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ABSTRACT
“Pure” Transport Contract and Contract for the Provision of Transport Services: Distinctive Cha-
racters and Criteria.  

From a conceptual standpoint, the boundary between a pure transport contract and a contract for 
the provision of transport services is blurred and indistinct. In practical terms, there are implications 
that are not easily resolved, partly due to the structure and complexity of the activities covered by the 
individual contractual arrangements entered into within the multifaceted landscape of modern com-
mercial transactions.
The identification and examination of this issue hinges on the consideration of the fluidity of the sco-
pe within which the contract of carriage and the contract for the provision of transport services are 
situated.
The paper examines these aspects with a view to systematising those contracts that present certain 
distinctive features, such as the continuity of services, the multiplicity of transfers, the establishment 
of a complex business organisation, and the duration of the contractual relationship. 

Sul piano concettuale il confine tra il contratto di trasporto puro e il contratto d’appalto di servizi 
di trasporto si rivela labile e sfumato, recando con sé implicazioni di non piana soluzione anche in 
ragione dell’articolazione e della complessità delle attività contemplate nelle singole operazioni ne-
goziali poste in essere nel multiforme atteggiarsi degli odierni traffici commerciali.
L’enucleazione della questione e l’indagine su di essa si innesta sulla considerazione della mobilità 
del perimetro entro cui trovano sede il contratto di trasporto e il contratto d’appalto.
Il saggio indaga tali profili nell’ottica della sistematizzazione delle figure che presentano taluni ele-
menti distintivi, quali la continuità delle prestazioni, la pluralità dei trasferimenti, la predisposizione 
di una complessa organizzazione imprenditoriale, la durata del rapporto negoziale. 

Keywords: transport contract, contract for works and services, transport services contract, systematic 
provision of transport services, organisation of the transport service.

Parole chiave: contratto di trasporto puro, contratto d’appalto, appalto di servizi di trasporto, plura-
lità sistematica di trasporti, organizzazione del servizio di trasporto. 
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1. Premessa
La questione della delimitazione del confine tra il contratto di trasporto puro e il contratto d’appalto di 
servizi di trasporto si innesta sul piano concettuale sulla considerazione della mobilità del perimetro en-
tro cui trovano rispettivamente collocazione il contratto di trasporto e il contratto d’appalto. 
Nella sistematica del diritto civile italiano la tematica reca con sé implicazioni di non piana soluzione 
anche in ragione della complessità delle attività annoverabili tra le singole operazioni pattizie in cui si 
pongono in essere – nel multiforme atteggiarsi degli odierni traffici commerciali – i trasferimenti di per-
sone o beni da un luogo ad un altro.
Non è certamente questa la sede per discorrere del dibattito intercorso nel secolo scorso riguardo alla 
riconducibilità del contratto di trasporto nell’ambito del contratto d’appalto2, giova tuttavia considerare 
che nella legislazione italiana l’attuale configurazione del contratto di trasporto e del contratto d’ap-
palto, quali fattispecie tipiche autonomamente normate, costituisce l’esito di un lungo e composito iter 
evolutivo, che affonda le proprie radici nella tradizione romanistica e che ne ha connotato i lineamenti 
disciplinari3. 
Ambedue gli istituti, appunto sul solco di quella tradizione, sono da inquadrarsi, come si noterà a seguire, 
nello schema della locazione, entro la cui cornice si posizionano notoriamente le tre distinte figure della 
locatio rei, della locatio operarum e della locatio operis. In particolare, l’appalto e il trasporto sono in-
timamente connessi e si riportano alla terza di esse – insieme al deposito, al mandato, alla commissione, 
alla spedizione, all’agenzia, alla mediazione, al sequestro convenzionale e al lavoro autonomo –, laddove 
alla prima si rimandano la locazione e l’affitto e alla seconda il lavoro dipendente. Ebbene, le diverse 
species facenti capo al genus della locatio hanno conservato rilevanza teorica anche nel vigore del codice 
civile. Per quanto attiene specificamente ai contratti riconducibili alla locatio operis, l’attività cui essi 
sono preposti si individua nella funzione di soddisfare i bisogni del mercato attraverso la produzione di 
un risultato, il quale a sua volta può consistere nel compimento di un’opera ovvero nella prestazione di 
un servizio. Sotto il profilo distintivo, deve poi notarsi che, nell’ambito della categoria, taluni paradigmi 
negoziali – quali l’appalto e il contratto d’opera – hanno a oggetto un risultato indifferenziato; altri – 
quali il trasporto, l’albergo, il noleggio, il deposito e il rimorchio – si caratterizzano per la previsione di 
un risultato tipico e determinato4.
Ora, seppure il comune alveo entro cui i due istituti convivono ne ha, per certi versi, plasmato i tratti ope-
rativi nel senso della correlazione tra il trasporto e l’appalto5, cionondimeno non ha impedito l’emersione 
dei portati identitari dell’una e dell’altra figura. 

2 �Cfr. G. Romanelli, Il trasporto aereo di persone, Padova, 1959, p. 27 ss.; D. Rubino, L’appalto, in E. Moscati (a cura 
di), Trattato di diritto civile italiano, diretto da F. Vassalli, IV, Torino, 19804, p. 20 ss.; M. Iannuzzi, Del trasporto. Art. 
1678-1702, in Commentario del Codice Civile A. Scialoja, G. Branca, a cura di F. Galgano, Libro quarto - Delle obbli-
gazioni, Bologna-Roma, 1970², p. 1 ss.; M. Stolfi, Appalto - Trasporto, in Trattato di diritto civile, diretto da G. Grosso, 
F. Santoro-Passarelli, Milano, 1961, p. 76 ss. 

3 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, in Trattato di diritto commerciale, fondato da V. Buonocore, diretto da R. Costi, II, 3.III, 
Torino, 2023, p. 1 ss.; S. Zunarelli, Sub art. 1678, in S. Zunarelli, C. Alvisi, Del trasporto. Art. 1678-1702, in Commen-
tario del Codice Civile e leggi collegate A. Scialoja, G. Branca, F. Galgano, a cura di G. De Nova, Libro quarto - Delle 
obbligazioni, Bologna, 2014, p. 3 ss.

4 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 1 ss.
5 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 138.
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È appunto dall’esame dei fattori identificativi di ciascuno dei due paradigmi che muoverà il presente 
studio, nel quale – tralasciati quegli aspetti squisitamente disciplinari non rilevanti per lo stesso perché 
non attinenti all’essenza dei predicati istituti – si approfondiranno le specificità dell’uno e dell’altro, 
indagandosi, in relazione ad ognuno, i segni distintivi che valgono a enucleare la cornice strutturale di 
riferimento.
Compiuta tale disamina, allo scopo di formularne una possibile collocazione nell’impianto ordinamen-
tale, si considereranno i lineamenti peculiari di tutte quelle operazioni negoziali dai contorni labili e 
sfumati declinate nella realtà giuridica, nelle quali trovano svolgimento molteplici attività di trasporto 
facenti capo ad un unico soggetto giuridico ed in cui i caratteri precipui e significativi delle due figure del 
trasporto e dell’appalto non si rivelano in via immediata. 

2. Il contratto di trasporto nel sistema delle fonti
La regolamentazione giuridica del settore dei trasporti risente della dimensione sovranazionale propria 
di tale settore. Segnatamente, nel diritto dei trasporti, la conformazione del sistema delle fonti riflette la 
peculiare natura transnazionale dei rapporti regolati, i quali frequentemente si articolano tra più ordina-
menti6. 
Tale dato strutturale ha favorito l’emersione nel tempo di un diritto materiale uniforme, prevalentemente 
di matrice convenzionale, volto a garantire soluzioni omogenee e prevedibili, sottraendo, per quanto pos-
sibile, la regolazione del settore alla frammentazione delle discipline statali7. In questo contesto, come 
attentamente rilevato, la comprensione del rapporto tra le convenzioni di diritto uniforme e le norme di 
diritto internazionale privato impone una ricostruzione attenta dei rispettivi ambiti operativi8. 
Nello specifico, le interrelazioni tra le disposizioni contenute nelle convenzioni di diritto uniforme in ma-
teria di trasporto e le regole interne di diritto internazionale privato hanno formato oggetto di un ampio 
e articolato scrutinio sia in sede giurisprudenziale9 sia nell’elaborazione dottrinale10. All’interno di tale 
dibattito è possibile isolare due fondamentali direttrici ermeneutiche, ciascuna delle quali propone una 
diversa ricostruzione del coordinamento tra i due livelli normativi.

6 � �Per un approfondito studio del sistema delle fonti nel settore dei trasporti cfr. A. La Mattina, Del trasporto, in Il Codice 
Civile Commentario, fondato e già diretto da P. Schlesinger continuato da F.D. Busnelli, Milano, 2018, p. 11 ss. anche per i 
riferimenti bibliografici e giurisprudenziali.

7 � �Per quanto concerne l’unificazione internazionale del diritto della navigazione, cfr. S. Bariatti, Quale modello normativo per 
un regime giuridico dei trasporti realmente uniforme?, in Dir. mar., 2001, p. 483; G.M. Boi, Diritto uniforme e diversi modi 
di trasporto: riflessioni comparate, in Dir. mar., 2006, p. 651; F. Berlingieri, Unification and harmonisation of maritime law 
revisited, in Dir. mar., 2007, p. 28; O. Cagnasso, G. Cottino, Contratti commerciali, in Trattato di diritto commerciale, diret-
to da G. Cottino, IX, Padova, 2009², p. 395 ss.; S.M. Carbone, Diritto uniforme, lex fori e rischio di impresa sulla naviga-
zione aerea, in Dir. nav., 1971, p. 559 ss.; Id., La disciplina giuridica del traffico marittimo internazionale, Bologna, 1982, 
p. 31 ss.; M. Casanova, M. Brignardello, Diritto dei trasporti, II, La disciplina contrattuale, Milano, 2012², p. 46 ss.; A. La 
Mattina, Del trasporto, cit., p. 11 ss.; A. Lefebvre d’Ovidio, G. Pescatore, L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, 
Milano, 2019¹5, p. 33 ss.; G. Romanelli, Contributo della dottrina italiana all’unificazione del diritto della navigazione 
aerea, in Arch. giur., 1986, p. 261; Id., Principi comuni del diritto uniforme dei trasporti, in Studi per Gorla, Milano, 1994, 
p. 1315; S. Zunarelli, M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione e dei trasporti, I, Padova, 20235, p. 1 ss.  

8  �Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 12.
9  �Cfr. Corte di Cassazione, sentenza 9 maggio1983, n. 3146, in Dejure Giuffrè; Corte di Cassazione, sentenza 16 luglio 1954, 

n. 2539, in Dejure Giuffrè; Corte di Cassazione, sentenza 22 giugno 1961, n. 1505, in Dejure Giuffrè; Corte di Cassazione, 
sentenza 22 giugno 1954, n. 2153, in Dejure Giuffrè; Corte d’Appello Venezia, sentenza 9 dicembre 1953, in Dir. mar., 
1954, p. 619; Corte d’Appello Genova, sentenza 30 giugno 1953, in Dir. mar., 1953, p. 432; Tribunale Pavia, sentenza 29 
dicembre 1999, in Corr. giur., 2000, p. 932; Pretura Roma, sentenza 25 settembre 1997, in Riv. circ. trasp., 1998, p. 538.

