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PREMESSA 
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PREMESSA 

 
 
Lo studio della responsabilità del vettore marittimo di persone ha 

tratto nuova linfa dal reg. (Ce) n. 392/2009 del Parlamento Europeo e 
del Consiglio del 23 aprile 2009, relativo alla «responsabilità dei vettori 
che trasportano passeggeri via mare in caso di incidente» (applicato, in 
Italia, a far data dal 31 dicembre 2016 per le navi di classe A e dal 31 di-
cembre 2018 per quelle di classe B), che sostanzialmente recepisce e in-
corpora, integrandone alcune previsioni, la convenzione di Atene del 
1974 e il protocollo di Londra del 2002, di cui all’all. I, nonché la riserva 
e gli orientamenti dell’IMO per l’attuazione della convenzione di Atene 
adottati dal Comitato giuridico dell’IMO il 19 ottobre 2006, di cui all’all. 
II, dichiarati espressamente vincolanti dall’art. 3.2. 

La normativa innanzi indicata ha significativamente inciso sulle 
norme del codice della navigazione relative alla materia, con la conse-
guente necessità di rivalutare la dottrina e la giurisprudenza che, nel tem-
po, queste disposizioni hanno, rispettivamente, interpretato e applicato; 
e, tuttavia, l’esame delle norme navigazionistiche, interessanti i precipui 
aspetti del presente lavoro, non si è voluto trascurare, e ciò per due ordi-
ni di ragioni: innanzitutto, perché esse continuano ad applicarsi alle navi 
di categoria B (fino all’indicato termine), C e D (1); in secondo luogo, 
perché alcuni articoli del codice della navigazione restano comunque ap-
plicabili, interessando aspetti del trasporto non oggetto della normativa 
comunitaria. 

Naturalmente, ciò ha comportato la necessità di esaminare, in via 
preventiva, la diversa conformazione della disciplina del codice della na-
vigazione rispetto all’impianto civilistico del trasporto di persone, evi-
denziandone la diversa ratio e le differenti tutele.  

Peraltro, un’indagine in chiave storica si è rivelata, comunque, ne-
cessaria per verificare la possibilità di continuare ad applicare, nella inter-
pretazione del reg. 392, alcuni principi, elaborati nel vigore della discipli-
 ____________  

(1) Sulla distinzione fra le diverse classi di navi si v. l’art. 3 del d. lgs. 4 febbraio 
2000, n. 45. 
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na previgente, anche in presenza della c.d. «decodificazione» del codice 
della navigazione. 

In altri termini, l’analisi di ciò che fino ad oggi è stato, ossia le con-
clusioni a cui la giurisprudenza e la dottrina erano giunte in attesa della 
introduzione della disciplina eurouniforme, è parsa utile per comprende-
re anche ciò che sarà (o, forse, ciò che potrebbe essere) ove si ponga 
mente, ad esempio, alla distinzione fra sinistri «a causa» e «in occasione» 
del trasporto, che sostanzialmente ritroviamo nella PAL 2002 (2): distin-
zione che in un certo senso già anticipava la possibilità di rendere meno 
netta la differenza fra responsabilità contrattuale ed extracontrattuale del 
vettore marittimo di persone, in una prospettiva più generale inerente le 
conseguenze dannose del sinistro e la loro conformazione. 

In tale ottica, l’esame dei principi consolidatisi prima della entrata 
in vigore del reg. 392, in uno a quelli via via emersi per discipline analo-
ghe (si pensi al problema della limitazione della responsabilità nel tra-
sporto aereo di persone), ha consentito di giungere alle conclusioni evi-
denziate nel presente lavoro, anche in punto di eventuali profili di inco-
stituzionalià del citato regolamento. 

In questa prospettiva, la nuova normativa sulla responsabilità del 
vettore marittimo di persone è stata esaminata e valutata tenendo conto 
anche delle conclusioni cui dottrina e giurisprudenza erano giunte, ad e-
sempio, in tema di danno non patrimoniale o di perdita del beneficio del-
la limitazione, in tale ottica tentando di rielaborare, fra normativa interna, 
comunitaria e internazionale, le problematiche relative al danno risarcibi-
le, alle cause esimenti, al dolo, alla colpa. Processo valutativo che ha con-
siderato come quella di trasporto resti un’attività d’impresa e, pertanto, 
per questa assumeranno rilievo peculiare e necessario i profili di adegua-
tezza degli assetti organizzativi, nella più ampia ottica della gestione del 
rischio e della responsabilità ad esso collegata. 

 

 ____________  

(2) Acronimo con cui ci si riferisce, com’è noto, alla convenzione di Atene del 
1974 come modificata dal protocollo di Londra del 2002, non ratificata dall’Italia e alle-
gata al reg. 392. 
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INTRODUZIONE 

 
  
SOMMARIO: 1. Il contratto di trasporto di persone in generale: l’obbligo di protezione. – 

1.1. Segue. Le parti del contratto. – 2. Il trasporto marittimo di persone come 
«sottotipo» del contratto di trasporto di persone in generale. 

 
 
1. Il contratto di trasporto di persone in generale: l’obbligo di protezione. 
 

Il ruolo essenziale e indispensabile del contratto di trasporto è 
rinvenibile nelle parole di un autore, il quale affermava, già nella prima 
metà del secolo scorso, che «se è vero che non si può, astrattamente e 
propriamente, considerare il trasporto come un elemento di essenza del 
commercio, perché si può avere commercio senza trasporto, non è men 
vero che il traffico, inteso il termine in senso lato comprendente i tra-
sporti di beni economici, di persone e di notizie da un luogo ad un al-
tro, fu e rimarrà sempre il fulcro intorno a cui s’è determinata e svolta, 
e si determina e si svolge, l’incessante evoluzione e la nuova sistema-
zione dei rapporti umani e sociali […]», essendo ormai «incontrastabile 
che il trasporto, come cosa, come atto e come operazione è forma 
dell’attività sociale ed umana, tra le più necessarie, le più complesse e le 
più delicate. Si può dire che ogni atto nostro si connette in qualche 
modo, all’idea di spostamento di cosa, di persona e di pensiero; non vi 
ha rapporto giuridico, non vi ha contratto […] che non si colleghi, 
nell’inizio o nell’esecuzione o nella conclusione sua, ad un trasporto, sia 
esso piccolo o grande» (1): ciò anche alla luce del rilevante collegamen-
to, sovente strumentale, con altri tipi contrattuali, quali, ad esempio, la 
compravendita mobiliare, la logistica, la crociera turistica, la sommini-

 ____________  

(1) L. ABELLO, Trattato della locazione. vol. V. Contratto di trasporto, Napoli-Torino, 
1927, 3 s. 
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strazione, il deposito, con tutto ciò che ne consegue in punto di disci-
plina applicabile (2).  

L’art. 1678 c.c. com’è noto, statuisce che «col contratto di traspor-
to il vettore si obbliga, verso corrispettivo, a trasferire persone o cose da 
un luogo a un altro». 

La fattispecie parrebbe inquadrabile nella più generale categoria 
della locatio operis, «qualificata dall’assunzione del trasporto» (3), «irrilevanti 
essendo sia l’entità fisica ed economica dell’oggetto da trasportare, sia la 
maggiore o minore lunghezza e complessità del trasferimento» – pur do-
vendo avere, la prestazione, un contenuto minimo (4) – o che vi sia 
«un’organizzazione complessa di mezzi propri o altrui» (5); irrilevanti so-
no anche il mezzo utilizzato e le modalità con cui il trasporto viene effet-
tuato, in una visione unitaria che prescinde dalla circostanza che esso in-
teressi persone o cose (6). 

Il contratto è consensuale, non formale, bilaterale ed essenzialmen-
te oneroso, essendo – sembra quasi ovvio rilevarlo – normativamente di-

 ____________  

(2) Per un esame di tali, ed ulteriori problematiche, cfr. U. LA TORRE, La defini-
zione del contratto di trasporto, Napoli, 2000, 38 ss.; ID., Il trasporto come fatto e come contratto: 
una ricognizione di problemi, in Dir. maritt., 2016, 673 ss., ove ampi riferimenti.  