10 �Cfr. S. Annibale, Il diritto uniforme: problematiche e limitazioni (dalla giurisprudenza all’art. 2 della legge di riforma del 
sistema italiano di diritto internazionale privato), in Arch. civ., 1996, p. 157 ss.; S. Bariatti, L’interpretazione delle con-
venzioni internazionali di diritto uniforme, Padova, 1986, p. 20 ss.; A. Giardina, Le convenzioni internazionali di diritto 
uniforme nell’ordinamento interno, in Riv. dir. int., 1973, p. 701 ss.; P. Ivaldi, Diritto uniforme dei trasporti e diritto inter-
nazionale privato, Milano, 1990; A. Malintoppi, Diritto uniforme e diritto internazionale privato in materia di trasporto, 
Milano, 1955; P. Mengozzi, Diritto uniforme e diritto internazionale privato, in Dir. mar., 1987, p. 478 ss.; G. Silingardi, A. 
Corrado, A. Meotti, F. Morandi, La disciplina uniforme del contratto di trasporto di cose su strada, Torino, 1994.
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Secondo una prima ricostruzione, le disposizioni contenute nelle convenzioni internazionali di diritto 
uniforme in materia di trasporto opererebbero esclusivamente con riguardo a quelle fattispecie che, oltre 
a rientrare nel perimetro applicativo delineato dalle stesse mediante le proprie norme strumentali, risul-
tino altresì assoggettate — per effetto del rinvio operato dalle regole di diritto internazionale privato — 
alla legge di uno Stato che abbia recepito la disciplina uniforme. In tale prospettiva si è dunque osservato 
che il diritto uniforme non opererebbe in via immediata, ma attraverso il filtro del diritto internazionale 
privato, con la conseguenza che la sua applicazione potrebbe risultare limitata nei casi in cui le norme di 
collegamento conducano verso ordinamenti non vincolati alla convenzione13.
L’indirizzo prevalente, invece, attribuisce alle convenzioni una posizione di primazia rispetto alle norme 
di diritto internazionale privato, valorizzandone la specialità e la capacità di definire autonomamente 
il proprio ambito applicativo14. Secondo tale rappresentazione, la disciplina uniforme si imporrebbe – 
come significativamente precisato15 – indipendentemente dai meccanismi di rinvio, proprio in ragione 
della presenza, al suo interno, di disposizioni che delimitano direttamente i casi di applicazione. Questa 
impostazione troverebbe fondamento sia nell’esigenza di assicurare prevedibilità e coerenza nei rapporti 
internazionali sia nel rispetto degli obblighi assunti dagli Stati sul piano internazionale16.
Nell’ordinamento italiano la posizione di primazia delle convenzioni trova peculiare rilievo nell’art. 117, 
comma 1, Cost.17, che impone il rispetto degli obblighi internazionali nell’esercizio della funzione legi-
slativa18. Al riguardo si specifica l’assunzione del rango di norme interposte da parte delle convenzioni19: 
in merito, se da un lato si pone in rilievo il dato della loro vincolatività per il legislatore e il loro ruolo di 
parametro di legittimità costituzionale, dall’altro si osserva che rimangono soggette al controllo di com-
patibilità con i principi dell’ordinamento20. 
La prevalenza del diritto materiale uniforme dei trasporti ha luogo anche nel quadro del diritto interna-
zionale privato dell’Unione europea di cui al Regolamento (CE) n. 593/2008 del Parlamento europeo e 
del Consiglio del 17 giugno 2008 sulla legge applicabile alle obbligazioni contrattuali (c.d. Regolamento 
Roma I). In particolare, la clausola di salvaguardia di cui all’art. 25 del Regolamento Roma I21 consente 
la persistente operatività delle convenzioni internazionali già vincolanti per gli Stati membri al momento 
della sua entrata in vigore22. Tali convenzioni, infatti, in quanto dotate di criteri autonomi di individuazio-
ne della propria sfera applicativa e idonee a disciplinare i conflitti di legge in materia contrattuale, restano 
sottratte all’incidenza delle disposizioni del regolamento23.

11 �Cfr. in dottrina M. Scerni, Il diritto internazionale marittimo ed aeronautico, in P. Fedozzi, S. Romano (a cura di), Trattato di 
diritto internazionale, Padova, 1936, p. 17 s.; cfr. in giurisprudenza Corte di Cassazione, sentenza 16 luglio 1954, n. 2539, cit.; 
Corte di Cassazione, sentenza 22 giugno 1954, n. 2153, cit.

12 �Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 13 ss.
13 Cfr. S.M. Carbone, Legge della bandiera e ordinamento italiano, Milano, 1970, p. 83.
14 �Cfr. in dottrina P. Ivaldi, op. cit., p. 1 ss.; A. Malintoppi, op. cit., p. 63 ss.; in giurisprudenza cfr. Corte di Cassazione, sentenza 22 

giugno 1961, n. 1505, cit.; Tribunale Pavia, sentenza 29 dicembre 1999, cit.
15 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 15.
16 Cfr. P. Ivaldi, op. cit., p. 14; A. Malintoppi, op. cit., p. 75.
17 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 14.
18 �Corte Costituzionale, sentenza 24 ottobre 2007, n. 348, in Giur. cost., 2007, 5; Corte Costituzionale, sentenza 24 ottobre 2007, n. 

349, in Giur. cost., 2007, p. 5.
19 �Cfr. N. Pignatelli, Le norme interposte, in R. Romboli (a cura di), L’accesso alla giustizia costituzionale: caratteri, limiti, prospet-

tive di un modello, Napoli, 2006, p. 297 ss., in cui l’Autore, pur sottolineando come la giurisprudenza costituzionale abbia, nella 
maggior parte delle occasioni, recepito senza particolari resistenze le elaborazioni dottrinali favorevoli alla configurabilità delle 
norme interposte, evidenzia altresì taluni limiti strutturali dell’istituto. Osserva al riguardo che, in una prospettiva meramente sta-
tica, esso potrebbe apparire quale meccanismo idoneo ad ampliare il parametro di costituzionalità, così da colmare eventuali aree 
sottratte al sindacato. Tuttavia sottolinea che, ove si consideri la dimensione dinamica del giudizio di legittimità costituzionale, 
l’esperienza giurisprudenziale mostra come tale tecnica non operi in modo uniforme: da un lato, si rinvengono ipotesi in cui essa 
viene esclusa; dall’altro, casi nei quali, pur astrattamente ammissibile, trova applicazione in termini circoscritti.

20 �Corte Costituzionale, 24 ottobre 2007, n. 349, cit.
21 �Cfr. A. La Mattina, Il passeggero quale parte debole del contratto di trasporto, in Dir. mar., 2012, p. 804 ss.
22 �Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 20 ss.
23 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 18 ss.
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Nell’ordinamento italiano, e specificamente nell’impianto dispositivo del diritto civile, il modello del 
contratto di trasporto è inquadrato tra i contratti tipici ed è regolato negli artt. 1678-1702 c.c. Tali sta-
tuizioni sono integrate dalle norme di riferimento contenute nel codice della navigazione e nelle leggi 
speciali24, le quali introducono disposizioni specifiche in relazione a determinati settori25. In tale contesto 
assume rilievo l’art. 1680 c.c., che estende l’applicazione delle disposizioni civilistiche anche ai trasporti 
per via d’acqua26 nonché a quelli ferroviari e postali, nei limiti in cui tali regole non risultino derogate 
dal codice della navigazione e dalle leggi speciali. In linea di continuità sistematica, il rapporto tra nor-
mativa generale e normativa settoriale è ulteriormente chiarito dall’art. 1, comma 2, delle disposizioni 
preliminari al codice della navigazione che stabilisce che le norme del diritto civile trovano applicazione 
in assenza di specifiche previsioni proprie del diritto della navigazione o qualora queste ultime non siano 
suscettibili di applicazione analogica27. 

24 �In merito G. Pescatore, L’integrazione della disciplina del codice della navigazione attraverso le norme del codice civi-
le, in Studi per Volli, Trieste, 1993, p. 317 ss., precisa che “la dottrina ha valutato il tema dell’estensione della disciplina 
posta dal codice civile alla materia della navigazione e, soffermandosi sui diversi tipi di norme, contenute nel codice 
civile, interessanti la materia speciale, le ha classificate in: a) norme generali che si applicano direttamente alla materia 
della navigazione, anche in virtù di richiamo espresso da parte del codice; così alla nave si applicano, in generale, le 
norme sui beni mobili (art. 245 c. nav.; tali norme si applicano parimenti all’aeromobile: art. 861 c. nav.); b) norme 
generali che si applicano in quanto tali ed anche se non vi è un espresso richiamo, alla materia della navigazione: così 
quelle sui principi generali sui privilegi e sulle ipoteche; c) norme che possono dirsi specificamente pertinenti al diritto 
della navigazione: come tali sono da considerare quelle dell’art. 2810 c.c. che dichiara le navi beni capaci di ipoteca; 
quella dell’art. 2683 nn. 1 e 2, che riguarda la pubblicità degli atti relativi alle navi e agli aeromobili; quella dell’art. 
2750, che concerne i privilegi sulla nave e sull’aeromobile e loro accessori; d) norme e generali che ammettono deroghe 
nel campo del diritto della navigazione, come in qualsiasi altro campo, ma, in mancanza di speciali norme derogatrici, 
trovano diretta applicazione: es. l’art. 815 riguardante i beni mobili iscritti in pubblici registri”.

25 Cfr. S. Zunarelli, M. Comenale Pinto, op. cit., p. 91 ss.
26 �Cfr. D. Gaeta, Le fonti del diritto della navigazione, Milano, 1965, p. 212 ss.; S. Pugliatti, Codice della navigazione e 

codice civile, in Riv. dir. nav., 1948, p. 9; S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 2.
27 �Cfr. A. Antonini, L’autonomia del diritto della navigazione, banco di prova e fucina dell’ordinamento giuridico, in Dir. 

trasp., 2007, p. 725 ss.; F. Berlingieri, Diritto marittimo e diritto aeronautico. Unitarietà di disciplina, in Dir. mar., 1987, 
p. 466; M. Grigoli, Spunti in tema di interpretazione del diritto della navigazione, in Scritti in onore di Salvatore Pu-
gliatti, II, Milano, 1978, p. 339 ss.; A. Lefebvre d’Ovidio, L’analogia prioritaria nel sistema delle fonti del diritto della 
navigazione, in L. Tullio, M. Deiana (a cura di), Il cinquantenario del codice della navigazione (Convegno di Cagliari, 
28-30 marzo 1992), Cagliari, 1993, p. 19 ss.
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3.Nozione, struttura, natura giuridica e lineamenti disciplinari del contratto di trasporto
La configurazione normativa del contratto di trasporto28 in seno al codice civile trova il proprio fonda-
mento nell’art. 1678 c.c.29, statuizione che, pur collocandosi in un contesto normativo articolato e inte-
grato da fonti eterogenee, enuncia una definizione di ampio respiro. In base a tale previsione il vettore 
assume, a fronte di un corrispettivo, l’obbligo di trasferire persone o beni da un luogo a un altro30. La 
lettera della disposizione riflette un’opzione legislativa orientata a ricomprendere sotto un medesimo 
paradigma giuridico una pluralità di fattispecie concrete31.