(3) A. FIORENTINO, Il contratto di passaggio marittimo, Firenze, 1940, 45; T.C. 
GIANNINI, Il passeggero marittimo istruito, Milano, 1939, 391; A. ASQUINI, voce Trasporto 
(in genere), in Nss. dig. it., XIX, Torino, 1973, 566; G. ROMANELLI, Il trasporto aereo di per-
sone. Nozione e disciplina, Padova, 1966 (rist.), 15 s.; M. IANNUZZI, Del trasporto, in Comm. 
cod. civ., a cura di A. Scialoja, G. Branca, Libro Quarto: Obbligazioni, art. 1678-1702, Bolo-
gna-Roma, 1970, 4 ss.; F. A. QUERCI, Diritto della navigazione, Padova, 1989, 460; V. 
BUONOCORE, I contratti di trasporto e di viaggio, Torino, 2003, 29; A. FLAMINI, I contratti di 
utilizzazione dei veicoli, Napoli, 2003, 193 ss.; M. RIGUZZI, Il contratto di trasporto in generale e 
le figure contrattuali ad esso affini, in Trasporti e turismo, a cura di M. Riguzzi, A. Antonini, 
Torino, 2008, 6; S. ZUNARELLI, C. ALVISI, Del trasporto, in Comm. cod. civ., A. Scialoja, G. 
Branca, F. Galgano, a cura di G. De Nova, Libro Quarto: Obbligazioni, art. 1678-1702, Bo-
logna-Roma, 2014, 18. Evidenziano l’autonomia assunta dal contratto di trasporto ri-
spetto alla locatio operis G. MIRABELLI, Dei singoli contratti. Del trasporto, in Comm. cod. civ., l. 
IV, t. 3., 3a ed., Torino, 1991, 468 e U. LA TORRE, La definizione del contratto di trasporto, 
cit., 171 s.; ID., Il trasporto come fatto e come contratto: una ricognizione di problemi, cit., 658 ss.; 
S. BUSTI, Contratto di trasporto terrestre, Milano, 2007, 30.  

(4) S. ZUNARELLI, M. M. COMENALE PINTO, Manuale di diritto della navigazione e 
dei trasporti, I, 3a ed., s.l. (ma Padova), 2016, 311, ove riferimenti. 

(5) V. BUONOCORE, I contratti di trasporto e di viaggio, cit., 30.  
(6) Da ult. A. LA MATTINA, Il contratto di trasporto e il codice civile: premesse per 

un’analisi sistematica, in Dir. trasp., 2015, 311, ove riferimenti.  
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strazione, il deposito, con tutto ciò che ne consegue in punto di disci-
plina applicabile (2).  

L’art. 1678 c.c. com’è noto, statuisce che «col contratto di traspor-
to il vettore si obbliga, verso corrispettivo, a trasferire persone o cose da 
un luogo a un altro». 

La fattispecie parrebbe inquadrabile nella più generale categoria 
della locatio operis, «qualificata dall’assunzione del trasporto» (3), «irrilevanti 
essendo sia l’entità fisica ed economica dell’oggetto da trasportare, sia la 
maggiore o minore lunghezza e complessità del trasferimento» – pur do-
vendo avere, la prestazione, un contenuto minimo (4) – o che vi sia 
«un’organizzazione complessa di mezzi propri o altrui» (5); irrilevanti so-
no anche il mezzo utilizzato e le modalità con cui il trasporto viene effet-
tuato, in una visione unitaria che prescinde dalla circostanza che esso in-
teressi persone o cose (6). 

Il contratto è consensuale, non formale, bilaterale ed essenzialmen-
te oneroso, essendo – sembra quasi ovvio rilevarlo – normativamente di-

 ____________  

(2) Per un esame di tali, ed ulteriori problematiche, cfr. U. LA TORRE, La defini-
zione del contratto di trasporto, Napoli, 2000, 38 ss.; ID., Il trasporto come fatto e come contratto: 
una ricognizione di problemi, in Dir. maritt., 2016, 673 ss., ove ampi riferimenti.  