28 �Riguardo al contratto di trasporto cfr. nella dottrina italiana per i profili di interesse, tra gli altri, A. Antonini, Corso di 
diritto dei trasporti, Milano, 2015; C. Alvisi, A. Romagnoli, L’esercizio dell’attività di autotrasporto di cose nel quadro 
della regolamentazione nazionale, locale e comunitaria, in S. Zunarelli (a cura di), Il diritto del mercato del trasporto, in 
Trattato di diritto commerciale e di diritto pubblico dell’economia, diretto da F. Galgano, XLIX, Padova, 2008, p. 95 ss.; 
A. Asquini, Trasporto di persone (Contratto di), in Novissimo dig. it., XIX, Torino, 1973, p. 612 ss.; Id., Trasporto (in 
genere), in Novissimo Dig. it., XIX, Torino, 1973, p. 565 ss.; Id., Trasporto di cose (contratto di), in Novissimo Dig. it., 
XIX, Torino, 1973, p. 576 ss.; G. Benelli, Contratto di trasporto con subtrasporto e diritti del destinatario, in Dir. trasp., 
1993, p. 425 ss.; Id., Il trasporto stradale di cose, in I nuovi contratti nella prassi civile e commerciale, II Aggiornamen-
to, in P. Cendon (a cura di), Il Diritto provato nella giurisprudenza, Torino, 2008, p. 301 ss.; Id., Il contratto di trasporto 
stradale di cose, in F. Morandi (a cura di), I contratti del trasporto aereo, marittimo e terrestre, Roma, 2012, p. 255 ss.; 
Id., Il trasporto di merci su strada per conto di terzi. Autonomia negoziale ed intervento pubblico, Roma, 2012; Id., Il 
contratto di trasporto stradale di cose, in F. Morandi (opera diretta da), I contratti del Trasporto, II, Bologna, 2013, 
p. 1129 ss.; Id., La disciplina dell’autotrasporto merci tra autonomia negoziale e pubblico interesse, Milano, 2018; S. 
Busti, Contratto di traporto terrestre, in Trattato di diritto civile e commerciale, già diretto da A. Cicu, F. Messineo, L. 
Mengoni e continuato da P. Schlesinger, I, Milano, 2007; O. Cagnasso, G. Cottino, op. cit., p. 395 ss.; A. Cagnoli, L’im-
presa di trasporto nella normativa italiana, in Trasporti, 1984, p. 61 ss.; N. Callipari, Il contratto di autotrasporto di 
merci per conto terzi, Milano, 2009; M. Casanova, M. Brignardello, op. cit.; G. Cottino, Il trasporto e la spedizione, in 
Trattato di diritto commercial e diritto pubblico dell’economia, diretto da F. Galgano, XVI, Padova, 1991; W. D’Alessio, 
Diritto dei trasporti, Milano, 2003; S. Fadda, Il contratto di autotrasporto di cose, in A. Di Amato (a cura di), I contratti 
di impresa, Milano, 2020, p. 649 ss.; G. Ferraro, L’evoluzione legislativa nel settore dell’autotrasporto di cose, in Riv. 
giur. circ. trasp., 1988, p. 394 ss.; A. Flamini, Il trasporto, in A. Flamini, M.V. Cozzi, R. Lenzi, Trasporto, spedizione, 
deposito, noleggio, in Trattato di diritto civile del Consiglio Nazionale del Notariato, diretto da P. Perlingieri, Napoli, 
2008, p. 7 ss.; D. Gaeta, Del trasporto in generale, in Dir. trasp., 1993, p. 7 ss.; P. Gonnelli, G. Mirabelli, Trasporto (dir. 
priv.), in Enc. dir., XLIV, Milano,1992, p. 1154 ss.; M. Grigoli, Il trasporto, in Trattato di diritto privato, diretto da P. 
Rescigno, 11, Obbligazioni e contratti, III, Torino, 1984, p. 743 ss.; Id., Profili del diritto dei trasporti nell’attuale realtà 
normativa, Bologna, 2003; M. Iannuzzi, op. cit.; A. La Mattina, L. Schiano di Pepe, Il trasporto su strada: profili gene-
rali, in Trattato dei contratti, diretto da V. Roppo (condirettore A.M. Benedetti), IV, Opere e servizi, 2, Milano, 2014, p. 
5 ss.; A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 11 ss.; U. La Torre, La definizione del contratto di trasporto, Napoli, 2000; 
F. Merusi, Sul regime giuridico del trasporto su strada, in Studi Bachelet, Milano, 1987, p. 349 ss.; G. Mirabelli, Del 
trasporto, in Commentario al codice civile, Libro IV, III, Dei singoli contratti, Torino, 1991, p. 467 ss.; L.F. Paolucci, Il 
trasporto di persone, Torino, 1999²; A. Pesce, Il trasporto internazionale di merci, Torino, 1995; G. Reale, Il contratto di 
trasporto di persone e cose su strada, in L. Tullio, M. Deiana (a cura di), Codice dei trasporti, Milano, 2011, p. 1284 ss.; 
G. Righetti, Trasporto marittimo, in Dig. disc. priv., Sez. comm., XVI, Torino, 1999, p. 557 ss.; M. Riguzzi, Il contratto 
di trasporto stradale, Torino, 2000; Id., I contratti speciali. Il contratto di trasporto, in Trattato di diritto privato, diretto 
da M. Bessone, XIV, Torino, 2007; Id., Il contratto di trasporto in generale e le figure contrattuali ad esso affini, in M. 
Riguzzi, A. Antonini (a cura di), Trasporti e turismo, Torino, 2008, p. 11 ss.; Id., Ulteriori riflessioni in tema di autotra-
sporto di cose per conto di terzi, in Dir. trasp., 2009, p. 412; G. Romanelli, Riflessioni sulla disciplina del contratto di 
trasporto e sul diritto dei trasporti, in Dir. trasp., 1993, p. 297 ss. G. Romanelli, G. Silingardi, Trasporto. I) Terrestre, 
in Enc. Giur. Treccani, XXXI, Roma, 1994, p. 1 ss.; G. Silingardi, Contratto di trasporto e diritti del destinatario, Mi-
lano, 1980; C. Tincani, I Servizi di trasporto di cose su strada, in L. Tullio, M. Deiana (a cura di), Codice dei trasporti, 
Milano, 2011, p. 185 ss.; Id., La natura del trasporto stradale di merci, Milano, 2012; L. Tullio, Diritto della naviga-
zione marittima e aerea, in Enc. Giur. Treccani, XVI, Roma, 2007, p. 1 ss.; C. Vignali, Il trasporto terrestre (verso una 
responsabilità oggettiva del vettore), Milano, 2000; S. Zunarelli, Il contratto di trasporto, in S. Zunarelli, A. Romagnoli, 
A. Claroni, L. Di Girolamo, Casi e materiali di Diritto della Navigazione, 1, Bologna, 2015, p. 53 ss.; Id., Sub art. 1678, 
cit., p. 1 ss.; Id., Trasporto internazionale, in Dig. disc. priv., Sez. comm., XVI, Torino, 1999, p. 88 ss. 

29 Cfr. S. Zunarelli, M. Comenale Pinto, op. cit., p. 303 ss.
30 �A. Flamini, Il trasporto amichevole, Napoli, 1977, p. 121, ove l’Autore precisa che nel tipo contratto di trasporto il con-

tenuto essenziale consiste nell’obbligazione assunta dal vettore di trasferire da un luogo all’altro.
31 Cfr. S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 1 ss.
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Tale impostazione dispositiva consente di cogliere il tratto distintivo dell’istituto, rappresentato dalla sua 
intrinseca unitarietà32: infatti, sebbene si distingua tradizionalmente tra trasporto di persone e trasporto di 
cose, tale distinzione non incide sulla riconducibilità di entrambe le ipotesi a un unico tipo contrattuale 
caratterizzato da elementi costitutivi comuni33. Segnatamente l’obbligazione principale del vettore, con-
sistente nel trasferimento da un luogo ad un altro, costituisce il nucleo essenziale del rapporto, mentre 
su un piano secondario si pongono le peculiarità connesse all’oggetto o alle modalità della prestazione.
In questa prospettiva la nozione codicistica si dimostra idonea a operare trasversalmente rispetto alle 
diverse modalità tecniche attraverso cui il trasporto può essere eseguito. La norma si applica infatti al 
trasporto marittimo e per vie d’acqua interne, a quello aereo, ferroviario, stradale e postale. 
L’impianto normativo evidenzia come il legislatore abbia inteso privilegiare una qualificazione del con-
tratto fondata sul risultato perseguito piuttosto che sugli aspetti tecnici dell’organizzazione del servizio. 
Per quanto attiene alla struttura, il contratto di trasporto si configura, secondo l’impostazione tradizio-
nale, quale accordo bilaterale a contenuto patrimoniale, nel quale le prestazioni delle parti si pongono 
in rapporto di sinallagmaticità. All’obbligazione assunta dal vettore – consistente nel trasferimento di 
persone o beni da un luogo ad un altro35 – si contrappone, infatti, l’impegno del mittente o del passeggero 
al versamento di una somma di denaro, variamente qualificata dal legislatore come prezzo e, nella prassi 
economica, frequentemente designata con il termine “nolo”36. 
La menzione del corrispettivo nella disposizione codicistica di riferimento consente di individuare una 
figura contrattuale normalmente onerosa, in cui il sacrificio economico di una parte trova giustificazione 
nella prestazione dell’altra. Tuttavia, l’inclusione del requisito del corrispettivo nel lemma normativo 
non consente di estromettere dal perimetro applicativo del tipo negoziale le ipotesi in cui il trasferimento 
avvenga in assenza di corrispettivo37. 
Invero la mancanza di un corrispettivo in senso tecnico non vale ad escludere la patrimonialità del rap-
porto38, ove tale requisito possa desumersi da utilità diverse, purché giuridicamente apprezzabili39. In 
tali casi, il rapporto conserva natura contrattuale, giacché si fonda pur sempre su un accordo tra le parti, 
volto a regolare l’esecuzione del trasferimento. Nello specifico la gratuità non incide sull’essenza della 
fattispecie, ma ne rappresenta una mera variante interna40: il trasporto gratuito deve allora essere inteso 
come una species del più ampio genus del contratto di trasporto41. Dalla sussistenza del vincolo pattizio 
discende, quale naturale conseguenza, l’applicazione della disciplina contrattuale, inclusi i criteri di im-
putazione della responsabilità propri del vettore42.

32 �Così S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 1.
33 In merito cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 29 ss.
34 �Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 29 s.; G. Romanelli, op. cit., p. 297; U. La Torre, op. cit., p. 154; S. Zunarelli, 

M. Comenale Pinto, op. cit., p. 305 ss.
35 �Cfr. S. Zunarelli, M. Comenale Pinto, op. cit., p. 305 ss.
36 �Cfr. S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 17.
37 �Cfr. V. Buonocore, I contratti di trasporto e di viaggio, in Trattato di diritto commerciale. Sez. II., diretto da V. Buono-

core, III/5, Torino, 2003, p. 30 ss., nota 30; A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 29; L. Tullio, Il trasporto, in Il diritto 
civile, diretto da N. Lipari, P. Rescigno, coordinato da A. Zoppini, III, Le obbligazioni, 3, Il contratto, Milano, 2009, p. 
226; S. Zunarelli, M. Comenale Pinto, op. cit., p. 309 ss.

38 �Cfr. V. Franceschelli, I rapporti di fatto, Milano, 1984, p. 280 ss.
39 �Cfr. V. Franceschelli, Trasporto gratuito e trasporto amichevole o di cortesia, in Il trasporto pubblico e privato nella 

legislazione statuale e regionale. Atti del Convegno CIDIS (Jesolo, 1-3 giugno 1984), Padova, 1986, p. 56 ss.; S. Zuna-
relli, Sub art. 1678, cit., p. 60 ss.

40 �Il riferimento al corrispettivo contenuto nella disciplina generale non deve dunque essere interpretato in senso restrittivo, 
ma come espressione della configurazione tipica del contratto, suscettibile tuttavia di adattamenti che non ne alterano 
la natura.

41 �Cfr. M. Grigoli, Il trasporto, cit., p.747.
42 �Cfr. Corte di Cassazione, sentenza 26 ottobre 1998, n. 10629, in Giust. civ., 1998, I, p. 2716.
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Su un diverso piano si pone invece il trasporto di cortesia43, nel quale manca un accordo volto a produrre 
effetti giuridici vincolanti e l’esecuzione della prestazione avviene per mera liberalità o spirito di amici-
zia: in tale ipotesi il regime di responsabilità applicabile non è quello proprio del contratto di trasporto, 
bensì quello generale dell’illecito aquiliano, con conseguente operatività dell’art. 2043 c.c.44. 
Nell’inquadramento sistematico del contratto di trasporto rilievo centrale assume inoltre la natura dell’at-
tività dedotta in obbligazione. Essa, infatti, non si esaurisce in un mero facere, ma si atteggia quale attivi-
tà funzionalizzata al conseguimento di un esito utile, secondo una logica che la dottrina ha efficacemente 
ricondotto al modulo dell’opus perfectum45, valorizzando la dimensione teleologica del risultato46.
Appunto tale connotazione consente di collocare il trasporto, come sopra notato, entro la più ampia 
categoria della locatio operis, nella quale confluiscono i rapporti sinallagmatici caratterizzati dall’assun-
zione, da parte di uno dei contraenti, del rischio inerente alla realizzazione dell’opera promessa47. In tal 
senso, il tratto distintivo della fattispecie non è rappresentato dalla natura dell’attività svolta, bensì dalla 
circostanza che il trasporto sia assunto come obbligazione autonoma; qualora tale elemento difetti, il 
rapporto sarà da ricondursi nello schema del lavoro subordinato48.
La riconduzione del contratto di trasporto alla locatio operis trova ulteriore conferma nella considera-
zione per cui esso rientra tra quei rapporti nei quali una parte si obbliga a compiere un’attività esposta 
alle difficoltà dell’esecuzione, sopportandone le conseguenze sul piano giuridico ed economico49. In tale 
contesto, la specificità dell’opus consiste appunto nel trasferimento da un luogo ad un altro e l’assunzio-
ne dell’obbligo di trasferimento costituisce, dunque, il nucleo essenziale del rapporto, attorno al quale si 
organizza l’intero assetto negoziale50.
L’ampiezza della definizione normativa consente di ricomprendere al suo interno una pluralità di modelli 
operativi, tra loro anche profondamente differenziati sotto il profilo organizzativo. Si configurano, infatti, 
tanto situazioni nelle quali il vettore provvede direttamente all’esecuzione mediante la propria attività 
personale, quanto situazioni in cui egli si avvale di una compagine imprenditoriale articolata o dell’ausi-
lio di terzi51. La considerazioni di tali ipotesi non è tuttavia suscettibile di incidere sull’unitarietà del mo-
dello: il fulcro strutturale del modulo normativo resta, infatti, l’assunzione dell’obbligo di trasferimento 
da un luogo ad un altro e il conseguente correlato rischio.
Dal tessuto normativo discende che il vettore si identifica con il soggetto che assume su di sé la responsa-
bilità dell’operazione, indipendentemente dall’eventuale coinvolgimento di altri soggetti nell’esecuzione 
materiale della prestazione. In altri termini, ai fini della qualificazione del negozio, è irrilevante la distin-
zione tra prestatore d’opera e imprenditore. Il tratto costitutivo che connota la figura è, come rimarcato, 
non il modo in cui l’attività viene organizzata o i mezzi impiegati per il suo esercizio, bensì il fatto che 
sussista un accordo in virtù del quale un determinato soggetto abbia assunto l’obbligo del trasferimento52.

43 �Cfr. C. Vignali, Il trasporto gratuito e il trasporto amichevole, in C. Vignali (a cura di), Trasporti e turismo. Profili priva-
tistici, Milano, 2016, p. 80 ss.; S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 61 ss.

44  �Rimane ferma, in presenza dei relativi presupposti, l’applicazione delle discipline speciali, quali quella dettata per la 
circolazione dei veicoli. Cfr. A. Antonini, Il trasporto amichevole: lineamenti generali ed inadeguatezza della disciplina 
del codice della navigazione, in Dir. trasp., 2004, p. 91.

45  Cfr. A. Asquini, Trasporto (in genere), cit., p. 566.
46  Cfr. S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 17.
47  Cfr. A. Asquini, Trasporto (in genere), cit., p. 566.
48  Cfr. A. Asquini, Trasporto (in genere), cit., p. 566.
49  Cfr. C. Vignali, Del contratto di trasporto, in C. Vignali (a cura di), Trasporti e turismo. Profili privatistici, cit., p. 6 ss.
50  Cfr. V. Buonocore, op.cit., p. 40 ss.
51  Cfr. A. Asquini, Trasporto (in genere), cit., p. 566.
52  Cfr. S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 18.
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L’evoluzione della prassi economica evidenzia, tuttavia, come le ipotesi di trasporto svolte al di fuori di 
un contesto imprenditoriale abbiano assunto carattere del tutto residuale. Ne deriva che il contratto in 
esame tende a configurarsi, nella generalità dei casi, come figura intrinsecamente connessa all’esercizio 
dell’impresa, con conseguenze rilevanti soprattutto in ordine al regime della responsabilità del vettore53, 
che viene interpretato alla luce degli standard di professionalità e organizzazione propri dell’attività im-
prenditoriale.
In ragione della delineata conformazione del tipo e della centralità dell’assunzione del rischio quale cri-
terio distintivo e qualificante del paradigma, il contratto di trasporto costituisce fonte di un’obbligazione 
di risultato e dunque l’inadempimento dovrà essere valutato con riferimento al mancato raggiungimento 
dell’esito programmato54.
La normativa codicistica del contratto di trasporto non impone requisiti di forma, né ai fini della validità 
né a fini probatori. Diversamente, prescrizioni di forma possono derivare dalla normativa speciale in 
relazione a determinate fattispecie55.
Il contratto di trasporto si configura, nell’attuale impianto del diritto civile, quale negozio consensuale, il 
cui perfezionamento prescinde pertanto sia dall’effettivo accesso del passeggero sul mezzo di trasporto 
sia dalla consegna effettiva dei beni da trasportare al vettore. Tale connotazione, ormai pacificamente 
accolta, implica che l’incontro delle volontà tra le parti sia di per sé sufficiente a determinare la nascita 
del vincolo obbligatorio56. Nondimeno, sul piano applicativo, la concreta individuazione del momento 
perfezionativo può variare in funzione delle modalità operative adottate nei singoli contesti negoziali57.
Questo assetto vale, allo stato, anche con riguardo al trasporto ferroviario di merci, il quale, in una pro-
spettiva storica, veniva diversamente qualificato come contratto reale, richiedendosi, ai fini del perfezio-
namento, la consegna della cosa. Il superamento di tale impostazione conferma il rilievo della centralità 
del consenso nel modello in analisi58.
La libertà del vettore di determinarsi riguardo alla conclusione del contratto incontra comunque un limite 
normativo in presenza di servizi di linea. In merito l’art. 1679 c.c. introduce infatti un obbligo legale di 
contrarre in capo al vettore, in ipotesi di compatibilità della richiesta con l’organizzazione dell’impresa 
e con le condizioni generali previamente stabilite o autorizzate e rese conoscibili alla collettività. La 
suddetta disposizione contempla peraltro criteri oggettivi nella gestione delle richieste, prescrivendo il 
rispetto dell’ordine cronologico e, in caso di contemporaneità, la preferenza per il tragitto di maggiore 
estensione. Si tratta evidentemente di una disciplina che valorizza la finalità di contemperamento tra 
esigenze di efficienza imprenditoriale e tutela dell’utenza cui la stessa è diretta59.

53 Cfr. V. Buonocore, op.cit., p. 55 ss.
��54 S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 18.
55 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 40 ss.
56 S. Zunarelli, Sub art. 1678, cit., p. 62.
57 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 42.
58 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 42.
59 Cfr. A. La Mattina, Del trasporto, cit., p. 43 ss.; L. Tullio, Il trasporto, cit., p. 233 ss.
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4. Nozione, struttura, natura giuridica e lineamenti disciplinari del contratto d’appalto
La disciplina del contratto d’appalto60 è contenuta negli artt. 1655-1677-bis c.c. Tale disciplina, in presen-
za di un articolato apparato di disposizioni speciali rivolte a regolare specifiche figure d’appalto, sia sul 
versante pubblicistico (lavori, servizi, forniture) sia su quello privatistico dei servizi, ha portata generale 
ed opera in via sussidiaria al fine di colmare eventuali vuoti regolativi ed entro la cornice della propria 
compatibilità con il regime speciale. Segnatamente la normativa è integrata, per quanto riguarda i contratti 
stipulati da soggetti pubblici o da enti che gestiscono servizi pubblici, dal Codice dei contratti pubblici 
(D.Lgs. 31 marzo 2023, n. 36), in attuazione delle direttive 2014/23/UE, 2014/24/UE e 2014/25/UE.
La lettera dell’art. 1655 c.c. evidenzia come la definizione del contratto abbia come baricentro la figura 
dell’appaltatore, in ragione della quale sono delineate le disposizioni relative ai presupposti soggettivi 
e oggettivi del contratto, alle idoneità richieste, alla determinazione di doveri e obbligazioni nonché al 
sistema delle garanzie. 
La preminenza dell’appaltatore trova ulteriore attestazione ove si guardi alle statuizioni relative alle mo-
dalità esecutive, come può, ad esempio, evincersi dalla regolamentazione del subappalto, in cui la pos-
sibilità del ricorso a terzi è subordinata all’autorizzazione del committente61. In tale ambito si sottolinea 
che l’attenzione normativa resta focalizzata, secondo quanto più avanti si osserverà, sull’organizzazione 
dell’attività e sulle scelte operative poste in essere dall’appaltatore e si evidenzia come la responsabilità 
dell’esecuzione rimanga radicata nella sua sfera giuridica62.

60 �Nella vasta letteratura in tema di contratto d’appalto cfr., tra gli altri, A. Albanese, L’appalto, cit.; M. Anzani, Sub art. 1656, 
in A. Luminoso (a cura di), Codice dell’appalto privato, Milano, 2010, p. 325 ss.; O. Cagnasso, Appalto nel diritto privato, 
in Dig. disc. priv., Sez. comm., IV, Torino, 1987, p. 166 ss.; O. Cagnasso, G. Cottino, op. cit., p. 547 ss.; M.C. Cervale, La 
struttura dell’appalto, in V. Cuffaro (a cura di), I contratti d’appalto privato, in Trattato dei contratti, diretto da P. Rescigno, 
E. Gabrielli, Torino, 2011, p. 104 ss.; Id., La struttura dell’appalto e responsabilità dell’appaltatore, Milano, 2016; M. Con-
fortini, Il contratto d’appalto, in Trattato del Diritto Privato, diretto da S. Mazzamuto, V, Il contratto, III, I singoli contratti. 
Appalto, opera e opera professionale, trust e atti di destinazione, contratti di garanzia, Torino, 2022, p. 3 ss.; D. Conserva, 
L’appalto, in N. Lipari (a cura di), Diritto privato europeo, Padova, 1997, p. 908 ss.; M. Costanza, Nozione generale, in L’ap-
palto privato, diretto da M. Costanza, Torino, 2000; M. Dellacasa, L’appalto. Il tipo e la struttura, in Trattato dei contratti, 
III, Opere e servizi, 1, diretto da V. Roppo, Milano, 2014, p. 3 ss.; M. De Tilla, L’appalto privato e pubblico, Milano, 1996; 
Id., L’appalto privato, Milano, 2007²; C. Giannattasio, L’appalto, in Trattato di diritto civile e commerciale, diretto da A. 
Cicu, F. Messineo, XXIV, 2, Milano, 1977²; G. Iudica, Il contratto d’appalto, in Il diritto civile, diretto da N. Lipari, P. Resci-
gno, coordinato da A. Zoppini, III, Le obbligazioni, 3, Il contratto, Milano, 2009, p. 287 ss.; G. Iudica, Contratto d’appalto 
(dir. civ.), in Diritto on line, 2014; V. Mangini, M. Iacuaniello Bruggi, Il contratto d’appalto, in Giurisprudenza sistematica 
di diritto civile e commerciale, diretta da W. BIGIAVI, Torino, 1997²; F. Marinelli, Il tipo e l’appalto, Padova, 1996; C. MA-
SCARELLO, Il contratto d’appalto, Milano, 2002; G. Mirabelli, Dei singoli contratti, artt. 1470 - 1765, in Commentario 
del Codice civile, Libro IV, Delle obbligazioni, Torino, 1991, p. 397 ss.; F. Morozzo Della Rocca, L’appalto nella giurispru-
denza, Padova, 1972; L.V. Moscarini, L’appalto, in Trattato di diritto privato, diretto da P. Rescigno, 11, Obbligazioni e con-
tratti, III, Torino, 1984, p. 703 ss.; Id., Diritto privato e interessi pubblici. Saggi di diritto civile (2001-2008), Padova, 2009, 
p. 273 ss.; Id., Il contratto d’appalto e le figure affini, in V. Cuffaro (a cura di), I contratti d’appalto privato, Torino, 2011, 
p. 3 ss.; G. Musolino, Il subappalto privato, L’appalto pubblico e privato, in P. Cendon (a cura di), Il diritto privato nella 
giurisprudenza, II, Torino, 2002; Id., Sub Art. 1656, in D. Valentino (a cura di), Commentario del codice civile, diretto da E. 
Gabrielli, Milano, 2011, p. 25 ss.; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, Sub art.1655, in L’appalto. Artt. 1655-1677-bis, in Il Codice 
Civile Commentario, fondato e già diretto da P. Schlesinger continuato da F.D. Busnelli e G. Ponzanelli, Milano, 2025, p. 11 
ss.; M. Pennasilico, il corrispettivo, in V. Cuffaro (a cura di), I contratti d’appalto privato, in Trattato dei contratti, diretto 
da P. Rescigno, E. Gabrielli, Torino, 2011, p. 127 ss.; A. Pisu, Pluralità di committenti, in A. Luminoso (a cura di), Codice 
dell’appalto privato, Milano, 2010, p. 185 ss.; S. Polidori, Appalto, in Trattato di diritto civile del Consiglio Nazionale del 
Notariato, diretto da P. Perlingieri, Napoli, 2015; P. Rescigno, Appalto (diritto privato), in Enc. giur. Treccani, II, 1988, p. 1 
ss.; D. Rubino, op. cit.; D. Rubino, G. Iudica, Sub art. 1655, in Dell’Appalto. Art. 1655-1677, in Commentario del Codice 
Civile A. Scialoja, G. Branca, a cura di F. Galgano, Libro quarto - Delle obbligazioni, Bologna, 20074, p. 1 ss.; M. Rubino 
Sammartano, Appalti di opere e contratti di servizi (in diritto privato), Padova, 1996; E. Russo, C. Criaco, L’appalto privato, 
Torino, 2005; M. Stolfi, Appalto (contratto di), in Enc. dir., II, Milano, 1958, p. 629 ss.; C. Trapuzzano, L’appalto privato, 
Milano, 2025²; G. Villanacci, Appalto, in Digesto delle discipline privatistiche, IV Aggiornamento, Torino, 2007, p. 43 ss.