(3) A. FIORENTINO, Il contratto di passaggio marittimo, Firenze, 1940, 45; T.C. 
GIANNINI, Il passeggero marittimo istruito, Milano, 1939, 391; A. ASQUINI, voce Trasporto 
(in genere), in Nss. dig. it., XIX, Torino, 1973, 566; G. ROMANELLI, Il trasporto aereo di per-
sone. Nozione e disciplina, Padova, 1966 (rist.), 15 s.; M. IANNUZZI, Del trasporto, in Comm. 
cod. civ., a cura di A. Scialoja, G. Branca, Libro Quarto: Obbligazioni, art. 1678-1702, Bolo-
gna-Roma, 1970, 4 ss.; F. A. QUERCI, Diritto della navigazione, Padova, 1989, 460; V. 
BUONOCORE, I contratti di trasporto e di viaggio, Torino, 2003, 29; A. FLAMINI, I contratti di 
utilizzazione dei veicoli, Napoli, 2003, 193 ss.; M. RIGUZZI, Il contratto di trasporto in generale e 
le figure contrattuali ad esso affini, in Trasporti e turismo, a cura di M. Riguzzi, A. Antonini, 
Torino, 2008, 6; S. ZUNARELLI, C. ALVISI, Del trasporto, in Comm. cod. civ., A. Scialoja, G. 
Branca, F. Galgano, a cura di G. De Nova, Libro Quarto: Obbligazioni, art. 1678-1702, Bo-
logna-Roma, 2014, 18. Evidenziano l’autonomia assunta dal contratto di trasporto ri-
spetto alla locatio operis G. MIRABELLI, Dei singoli contratti. Del trasporto, in Comm. cod. civ., l. 
IV, t. 3., 3a ed., Torino, 1991, 468 e U. LA TORRE, La definizione del contratto di trasporto, 
cit., 171 s.; ID., Il trasporto come fatto e come contratto: una ricognizione di problemi, cit., 658 ss.; 
S. BUSTI, Contratto di trasporto terrestre, Milano, 2007, 30.  

(4) S. ZUNARELLI, M. M. COMENALE PINTO, Manuale di diritto della navigazione e 
dei trasporti, I, 3a ed., s.l. (ma Padova), 2016, 311, ove riferimenti. 

(5) V. BUONOCORE, I contratti di trasporto e di viaggio, cit., 30.  
(6) Da ult. A. LA MATTINA, Il contratto di trasporto e il codice civile: premesse per 

un’analisi sistematica, in Dir. trasp., 2015, 311, ove riferimenti.  
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sciplinato il trasporto gratuito di persone (art. 1681, c. 3, c.c.) (7).  
La bilateralità del rapporto deriva dalla circostanza che obbligazio-

ni sorgono a carico di entrambe le parti, dovendo, il vettore, trasferire in-
colume (8) una persona o una cosa da un luogo ad un altro (9), e il pas-
seggero corrispondere il prezzo pattuito: il vettore dovrà, quindi, condur-
re, indenne, il passeggero a destinazione (10), gravando su di lui l’obbligo 
di «vigilanza o protezione […] durante tutto il viaggio e che si estrinseca 
nella prevenzione dei danni che possono verificarsi durante l’esercizio 
della navigazione alla salute o alla vita dei passeggeri e, quindi, nella sal-
 ____________  

(7) Per la individuazione delle diverse tesi, relative al carattere essenziale o solo 
naturale del corrispettivo, nonché alle conseguenze in punto di qualificazione del tra-
sporto gratuito, cfr. U. LA TORRE, Il trasporto come fatto e come contratto: una ricognizione di 
problemi, cit., 667 s.; V. BUONOCORE, I contratti di trasporto e di viaggio, cit., 30 s.  

(8) A. ASQUINI, La responsabilità del vettore per infortunio del viaggiatore, nota a Cass., 
14 novembre 1918, in Riv. dir. comm., 1919, II, 360, ora (con revisioni e aggiunte) in Scrit-
ti giuridici, vol. II, Padova, 1939, 88, secondo cui il vettore deve «eseguire il trasporto in 
modo da far arrivare incolume il passeggero a destinazione»; ID., Il contratto di trasporto 
terrestre di persone. Pt. g., Padova, 1915, riedito in ed. an., Napoli, s.a., 119; ID., voce Tra-
sporto di persone (contratto di), in Nss. dig. it., XIX, Torino, 1973, 615. In giur., fra le altre, 
Cass., 25 febbraio 2009, n. 4482, in Dir. trasp., 2010, 207 (s.m.), nella cui motivazione si 
legge che «nel trasporto di persone, il vettore, per effetto della disposizione dell’art. 
1681 c.c., assume la responsabilità della incolumità del passeggero “durante” il trasporto 
salvo che per gli eventi che non siano in alcun modo causalmente ricollegabili al tra-
sporto, perché imputabili a caso fortuito (sent. n. 7423 del 13/07/1999 […]). […] Si 
tratta, del resto, di una responsabilità strettamente connessa all’obbligo fondamentale di 
trasportare che implica quello di trasferire incolume a destinazione l’oggetto trasportato 
e che, nel trasporto di persone, si caratterizza anche come obbligo di vigilanza e di pro-
tezione dell’incolumità del passeggero, con i livelli di qualità della prestazione dovuti dal 
debitore secondo le regole di correttezza imposte dalla stessa natura del rapporto». Se-
condo G. CAMARDA, La sicurezza nel diritto della navigazione: molteplicità di norme ed unicità di 
approccio sistematico, in Dir. trasp., 2010, 263, «risulta affetto da nullità per mancanza di 
causa un contratto di trasporto in cui il passeggero accetti di viaggiare a suo pieno ri-
schio e pericolo, impegnandosi a nulla pretendere ove non giunga incolume». 