61 Cfr. M.C. Cervale, La struttura dell’appalto e responsabilità dell’appaltatore, cit., p. 2 ss.
62 Cfr. M.C. Cervale, La struttura dell’appalto e responsabilità dell’appaltatore, cit., p. 3.
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L’appaltatore può identificarsi con una persona fisica, una persona giuridica o un ente collettivo dotato 
di soggettività, ancorché privo di personalità63. Può essere una parte semplice ovvero complessa64. In 
special modo, l’appaltatore può operare come impresa individuale o in forma societaria. Si ritiene che 
l’attività possa altresì essere resa mediante una compagine cooperativa65. 
Parimenti il committente può essere una persona fisica o un ente collettivo dotato o meno di personalità 
giuridica66.
L’appalto, analogamente al contratto d’opera, presenta un aspetto ulteriore rispetto agli altri contratti di 
risultato, rappresentato dalla facoltà del committente di incidere sull’andamento dell’esecuzione. Tale 
potere costituisce una forma di controllo sull’attività dell’appaltatore ed è funzionalmente orientato al 
conseguimento del risultato pattuito, senza nondimeno tradursi in un vincolo di subordinazione assimi-
labile a quello proprio del rapporto di lavoro. Va in ogni caso specificato che l’interesse del committente 
si concentra sull’utilità finale derivante dall’opera o dal servizio, mentre le modalità di esecuzione rile-
vano nella misura in cui incidono sulla qualità e sulla conformità del risultato. Tale impostazione vale a 
distinguere l’appalto da altre figure nelle quali l’attenzione è rivolta prevalentemente all’attività in sé67. 
Ai fini della presente indagine assume specifico rilievo la configurazione strutturale del contratto d’ap-
palto, il quale si sostanzia in un negozio consensuale, bilaterale, commutativo, essenzialmente oneroso, 
a prestazioni corrispettive, ad effetti obbligatori, a esecuzione continuata ovvero prolungata. Esso rientra, 
come più sopra specificato, nella categoria della locatio operis.
In particolare il carattere consensuale dell’appalto è pacifico in letteratura68, ritenendosi altresì che sia 
possibile la conclusione di un contratto preliminare d’appalto69.
È parimenti pacifico il connotato della struttura bilaterale dell’operazione della quale sono protagonisti 
la parte che richiede il compimento di un’opera o di un servizio e la parte che assume nella propria sfera 
giuridica tale obbligazione70.
È inoltre attualmente riconosciuto che, sebbene l’appaltatore assuma su di sé il rischio dell’esecuzione 
dell’opera o del servizio, l’appalto abbia natura commutativa, in quanto l’equilibrio oggettivo tra le pre-
stazioni non è rimesso a eventi futuri e incerti, ma risulta determinato o quantomeno determinabile sulla 
base di criteri previamente fissati71. Tale qualificazione non viene meno neppure quando le parti, in de-
roga all’art. 1664 c.c., trasferiscano sull’appaltatore anche il rischio della sopravvenuta minore onerosità 
dell’esecuzione derivante da fattori naturali imprevisti o da circostanze straordinarie idonee a incidere 
sensibilmente sui costi dei materiali, della manodopera o sul grado di difficoltà dell’opera72.
Quanto al profilo esecutivo, effettivamente l’obbligazione dell’appaltatore è, per sua natura, destinata 
a svolgersi nel tempo73. Tale dato non consente tuttavia di ricondurre l’appalto tout court alla categoria 
dei contratti di durata, atteso che l’interesse del committente si soddisfa attraverso il conseguimento del 
risultato finale. Invero, mentre le ipotesi di appalti di manutenzione e di servizi, spesso – ma non neces-
sariamente – sono caratterizzate da esecuzione continuata, l’appalto d’opera va ricondotto tra i contratti 

63 Cfr. C. Trapuzzano, op. cit., p. 30.
64 Cfr. M. Confortini, op. cit., p. 15 ss.
65 Cfr. M. Confortini, op. cit., p. 14. Contra D. Rubino, op. cit., p. 46.
66 Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 6.
67 Cfr. A. A Albanese, L’appalto, cit., p. 20 ss.
68 Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 59 ss.
69 D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 91 ss.
70 �Cfr. P. Pototschnig, Il contratto d’appalto, in P. Pototschnig, G. Capecchi (a cura di), Appalti privati e Outsourcing, 

Assago, 2016, p. 59; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 6.
71 Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 49 ss.; S. Polidori, op. cit., p. 27 ss.
72 Così. M. Confortini, op. cit., p. 18 s.
73 Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 5; M. Confortini, op. cit., p. 18 s.; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 54 ss. 
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a esecuzione prolungata74. La qualificazione dell’appalto quale contratto a esecuzione prolungata spiega 
i suoi tratti più peculiari: per un verso, l’ampiezza riconosciuta al potere di recesso unilaterale; per altro 
verso, una minore rigidità del vincolo negoziale ex art. 1372, comma 1, c.c., destinato a cedere ove so-
pravvengano eventi, non previsti né prevedibili, idonei a incidere sull’equilibrio economico originaria-
mente pattuito (art. 1664 c.c.)75.
Riguardo al sacrificio patrimoniale sotteso alla fattispecie, il dato letterale dell’art. 1655 c.c. consente 
di affermare sia la natura tendenzialmente onerosa dell’appalto76 sia la configurazione pecuniaria del 
corrispettivo77. Ciò non impedisce, tuttavia, né la validità di pattuizioni che esonerino il committente 
dall’obbligo di corrispondere un prezzo per l’opera o il servizio eseguiti78, né la possibilità che la contro-
prestazione presenti una struttura composita, suddivisa in parte in una componente monetaria e in parte 
in una componente in natura79.
Per quanto attiene all’efficacia obbligatoria80, l’appalto si configura come contratto a effetti obbligatori, 
nel quale l’obbligazione tipica grava sull’appaltatore e consiste in un facere avente ad oggetto lo svolgi-
mento di un’attività da eseguirsi secondo le regole dell’arte, mediante l’impiego di regole tecniche ade-
guate81. La natura obbligatoria del contratto non è esclusa dalla possibile produzione di effetti reali, che 
possono emergere in relazione alla sorte della cosa realizzata. Riguardo a tale aspetto una parte della dot-
trina segnala che la proprietà dell’opera sorgerebbe direttamente in capo al committente, configurando 
un acquisto originario82. Secondo un altro orientamento, tale modalità di acquisto si verificherebbe solo 
in presenza di specifiche condizioni, quali l’impiego di materiali forniti dal committente o la costruzione 
su suolo di sua proprietà83, mentre negli altri casi la titolarità iniziale spetterebbe all’appaltatore, con suc-
cessivo trasferimento della res al momento dell’accettazione84. In ogni caso l’eventuale effetto traslativo 
non incide sulla funzione del contratto, che resta incentrata sull’obbligazione di fare85. 
Dalla connotazione di contratto sinallagmatico consegue l’ammissibilità della cessione del contratto ai 
sensi degli artt. 1406 ss. c.c. e il subentro automatico dell’acquirente dell’azienda nel contratto in corso 
ex art. 2558 c.c.86. In questo contesto, assume rilievo peculiare la facoltà di scioglimento unilaterale 
attribuita al committente dall’art. 1671 c.c., giustificata dalla rilevanza dell’interesse di questi nella valu-
tazione del risultato perseguito87.

74 �M. Confortini, op. cit., p. 18 ss. evidenzia sul punto che, a differenza dei contratti a esecuzione continuata o periodica, 
nei quali la caducazione del vincolo per cause a efficacia retroattiva non incide sulle prestazioni già eseguite e definitiva-
mente acquisite dal creditore, nell’appalto d’opera la risoluzione determina il venir meno degli effetti dello scambio. In 
tale fattispecie, poiché l’interesse del committente si realizza unicamente con il completamento dell’opera, le prestazioni 
già eseguite devono essere restituite: infatti l’attività dell’appaltatore, non avendo prodotto un’utilità idonea a soddisfare, 
neppure in parte, tale interesse, non giustifica la conservazione degli spostamenti patrimoniali, che risultano pertanto 
integralmente neutralizzati. Cfr. altresì U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 54 s.; S. Polidori, op. cit., p. 31 ss.

75 �Cfr. M. Confortini, op. cit., p. 19 ss.; C. Giannattasio, op. cit., p. 14 ss.; D. Rubino, op. cit., p. 196; G. Villanacci, op. 
cit., p. 57.

76 �Cfr. M. Confortini, op. cit., p. 20 ss.
77 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 5; M. Confortini, op. cit., p. 20 ss.
78 �Al riguardo M. Confortini, op. cit., p. 20 specifica che la previsione di un corrispettivo totalmente (o prevalentemente) 

in natura o consistente in un facere del committente, contrasti con il modello dell’appalto. Concorda sul punto C. Gian-
nattasio, op. cit., p. 99. Ritiene invece M. Pennasilico, op. cit., p. 127 che la prestazione del committente potrebbe anche 
essere interamente in natura.

79 �Cfr. M. Confortini, op. cit., p. 20.
80 �Cfr. M. Stolfi, op. cit., p.13 ss.
81 �Cfr. S. Polidori, op. cit., p. 22 ss.
82 �Cfr. G. Chiappetta, Azioni dirette e tangibilità delle sfere giuridiche, Napoli, 2000, p. 12 ss.
83 �Cfr. D. Rubino, op. cit., p. 808 ss.
84 �Cfr. S. Polidori, op. cit., p. 25.
85 �Cfr. S. Polidori, op. cit., p. 26.
86 �Cfr. Corte di Cassazione, sentenza 11 aprile 2013, n. 8906, in Contratti, 2013, p. 391; Corte di Cassazione, sentenza 29 

agosto 1997, n. 8235, in Contratti, 1998, p. 141; Corte di Cassazione, sentenza 4 maggio 1982, n. 2738, in Mass. Giur. 
it., 1982.