(9) Si avrà contratto di trasporto anche nel caso in cui il luogo di partenza coin-
cida con quello di arrivo: G. ROMANELLI, Il trasporto aereo di persone. Nozione e disciplina, 
cit., 5 ss. 

(10) F. MESSINEO, Manuale di diritto civile e commerciale, vol. III, p. I, t. I, Milano, 
1954, 233, parla di prestazione di un risultato da cui deriva il diritto del passeggero ad 
essere «deposto puntualmente e incolume, ossia senza danni, al luogo di destinazione, 
contro l’obbligo di pagare il prezzo del viaggio»; nello stesso senso O. CAGNASSO, G. 
COTTINO, Contratti commerciali, Padova, 2009, 411; L. MENGONI, Obbligazioni «di risultato» 
e obbligazioni «di mezzi» (Studio critico), in Riv. dir. comm., 1954, I, 185. 
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vaguardia dell’incolumità dei passeggeri medesimi (cosiddetta obbliga-
zione di protezione)» (11). 

Tematica, a questa, immediatamente connessa, è quella della in-
quadrabilità, o meno, del suddetto obbligo di protezione fra le obbliga-
zioni autonome o accessorie (12), o forse strumentali rispetto al traspor-
to.  

La questione non è di poco momento, atteso che dalla sua solu-
zione discendono rilevanti conseguenze in punto di «sorte» della obbliga-
zione che sia, eventualmente, accessoria.  

La prevalente dottrina non esita a definire autonoma l’obbligazione 
di protezione, atteso che, diversamente opinando, mancherebbe, per il 
passeggero, la legitimatio ad causam ogni qualvolta non resti inadempiuta 
l’obbligazione principale consistente nel trasferirlo a destinazione, pur in 
presenza di pregiudizi fisici, il che apparirebbe non solo in contrasto con 
la casistica giurisprudenziale, ma altresì «inadeguato» in riferimento ad 
una lettura costituzionalmente orientata della norma (13); peraltro, «la 

 ____________  

(11) S. POLLASTRELLI, Il contratto di trasporto marittimo di persone, Milano, 2008, 147, 
ove ampi riferimenti.; T. C. GIANNINI, Il passeggero marittimo istruito, cit.,192 ss.; F. M. 
DOMINEDÒ, Natura giuridica del contratto di passaggio, in Riv. dir. nav., 1940, I, 9 s.; A. 
FIORENTINO, I contratti navali, 2a ed., Napoli, 1959, 53 s.; P. MANCA, Studi di diritto della 
navigazione, II, Milano, 1961, 134; G. MASTRANDREA, L’obbligo di protezione nel trasporto 
aereo di persone, Padova, 1994, passim; C. CASTRONOVO, Obblighi di protezione, in Enc. giur. 
Treccani, XXI, Roma, 1990, 1 ss.; A. FLAMINI, I contratti di utilizzazione dei veicoli, cit., 248. 
Osserva L. LAMBO, Responsabilità civile e obblighi di protezione, in Danno resp., 2008, 131, 
«che oggi, a seguito di nuovi tentativi di generalizzazione e astrazione del concetto di 
obbligazione, si presentano sempre più mobili i riferimenti, dogmatici e di diritto positi-
vo, che consentono di individuare la fattispecie costitutiva degli obblighi di protezione». 
L’obbligazione di protezione si caratterizza anche per gli obblighi di informazione e as-
sistenza al passeggero: sul tema cfr., da ult., L. ANCIS, Informazione e assistenza del passegge-
ro nel trasporto aereo. Il mutamento dei connotati dell’obbligo di protezione, Napoli, 2017, 434 ss., 
nonché L. LAMBO, Gli obblighi di protezione, Padova, 2007, 130 ss. 

(12) Pur osservando, autorevole dottrina, come tale quesito appaia «superfluo – e 
un poco astratto» (così O. CAGNASSO, G. COTTINO, Contratti commerciali, cit., 411). 

(13) G. MASTRANDREA, Obbligo di protezione e caratteri della responsabilità del vettore di 
persone, in Dir. trasp., 1991, 63; ID., Il trasporto marittimo di persone, in Trattato breve di diritto 
marittimo, coordinato da A. Antonini, II. I contratti di utilizzazione della nave, Milano, 2008, 
68; E. FOGLIANI, Il trasporto marittimo di persone, in Trasporti e turismo, cit., 182; S. 
ZUNARELLI, A. ROMAGNOLI, Contratto di trasporto marittimo di persone, Milano, 2012, 111 
s.; A. ZAMPONE, Il contratto di trasporto marittimo di persone, in Codice dei trasporti, a cura di 
L. Tullio, M. Deiana, Milano, 2011, 490 ss., il quale giunge a tale conclusione traendo 
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soddisfazione dell’interesse creditorio del viaggiatore è data dalla stessa 
esecuzione della prestazione di trasferimento, che non può avvenire se 
non mantenendo il viaggiatore stesso indenne da infortuni, perché fra 
 ____________  

spunto dalla ripartizione dell’onere della prova fra passeggero e vettore, laddove è que-
sto a dover dimostrare che «l’evento che ha dato luogo all’infortunio, e quindi alla man-
cata realizzazione dell’obbligazione di protezione e sicurezza, si è verificato a causa di 
un fatto estraneo alla sua sfera di controllo e vigilanza o a causa di un fatto a lui non 
imputabile che abbia reso impossibile la prestazione di protezione»; amplius, ID., Il rischio 
dell’impossibilità della prestazione nel contratto di passaggio, Napoli, 2008, 34 ss., ove si osserva 
che «nell’ambito del contratto di trasporto di persone, la protezione è essa stessa “pre-
stazione”, principale, autonoma, essenziale come la prestazione di trasferimento, né 
rappresenta la sola specificazione legislativa della regola di correttezza» (38); inoltre, 
«[…] solo la prestazione di sicurezza e garanzia del passeggero, riguardando valori pri-
mari ed assoluti quale il diritto alla salute di rilevanza costituzionale, riceve anche, nella 
previsione della inderogabilità della disciplina, una difesa per così dire rinforzata, che la 
pone in posizione preferenziale anche rispetto alla prestazione di trasferimento» (39); 
infine, che la protezione, «in forza di previsioni di legge proprie, che ne definiscono la 
portata e la dimensione anche nel tempo e nello spazio rispetto alla prestazione di tra-
sferimento, gode di tutela specifica che non rappresenta semplicemente un’ipotesi di 
applicazione legale della sola regola della correttezza, ma il riconoscimento, nell’ambito 
del contratto, di un suo carattere autonomo ed essenziale» (40); secondo L. ANCIS, In-
formazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo. Il mutamento dei connotati dell’obbligo di 
protezione, cit., 395, l’obbligo di protezione è «essenziale» e «autonomo»; è autonomo an-
che per E. GUELLA, Il carattere autonomo degli obblighi di protezione nei sistemi italiano e tedesco. 
Le ricadute sulla struttura del rapporto obbligatorio e sulla qualificazione della responsabilità, Brema, 
2016, 190 ss.; A. FLAMINI, I contratti di utilizzazione dei veicoli, cit., 249, non ritiene accet-
tabile distinguere fra la prestazione principale del trasferimento e l’obbligo particolare di 
protezione o vigilanza, «perché l’incolumità è centrale nel rapporto contrattuale e la re-
lativa obbligazione nasce nel momento della conclusione del contratto ed il suo adem-
pimento è contemporaneo alla prestazione del trasferimento». Non può, poi, non rin-
viarsi, sul tema degli obblighi di protezione a L. MENGONI, Obbligazioni «di risultato» e 
obbligazioni «di mezzi» (Studio critico), cit., 185 ss., passim, spec. 380, ove si afferma che 
l’obbligazione di protezione è un’obbligazione di risultato; contra G. ROMANELLI, Il tra-
sporto aereo di persone. Nozione e disciplina, cit., 48, secondo cui il vettore si obbliga unica-
mente ad adottare tutte le misure idonee per far giungere, incolume, il passeggero al 
luogo di destinazione; G. RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, II, Milano, 1990, 1142, il 
quale osserva che «il passeggero non è una res, non è preso in cura e custodia, come un 
pacco o un sacco, dal vettore e dai suoi dipendenti e preposti, conserva autonomia e in-
dipendenza sia nella volizione che nella locomozione, egli stesso è tenuto a comportarsi 
(spontaneamente) con la dovuta diligenza. Pur essendo doverosamente oggetto di misu-
re di protezione, il suo trasferimento sano e salvo a destino non integra un risultato né 
l’impegno del vettore è relativo ad un’obbligazione di risultato, ma soltanto di diligenza 
[…]».  
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comportamento del debitore e risultato utile si realizza una perfetta coin-
cidenza. Il comportamento del vettore, infatti, realizza il risultato utile 
soltanto se il viaggiatore giunge incolume a destinazione e nel momento 
in cui ciò avviene. […] Pertanto l’obbligazione del vettore di vigilare sul 
viaggiatore e di trasferirlo incolume a destinazione non è né accessoria né 
strumentale all’obbligazione di trasferimento, ma entra a far parte del 
contenuto del contratto di trasporto, perché la sua mancanza o il suo i-
nadempimento costituiscono la violazione di un principio generale 
dell’ordinamento qual è quello della tutela dell’integrità fisica della perso-
na del viaggiatore» (14).  