87 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 6.
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In linea generale il contratto è a forma libera: non sono infatti richieste specifiche modalità espressive 
né per la validità né a fini probatori88. Fanno eccezioni i casi in cui il contratto comporti il trasferimen-
to di diritti reali immobiliari: in tali ipotesi, la disciplina dell’appalto si coordina con quella generale 
in materia di atti traslativi, senza alterare la natura del rapporto89.
Circa il portato dell’intuitus personae, sulla cui rilevanza il tradizionale dibattito dottrinario resiste 
all’usura del tempo, questo connotato, secondo l’impostazione oggi prevalente, va distinto in relazio-
ne al suo referente: da un lato, quello inerente al complesso organizzativo dell’impresa, ordinariamen-
te rilevante nell’appalto; dall’altro, quello concernente la persona dell’appaltatore, privo di incidenza 
sulla permanenza del vincolo pattizio, salvo che uno specifico accordo o l’accertamento concreto della 
vicenda evidenzino il carattere decisivo delle qualità soggettive del contraente ai fini della conclusione 
del contratto90.

5. I tratti connotativi del contratto d’appalto 
In un’accezione rigorosa l’art. 1655 c.c., oltre ad indicare le prestazioni oggetto della pattuizione – 
compimento di un’opera o di un servizio e pagamento di un corrispettivo –, delinea i caratteri tipizzan-
ti la prestazione dell’appaltatore, individuandoli nell’organizzazione dei mezzi necessari per il compi-
mento dell’opera o del servizio da parte dell’appaltatore medesimo e nella gestione a proprio rischio. 
La disposizione evidenzia dunque in modo chiaro il tratto distintivo del tipo contrattuale, il quale è 
incentrato sul rilievo conferito all’attività organizzata ed è volto ad attribuire esplicita considerazione 
al conseguimento di un risultato da parte dell’appaltatore. Il legislatore ha in altri termini delineato un 
modello contrattuale nel quale l’identità dell’istituto è strettamente connessa alle modalità di esecu-
zione della prestazione e alle caratteristiche dell’attività posta in essere.
I dati distintivi dell’“organizzazione dei mezzi necessari” e della “gestione a proprio rischio” da par-
te dell’appaltatore sono invero unanimemente considerati indici qualificanti la funzione causale del 
contratto91.
Quanto al primo profilo, l’appaltatore è tenuto a disporre di un apparato organizzativo idoneo a con-
sentire l’esecuzione dell’obbligazione e il conseguimento del risultato dedotto in contratto92. Tale 
aspetto costituisce il discrimen tra appalto e contratto d’opera: infatti, mentre l’appalto si qualifica per 
la presenza di un’organizzazione costituita in senso imprenditoriale, il contratto d’opera si inscrive in 
un modulo operativo di minore complessità, riconducibile a una gestione prevalentemente personale 
e di dimensioni contenute93.
La locuzione normativa “organizzazione dei mezzi necessari” non va peraltro intesa in senso mera-
mente descrittivo. Essa rinvia, piuttosto, a una vera e propria organizzazione produttiva conformata 
secondo un disegno imprenditoriale e nella quale convergono lavoro, capitale e beni. In tale prospet-
tiva, l’appalto presuppone la disponibilità di un assetto composito di fattori produttivi e, di regola, 

88 �Cfr. C. Giannattasio, op. cit., p. 102; V. Mangini, M. Iacuaniello Bruggi, op. cit., p. 99; C. Mascarello, op. cit., p. 25; 
L.V. Moscarini, Il contratto d’appalto e le figure affini, cit., p. 727; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 91 ss.; E. 
Russo, C. Criaco, op. cit., p. 16; M. Stolfi, op. cit., p. 13. Cfr. in giurisprudenza, ex multis, Corte di Cassazione, sentenza 
19 dicembre 1996, n. 11381, in Studium Iuris, 1997, p. 411; Corte di Cassazione, sentenza 26 ottobre 2009, n. 22616, 
in Dejure.it.

89  Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 91 ss.;
90 � Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 34; D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 98.
91 � �Parlano di “marcatori causali”: A.M. Benedetti, L’appalto: marcatori causali e caratteristiche strutturali, in V. Di 

Gregorio (a cura di), L’appalto privato e pubblico, Torino, 2013, p. 4 ss. e U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 41. 
92  Cfr. A.M. Benedetti, op. cit., p. 11 ss.
93  Cfr. D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 14 ss.
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l’impiego di lavoro altrui estraneo al nucleo familiare94: da ciò deriva la qualificazione dell’appalto 
come contratto d’impresa95.
Come correttamente osservato, è appunto in questa dimensione che si coglie la natura imprenditoriale del 
contratto e la qualificabilità dell’appaltatore, in via generale, come imprenditore ai sensi dell’art. 2082 
c.c. Nella ratio del disposto dell’art. 1655 c.c. si coglie che il risultato non è effetto dell’attività materiale 
diretta dell’appaltatore, come accade nel contratto d’opera, bensì costituisce l’esito di un processo in 
cui l’organizzazione e il coordinamento dei mezzi riveste un ruolo preminente96. In tale ottica la figura 
dell’appaltatore si qualifica nella direzione della struttura organizzata secondo criteri imprenditoriali97. 
Al riguardo la giurisprudenza, appunto in ragione dell’oggetto della prestazione dedotta, è ferma nel ri-
tenere che l’appaltatore non possa che assumere natura imprenditoriale98, talora connotata da dimensioni 
medio-grandi. L’assetto organizzativo richiesto risulta compatibile tanto con attività di natura agricola99 
quanto con quella artigianale100, purché l’apparato predisposto sia concretamente adeguato alla realizza-
zione dell’opera o del servizio.
La distinzione tra appalto e contratto d’opera emerge con maggiore chiarezza se si considera il coordina-
mento sistematico degli artt. 2222, 2082 e 2083 c.c., dal quale si ricava che il contratto d’opera si colloca 
nell’ambito della piccola impresa o dell’attività prevalentemente personale, mentre l’appalto si raccorda 
al paradigma dell’impresa di più ampia dimensione delineato dall’art. 2082 c.c.101.
Se quanto osservato si evince nella generalità dei casi dalla pratica, in ogni caso risulta convincente l’os-
servazione secondo cui la qualifica soggettiva di imprenditore, intesa nella sua pienezza, non assurge a 
requisito indefettibile della fattispecie: secondo tale inquadramento ciò che rileva, in termini funzionali, 
è la presenza di un’organizzazione di impresa, la quale può tanto preesistere al contratto quanto essere 
costituita in vista e in ragione della sua esecuzione e dunque anche in via contingente102.
In questa linea si colloca anche il tema della professionalità: pur costituendo elemento tipico dell’im-
prenditore ex art. 2082 c.c., essa non impedisce di configurare un appalto nell’ipotesi di assunzione occa-
sionale di un singolo incarico103. L’occasionalità dell’attività, pertanto, non elide la riconducibilità dello 
schema negoziale all’appalto, ove sia comunque ravvisabile un’organizzazione dei mezzi orientata alla 
produzione del risultato104. L’impresa, in tale contesto, va intesa non solo come attività abituale in senso 
stretto, ma come assetto organizzativo finalizzato, anche episodicamente, alla realizzazione dell’opus 
dedotto105.
Il secondo profilo causale contemplato nell’art. 1655 c.c., la gestione dell’opus “a rischio”, va intesa in 
senso economico: essa si esplicita non come esposizione al caso fortuito, normato da regole generali 
e speciali, ma come assunzione dell’alea tipica dell’attività d’impresa, consistente nella possibilità di 
sopportare perdite o conseguire utili in relazione all’esito dell’iniziativa intrapresa, salva la possibilità di 
attenuazione in presenza di circostanze straordinarie106.

94   �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 17.
95   �Così D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 14 ss.
96 � � �Cfr. Corte di Cassazione, ordinanza 12 febbraio 2021, n. 3688; Corte di Cassazione, sentenza 16 novembre 2017, n. 

27258; Corte di Cassazione, sentenza 12 dicembre 1995, n. 12727, in Giur. Bollettino legisl. tecnica, 1996, p. 3773.
97   �Cfr. D. Rubino, op. cit., p. 263; S. Polidori, op. cit., p. 37 ss.
98 � � �Corte di Cassazione, sentenza 16 novembre 2017, n. 27258; Corte di Cassazione, sentenza 21 maggio 2010, n. 12519, 

in Giust. civ. Mass., 2010, 5, p. 794.
99   �Corte di Cassazione, sentenza 13 febbraio 1982, n. 911, in Foro it., 1982, 4, I, c. 1035.
100 � �Corte di Cassazione, sentenza 8 marzo 1990, n. 1856, in Giust. civ. Mass., 1990, p. 3; Tribunale di Arezzo, sentenza 6 

luglio 2015, in Dejure.it.
101  �Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 41 ss.; D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 14 ss.
102  �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 19.
103  �Cfr. M. Stolfi, op. cit., p. 630; V. Mangini, M. Iacuaniello Bruggi, op. cit., p. 27.
104  �Interessante è al riguardo l’analisi di U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 45 ss.
105  �Cfr. in giurisprudenza Corte di Cassazione, sentenza 18 maggio 2016, n. 10165.
106  �Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 47 ss.; D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 21.
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La “gestione a proprio rischio” da parte dell’appaltatore si pone in stretta connessione con l’autonomia 
organizzativa dello stesso, il quale assume l’alea economica dell’operazione, sopportando le conseguen-
ze delle scelte gestionali e degli eventuali imprevisti107. 
Peraltro, posto che l’obbligazione dell’appaltatore, come detto, si connota come obbligazione di risul-
tato, ogni attività strumentale al conseguimento dell’opus acquista rilievo. In altri termini l’esecuzione 
dell’opus è imputata all’appaltatore non solo sotto l’aspetto materiale, ma anche sotto quello organizza-
tivo108, mediante l’esercizio di attività di controllo e coordinamento. 
Invero è proprio in ragione dell’ampia discrezionalità tecnica e organizzativa che gli si ascrive che la 
responsabilità per il risultato gli resta integralmente imputata. Neppure l’osservanza delle direttive del 
committente vale infatti ad esonerare l’appaltatore, in quanto sullo stesso incombe l’obbligo di confor-
marsi alle regole dell’arte e di segnalare eventuali errori o incongruenze delle prescrizioni ricevute109. 
Ne consegue che l’adempimento si perfeziona esclusivamente con il raggiungimento del risultato con-
forme alle regole tecniche – restando altrimenti configurabile la responsabilità per vizi o difformità110 – e 
che il contratto può essere risolto anticipatamente quando l’esecuzione si riveli inidonea al conseguimen-
to di tale risultato111. L’appaltatore sopporta altresì l’eventualità che il corrispettivo pattuito non copra 
i costi sostenuti, secondo il principio di invariabilità del prezzo il quale è temperato soltanto in ipotesi 
eccezionali (art. 1664 c.c.).
Quanto alla posizione del committente, una sua responsabilità verso i terzi si configura solo in ipotesi 
circoscritte: quando l’appaltatore operi sotto una direzione puntuale e invasiva tale da svuotarne l’auto-
nomia; nei casi di culpa in eligendo, ove l’opera sia affidata a soggetto privo di adeguata capacità tecnica 
e organizzativa112. Resta inoltre ferma la possibile responsabilità quale proprietario ai sensi degli artt. 
2051 e 2053 c.c.113.

6. Appalto d’opera e appalto di servizi
Ai sensi dell’art. 1655 c.c. l’oggetto dell’appalto è costituito – si è detto – da un facere, consistente al-
ternativamente, a seconda della natura dello stesso, nel compimento di un’opera o di un servizio114. La 
distinzione tra appalto d’opera e appalto di servizi non incide sull’unità del tipo contrattuale, ma indivi-
dua soltanto due schemi operativi in cui si esplicita l’attività dedotta nel modello contrattuale la quale, 
si è detto, è unica. 
In particolare, per opinione consolidata, il criterio discretivo tra le due fattispecie d’appalto viene comu-
nemente rinvenuto nel rapporto tra attività organizzata e risultato. 
Nell’appalto d’opera, l’attività dell’appaltatore si concreta nella trasformazione di una materia in una 
res nuova115 o nella modificazione della sostanza di un bene preesistente116. Sul punto la classificazione 

107 �Cfr. A.M. Benedetti, op. cit., p. 15 ss.
108 � �Il dato è incontrovertibilmente contemplato nella Relazione del Guardasigilli (n. 469) ove si precisa: “L’elemento della 

gestione a rischio dell’appaltatore, nel senso che questo organizza a proprio rischio le attività necessarie alla produzione 
dell’opera, è un carattere ineliminabile dell’appalto, mancando il quale assume un nomen iuris diverso. Del resto, che 
l’appaltatore debba in qualche modo avere la direzione dell’impresa risulta dallo stesso concetto di gestione a proprio 
rischio, perché, essendo l’organizzazione del lavoro a rischio dell’appaltatore, essa si qualifica necessariamente come 
una gestione autonoma, della quale il potere direttivo è appunto uno degli aspetti”.