Allo stesso modo, ma con conclusioni differenti, altra autorevole 
dottrina osserva, invece, come la questione appaia malposta, in quanto 
non dovrebbe parlarsi di alternatività fra autonomia ed accessorietà, ma 
fra autonomia e strumentalità (15), atteso che «strumentale è […] l’ob-
bligazione che non è esigibile da sé sola, perché la sua inosservanza pro-
voca nel contempo l’inesatto adempimento dell’obbligazione principale. 
Se così è, dunque, l’obbligazione di protezione è al contempo accessoria 
e autonoma. È accessoria perché segue le sorti dell’obbligazione di tra-
sferimento; è autonoma perché, una volta che l’obbligazione sia stata as-
sunta, il vettore è tenuto all’adempimento indipendentemente dall’adem-
pimento dell’obbligazione di trasferimento, in quanto si tratta di un’ob-
bligazione che ha una propria finalità e una propria giustificazione diver-
se da quelle che informano l’obbligazione di trasferimento» (16). 

 
 ____________  

(14) A. FLAMINI, I contratti di utilizzazione dei veicoli, cit., 251.  
(15) Definisce l’obbligo di protezione strumentale rispetto a quello principale di 

trasferimento A. ANTONINI, da ult., in Responsabilità contrattuale e responsabilità extracontrat-
tuale: il diritto dei trasporti, banco di prova di una adeguata evoluzione del regime del concorso , in 
Scritti in onore di Francesco Berlingieri, Numero speciale Dir. maritt., vol. I, Genova, 2010, 
98. Nello stesso senso già S. CICCARELLO, Dovere di protezione e valore della persona, Milano, 
1988, 104. 

(16) L. TULLIO, L’obbligazione di protezione nel trasporto marittimo e aereo, in Dir. trasp., 
2013, 352 s. Osservava I. ABBATE, Questioni in tema di ripartizione dell’onere della prova nel 
contratto di passaggio, nota a Cass., 7 febbraio 1962, n. 244, in Dir. maritt., 1962, 563 s., 
come il «dovere di protezione, derivando specificamente dalla natura e dai termini del-
l’obbligazione principale, sia in sostanza da equipararsi al dovere di prestazione. Nel-
l’interno di un’unica obbligazione, infatti, si possono distinguere più obblighi, e quando 
le prestazioni connesse non formano oggetto di una particolare distinta considerazione 
dei privati o della legge, debbono intendersi come elementi di un’obbligazione unitaria». 