109  Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 22 ss.
110  Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 23.
111  Cfr. M. Stolfi, op. cit., p. 641.
112  Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 24 ss.
113  Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 25.
114  �Circa la possibilità, liceità, determinatezza o determinabilità ex art. 1346 c.c. dell’opera o del servizio cfr. S. Polidori, 

op. cit., p. 12 ss.
115  �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 79; C. Giannattasio, op. cit., p. 84; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 67; S. 

Polidori, op. cit., p. 9; D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 118.
116  �Così M. Stolfi, op. cit., p. 647.
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tradizionale opera un’ulteriore distinzione tra appalto di costruzione, appalto di riparazione, appalto di 
modificazione, appalto di demolizione, appalto di manutenzione e, talora, appalto di montaggio117. 
L’appalto di servizi è invece definito in via negativa, connotandosi per l’assenza di un’attività trasforma-
tiva della materia118. 
Rientrano pertanto in tale ambito tutte le ipotesi non riconducibili all’appalto d’opera, con esclusione 
delle prestazioni già tipizzate in schemi contrattuali autonomi, quali, in via generale e come si eviden-
zierà, il trasporto o la spedizione119. 
In tale schema l’utilità perseguita dal committente è normalmente realizzata mediante la mera attività or-
ganizzata dell’appaltatore e, anche quando il processo produttivo richieda l’impiego di materiali, questi 
non identificano l’oggetto del contratto: la loro eventuale modificazione o consumazione resta funzional-
mente connessa alla prestazione, che si sostanzia in un’utilità immateriale idonea a soddisfare l’interesse 
perseguito dal committente120. 
L’area dell’appalto di servizi presenta oggi un’estensione particolarmente ampia. Se in origine la figura 
dell’appalto di servizi occupava una posizione recessiva rispetto all’appalto d’opera, l’evoluzione tec-
nologica e l’innovazione organizzativa ne hanno infatti determinato una significativa espansione, con la 
progressiva emersione di nuove operazioni negoziali aventi ad oggetto prestazioni immateriali121. 
La distinzione tra le due fattispecie ha precipuo rilievo sotto l’aspetto regolatorio.
In merito non può peraltro non sottolinearsi una maggiore attenzione del legislatore nel regolare il feno-
meno dell’appalto d’opera, certamente maggiormente diffuso al momento della codificazione.
Segnatamente, accanto a norme espressamente riferibili a ambedue i paradigmi (come gli artt. 1655 e 
1671 c.c.), ve ne sono alcune applicabili esclusivamente all’appalto d’opera e formulate in termini di 
incompatibilità con l’appalto di servizi (si pensi agli artt. 1658, 1163, 1665, 1673 c.c.)122. 
Relativamente all’appalto di servizi, rilevano invece gli artt. 1677 e 1677-bis c.c. Il primo estende alle 
prestazioni continuative o periodiche, nei limiti della compatibilità, le regole della somministrazione; il 
secondo, con riguardo ai contratti aventi ad oggetto una pluralità di servizi logistici – quali ricezione, 
trasformazione, deposito, custodia, spedizione, trasferimento e distribuzione di beni –, statuisce l’appli-
cazione alle attività di trasferimento di cose da un luogo a un altro della disciplina del trasporto sempre 
nei limiti della compatibilità. Il rinvio alla clausola di compatibilità non sembra offrire tuttavia criteri 
puntuali per la selezione delle statuizioni applicabili ai singoli casi concreti.
Alla luce delle specificità dispositive richiamate, l’applicazione della normativa relativa al contratto 
d’appalto alle concrete operazioni economiche poste in essere nella pratica esige accertamenti e valuta-
zioni calibrate sulle peculiarità delle stesse: restano pertanto precluse impostazioni interpretative fondate 
su schemi astratti o improntate a logiche aprioristiche123.

117 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 79; C. Giannattasio, op. cit., p. 84; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 67; S. 
Polidori, op. cit., p. 9; D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 118.

118 �Cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 80; C. Giannattasio, op. cit., p. 86; S. Polidori, op. cit., p. 11; M. Stolfi, op. cit., p. 
647.

119 �Cfr. A. Balante, L’appalto di servizi, in V. Di Gregorio (a cura di), L’appalto pubblico e privato, Torino, 2013, p. 106 
ss.; G. Santini, I servizi, Bologna, 1987, p. 15 ss.

120 �Cfr. U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 66; D. Rubino, G. Iudica, op. cit., p. 115.
121 �Cfr. A. Albanese, II più moderno dei contratti antichi: le nuove sfide dell’appalto, in Giur. comm., 2023, I, p. 688; U. 

Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 69.
122 �Cfr. S. Polidori, op. cit., p. 7.
123 �Sulla rilevanza pratica della distinzione tra appalto d’opera e appalto di servizi cfr. A. Albanese, L’appalto, cit., p. 84 

ss.; U. Patroni Griffi, E. Sabatelli, op. cit., p. 67.
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7.Trasporto e appalto di servizi di trasporto
I tratti identificativi del trasporto e dell’appalto di servizi sopra delineati inducono a considerare come 
l’ascrivibilità all’uno o all’altro tipo negoziale di molte ipotesi concrete in cui si realizzano una serie 
di trasporti nel quadro di attività imprenditoriali non sempre si riveli agevole: il fattore connotativo del 
trasferimento di persone o cose da un luogo ad un altro, proprio del trasporto, può infatti costituire tanto 
l’espressione tipica del contratto di trasporto quanto un segmento esecutivo inserito in una più ampia 
dinamica contrattuale, nella quale esso assume valore soltanto strumentale rispetto al perseguimento di 
un interesse ulteriore. 
Nello specifico, il discrimen tra trasporto e appalto di servizi non può essere ridotto a una contrappo-
sizione tra prestazione semplice e prestazione complessa: anche il contratto di trasporto può in effetti 
presentare una notevole elaborazione contenutistica, senza per questo perdere la propria identità causale. 
Evidentemente, nel contratto di trasporto, alla prestazione identificativa del trasferimento di persone o 
cose possono affiancarsi obblighi ulteriori che, sebbene rilevanti sul piano della soddisfazione dell’in-
teresse creditorio, conservano natura strumentale rispetto alla funzione traslativa: in particolare, nel tra-
sporto di persone assume particolare rilievo la salvaguardia dell’integrità del viaggiatore; nel trasporto 
di cose viene invece in primo piano la custodia dei beni consegnati al vettore. Si tratta di obblighi che si 
innestano sulla prestazione principale senza incidere sulla struttura causale del rapporto e senza dunque 
indurre a mutazioni del tipo. La causa del contratto resta infatti individuata nel trasferimento, mentre le 
prestazioni accessorie operano unicamente sul piano della conformazione concreta dell’assetto pattizio. 
Allo stesso modo è possibile che la fattispecie concreta sia caratterizzata dalla mera reiterazione nel tem-
po di una medesima prestazione. Anche tale fattore non è di per sé idoneo ad alterare la natura giuridica 
del trasporto. 
Analogamente una pluralità di trasporti resta pur sempre riconducibile allo schema causale del trasporto, 
ove il trasferimento continui a rappresentare l’effetto essenziale della pattuizione: il dato quantitativo non 
risulta cioè di per sé solo idoneo a determinare una modificazione qualitativa della funzione negoziale.
In ragione della multiformità dei rapporti cha hanno luogo nella realtà giuridica e delle specificità che 
gli stessi possono presentare, la comprensione del fenomeno richiede evidentemente, come osservato, il 
superamento di considerazioni meramente descrittive e lo spostamento dell’indagine sul profilo causale 
dell’operazione economica definita dalle parti124. 
La necessaria indagine qualificatoria deve concentrarsi sugli effetti essenziali del regolamento contrat-
tuale e sulla loro sintesi funzionale – ovvero sul nucleo essenziale del programma posto in essere –, 
poiché è soltanto attraverso tale attività ermeneutica che una fattispecie concreta, che presenta dei mar-

124 Cfr. A. Flamini, op. cit., p. 17 ss.
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gini di contiguità con un’altra, può essere individuata e collocata nell’ambito di una determinata cornice 
dispositiva. 
Ciò che assume rilievo decisivo non è, quindi, la complessità dello schema programmato, bensì l’even-
tuale incidenza dell’articolazione dell’assetto programmatico sull’aspetto funzionale del negozio.
Diversamente opinando, qualsiasi frammentazione organizzativa o qualsiasi ampliamento convenziona-
le delle obbligazioni del vettore condurrebbe inevitabilmente alla dissoluzione della figura tipica deline-
ata dal legislatore.
Segnatamente si ribadisce che le due figure del trasporto e dell’appalto di servizi di trasporto rispondono 
a una ratio differente e si collocano su piani causali distinti. Nel trasporto il trasferimento coincide con 
l’interesse finale perseguito dal creditore; nell’appalto esso rappresenta, invece, uno strumento destinato 
a concorrere alla realizzazione di un risultato ulteriore. È soltanto considerando questa rigorosa distin-
zione funzionale che può essere preservata la coerenza sistematica delle categorie contrattuali e garantita 
la corretta applicazione delle discipline normative predisposte dal legislatore.
Ciò considerato, rileva stabilire se il trasferimento rappresenti il risultato economico immediatamente 
perseguito dalle parti oppure un mero momento esecutivo di un’operazione più ampia. Solo nel secondo 
caso, ossia qualora il trasporto si ponga quale fatto puramente materiale e, nell’assetto di interessi defi-
nito dalle parti, rilevi come un mezzo per la realizzazione di una più ampia e diversa funzione e, dunque 
abbia carattere strumentale e accessorio, il contratto potrà essere qualificato diversamente rispetto al 
modello delineato dall’art. 1678 c.c.125.
Pertanto il contratto di trasporto può conservare una propria autonomia tipologica anche quando venga 
inserito in una relazione economica articolata o destinata a protrarsi nel tempo. 
Al riguardo giova tuttavia rilevare che in giurisprudenza, nella direttrice della qualificazione del rapporto 
in termini di appalto di servizi di trasporto, è stato nel tempo valorizzato il paradigma negoziale unitario 
significato da taluni elementi distintivi, quali la continuità delle prestazioni, la pluralità dei trasferimenti, 
la predisposizione di una complessa organizzazione imprenditoriale, la durata del rapporto. 
Specificamente,  sono stati ritenuti dati sintomatici della sussistenza di un unitario contratto d’appalto 
di servizi di trasporto i seguenti aspetti: la sussistenza di una pluralità sistematica ed indeterminata di 
trasporti – quanto a numero, oggetto e destinazione – idonea a dar luogo a una collaborazione stabile 
e organizzata secondo modalità previamente definite; la pattuizione di attività ulteriori rispetto al mero 
trasferimento, siano esse accessorie o dotate di autonoma consistenza funzionale; la durata e la continuità 
del rapporto e la previsione di un corrispettivo unitario; l’assunzione, da parte dell’esecutore, dell’intera 
organizzazione del servizio – dalla raccolta alla distribuzione delle merci – mediante mezzi, personale 

125 �Cfr. P. Bozzao, M. Monterossi, La difficile convivenza tra i contratti di appalto e trasporto nei servizi di logistica: esigenze di 
certezza vs chiaroscuri interpretativi, in Dir. lav. mercati, 2022, p. 504 ss.; S. Busti, op. cit., p. 43 ss.; S. Cassar, Il sistema delle 
tutele del lavoro nell’appalto, Torino, 2014, p. 55 ss.; A. Flamini, op. cit., p. 21; M. Lopez de Gonzalo, Spunti di riflessione in 
tema di appalto di servizi di trasporto, in Dir. mar., 2016, p. 109 ss.; M. Riguzzi, Appalto di servizi di trasporto e termine di 
prescrizione, in Dir. trasp., 1993, p. 931 ss.
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e struttura organizzativa e imprenditoriale propri, con conseguente assunzione del rischio operativo126.

126 � A proposito delle peculiarità del contratto di appalto di servizi di trasporto cfr. ex multis i seguenti recenti costanti arresti giuri-
sprudenziali da cui è evincibile la portata determinante ai fini della configurabilità del contratto di servizi di trasporto, non già 
del nomen iuris attribuito dalle parti, bensì degli indici richiamati: Corte di Cassazione, ordinanza, 21 maggio 2018, n. 12506, 
secondo cui “sussiste un appalto di servizi di trasporto e non un mero contratto di trasporto ove le parti abbiano pianificato, con 
una disciplina ed un corrispettivo unitari e con l’apprestamento di idonea organizzazione da parte del trasportatore, l’esecuzio-
ne di una serie di trasporti aventi carattere di prestazioni continuative in vista del raggiungimento di un risultato complessivo 
rispondente alle esigenze del committente”; Corte di Cassazione, ordinanza, 13 luglio 2018, n. 18751, in cui analogamente si 
rileva che “la ricorrenza di un appalto, anziché di un contratto di trasporto, postula la presenza di un’apposita organizzazione 
di mezzi apprestata dal trasportatore per l’esecuzione del contratto, in relazione all’importanza e alla durata dei trasporti da 
effettuare e i connotati rivelatori di detta organizzazione sono, normalmente, da individuarsi nella molteplicità e sistematicità 
dei trasporti, nella pattuizione di un corrispettivo unitario per le diverse prestazioni, nell’assunzione dell’organizzazione dei 
rischi da parte del trasportatore” e si precisa inoltre che “la presunzione di esistenza di un unitario contratto di appalto nel 
servizio di trasporto, anziché di una molteplicità di contratti di trasporto, può essere utilmente invocata qualora le modalità 
di esecuzione dei trasporti medesimi, e, in generale, il comportamento delle parti, siano tali da evidenziare, a prescindere dal 
contenuto formale dei negozi predisposti dalle parti, un rapporto contrattuale unico ed onnicomprensivo, caratterizzato da 
continuità e predeterminazione delle rispettive prestazioni”; Corte di Cassazione, sentenza 29 luglio 2019, n. 20413, in cui si 
ribadisce che “è configurabile un contratto di appalto di servizio di trasporto e non un semplice contratto di trasporto, allorché 
ci si trovi in presenza [...] di un’apposita organizzazione di mezzi apprestata dal trasportatore per l’esecuzione del contratto, 
in relazione all’importanza e alla durata dei trasporti da effettuare”, che “connotati rivelatori di detta organizzazione sono, 
normalmente, da individuarsi nella molteplicità e sistematicità dei trasporti, nella pattuizione di un corrispettivo unitario per le 
diverse prestazioni, nell’assunzione dell’organizzazione dei rischi da parte del trasportatore” e che “la presunzione di esisten-
za di un unitario contratto di appalto nel servizio di trasporto, anziché di una molteplicità di contratti di trasporto, può essere 
utilmente invocata qualora le modalità di esecuzione dei trasporti medesimi, e, in generale, il comportamento delle parti, siano 
tali da evidenziare, a prescindere dai contenuto formale dei negozi predisposti dalle parti, un rapporto contrattuale unico ed 
onnicomprensivo, caratterizzato da continuità e predeterminazione delle rispettive prestazioni”; Corte di Cassazione, ordinan-
za, 6 marzo 2020, n. 6449, per cui, nei medesimi termini, “al fine della configurabilità di un unitario contratto di appalto nel 
servizio di trasporto, occorre attribuire rilievo ad una serie di elementi presuntivi rivelatori del carattere unitario delle presta-
zioni consistenti in una serie di trasporti collegati al raggiungimento di un risultato complessivo, non limitato all’esecuzione di 
singole e sporadiche prestazioni di trasporto, ma volto all’esecuzione di un servizio di trasferimento di carattere continuativo”; 
Corte di Cassazione, ordinanza, 19 agosto 2022, n. 24983, secondo la quale, conformemente “è configurabile un appalto di 
servizi di trasporto (e non un mero contratto di trasporto) ove le parti abbiano pianificato, con una disciplina ed un corrispet-
tivo unitario e con l’apprestamento di idonea organizzazione da parte del trasportatore, l’esecuzione di una serie di trasporti 
aventi carattere di prestazioni continuative in vista del raggiungimento di un risultato complessivo rispondente alle esigenze 
del committente”, sicché “può essere riqualificato come appalto di servizi di trasporto il rapporto negoziale, denominato dalle 
parti contratto di sub trasporto, ove ricorrano elementi di fatto tali da farlo ritenere non limitato all’esecuzione di singole e 
sporadiche prestazioni di trasporto, ma rientrante nell’ambito di un’unitaria e sistematica strategia di outsourcing”; Corte di 
Cassazione, ordinanza 31 agosto 2023, n. 25551, secondo cui: “quanto al discrimine tra l’appalto dei servizi di trasporto e il 
mero contratto di trasporto, questa Corte ravvisa l’appalto ogniqualvolta le parti abbiano pianificato, con una disciplina e un 
corrispettivo unitario e con l’allestimento di un’idonea organizzazione, l’esecuzione di una serie di trasporti, provvista dei 
caratteri delle prestazioni continuative, preordinate al conseguimento di un risultato complessivo rispondente alle esigenze 
della committenza”; Corte di Cassazione, sentenza 2 settembre 2024, n. 23498, che similmente evidenzia che: “il discrimine, 
tra l’appalto di servizi di trasporto e il mero contratto di trasporto, va ricercato nella sussistenza, in relazione al primo e non 
al secondo, di una pianificazione dell’esecuzione di una serie di trasporti con una disciplina e un corrispettivo unitario e con 
l’allestimento di un’idonea organizzazione”. Cfr. da ultimo Corte di Cassazione, sentenza 4 agosto 2025, n. 22541 in cui 
sono contenute le seguenti asserzioni: “costituisce principio consolidato quello secondo il quale è configurabile un contratto 
di appalto di servizio di trasporto e non un semplice contratto di trasporto, allorché ci si trovi in presenza di un’apposita or-
ganizzazione di mezzi apprestata dal trasportatore per l’esecuzione del contratto, in relazione all’importanza e alla durata dei 
trasporti da effettuare”; “connotati rivelatori di detta organizzazione sono, normalmente, da individuarsi nella molteplicità e 
sistematicità dei trasporti, nella pattuizione di un corrispettivo unitario per le diverse prestazioni, nell’assunzione dell’orga-
nizzazione dei rischi da parte del trasportatore”; “la presunzione di esistenza di un unitario contratto di appalto nel servizio di 
trasporto, anziché di una molteplicità di contratti di trasporto o sub trasporto può essere utilmente invocata qualora le modalità 
di esecuzione dei trasporti medesimi, e, in generale, il comportamento delle parti, siano tali da evidenziare, a prescindere dai 
contenuto formale dei negozi predisposti dalle parti, un rapporto contrattuale unico ed onnicomprensivo, caratterizzato da 
continuità e predeterminazione delle rispettive prestazioni”; “al fine della configurabilità di un unitario contratto di appalto nel 
servizio di trasporto, occorre attribuire rilievo ad una serie di elementi presuntivi rivelatori del carattere unitario delle presta-
zioni consistenti in una serie di trasporti collegati al raggiungimento di un risultato complessivo, non limitato all’esecuzione di 
singole e sporadiche prestazioni di trasporto, ma volto all’esecuzione di un servizio di trasferimento di carattere continuativo”.
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Emblematiche, sotto questo profilo, risultano le ipotesi relative ai servizi di raccolta, trasporto e smal-
timento dei rifiuti urbani oppure alle attività di distribuzione commerciale dei prodotti. In tali ipotesi il 
trasferimento materiale delle cose rappresenta una componente necessaria dell’operazione economica, 
ma non ne esaurisce la funzione. L’interesse perseguito dalle parti riguarda, rispettivamente, l’organiz-
zazione complessiva del ciclo di gestione dei rifiuti ovvero la realizzazione di un apparato distributivo 
efficiente. Il trasporto assume carattere meramente strumentale rispetto a tali finalità ulteriori e, proprio 
per questo, la normativa applicabile è quella dell’appalto di servizi117.
L’ascrizione di una fattispecie all’uno o all’altro dei due schemi ha portata dirimente in ordine a vari 
aspetti. In particolare ha rilievo per la determinazione del termine prescrizionale applicabile, posto che, 
ai sensi dell’art. 2591 c.c., soltanto per il contratto di trasporto “puro” e non anche per il contratto d’ap-
palto dei servizi di trasporto, i diritti derivanti dal negozio si prescrivono in un anno (comma 1) ovvero 
con il decorso di diciotto mesi se il trasporto ha inizio o termine fuori d’Europa (comma 2).
Relativamente al regime della responsabilità, se la fattispecie è collocata nel quadro del contratto d’ap-
palto di servizi di trasporto trova applicazione il regime previsto dall’art. 29, comma 2, D.Lgs. 10 settem-
bre 2003, n. 276 e s.m.i., che configura una responsabilità solidale gravante su appaltatore e sub-appal-
tatori per loro inadempienze con possibilità di regresso sull’obbligato principale. Per le retribuzioni dei 
lavoratori il termine prescrizionale è di due anni dalla cessazione del contratto, laddove per i contributi 
degli Enti previdenziali opera la prescrizione quinquennale ordinaria. L’obbligazione concerne retri-
buzioni (ivi incluse quelle differite maturate nel corso del contratto), contributi e premi dei lavoratori 
(dipendenti o parasubordinati), mentre sono escluse le sanzioni e le indennità sostitutive delle ferie e dei 
permessi non goduti.
Diversamente, ove il rapporto sia ricondotto allo schema del contratto di trasporto, opera la disciplina 
dettata dall’art. art. 83-bis, comma 4-bis, D.L. 25 maggio 2008, n. 112 e s.m.i. In tale contesto, la re-
sponsabilità del committente presuppone l’omessa verifica di regolarità del vettore e si estende al vet-
tore medesimo nonché agli eventuali sub-vettori coinvolti nell’esecuzione del servizio, essendo altresì 
possibile il regresso sull’obbligato principale. L’obbligazione solidale concerne i trattamenti retributivi, 
i contributi previdenziali e i premi assicurativi maturati in relazione alle prestazioni eseguite nel corso 
del rapporto di trasporto, entro il limite temporale di un anno dalla cessazione del contratto. Anche in 
questa ipotesi il legislatore esclude dal perimetro della solidarietà le sanzioni amministrative, che restano 
imputate al solo autore dell’inadempimento.

8. Notazioni conclusive
Quanto osservato nel presente studio circa gli aspetti connotativi del contratto di trasporto e del contratto 
d’appalto induce a ritenere che l’indagine ermeneutica dell’interprete, ove si imbatta in schemi negoziali 
concernenti affidamenti a terzi di attività di movimentazione che, sotto la denominazione di “trasporto”, 
includano operazioni di non agevole lettura, debba essere improntata ad una stringente e rigorosa analisi 
dell’effettiva operazione posta in essere dalle parti.
In altri termini, la complessità di accordi di trasporto dai contenuti variabili e che contemplano nel loro 
ambito servizi spesso frammentati, i quali, per modalità di esecuzione, per durata e tipologia, presentano 
peculiari architetture costitutive, deve essere esaminata tenendo in massima considerazione le specificità 
delle fattispecie giuridiche di trasporto che possono manifestarsi nella realtà dei traffici.
La struttura dei contratti esaminati, come dal legislatore concepiti e modulati, non concede infatti di re-
cepire istanze volte ad “intaccare” la rigidità normativa e a “modellare” a seconda delle esigenze pratiche 
i profili disciplinari, primi fra tutti quelli della responsabilità.

127 �Cfr. l’ampia analisi di U. La Torre, op. cit., p. 92 ss.


