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RESUMEN 

 

El tema del contrato de transporte marítimo de pasajeros y cruceros entre los 
años 2012 y 2017, en República Dominicana es tratado respecto al análisis de 
su naturaleza jurídica mixta, esto es civil y comercial simultáneamente. El 
Derecho Marítimo, se suele confundir con la propia actividad que regula, el 
comercio marítimo. Muchas veces, por hablar de una figura jurídica, se habla del 
objeto. Por tanto, se trata de presentar su realidad actual en República 
Dominicana comparada con normas internacionales, en lo concerniente al 
derecho. En el estudio del presente caso, de manera estricta, se eligió  un tema 
de investigación específico, del derecho marítimo regulado tanto por la ley 
comercial como civil, especialmente por el objeto de la transportación que son 
personas, o sus equipajes y no mercancías. El objetivo principal de esta 
investigación, es determinar la ley aplicable frente a normas de carácter 
internacional, entre otros. El estudio de la necesidad de una reforma legal 
respecto del transporte marítimo de pasajeros, en vista del auge actual que vive 
este sector especialmente enfocado en el turismo, cuyo estamento internacional 
debiera corresponder con la normativa de aplicación global. Se resalta el 
contenido del contrato y sus características principales respecto a la modalidad 
de pasaje y crucero, en la realidad de ser la ley, entre las partes, principio de la 
libre voluntad.  Se describen  las consecuencias que reviste y la falta de una 
norma especial que rija la materia; ya que la Republica Dominicana no es 
signataria .del Convenio de Atenas de 1974 y sus protocolos. 
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INTRODUCCION 



 

El transporte marítimo de pasajeros, es un contrato situado dentro del comercio 

marítimo como “otros contratos de explotación”. 

Siendo su trato, en el ámbito comercial al que pertenece, como parte de menor 

actividad en comparación con el transporte de mercancías y otros contratos que 

se derivan. 

Los siguientes dos capítulos, desarrollan el análisis del contrato desde la 

perspectiva jurídica, sin alejarse de la realidad económica y propiamente 

comercial. 

El primer capítulo, expone brevemente, sobre la historia o antecedentes del 

transporte de pasajeros, denotando que en la historia pasada y previo al 

descubrimiento del transporte aéreo, este era un acto civil, cotidiano entre las 

partes, transportista y pasajero. 

Hoy en día, la responsabilidad del transportista, se conoce bajo un soporte 

jurídico diferente al pasado, más determinante en cuanto a su contenido, por 

experiencias o precedentes anteriores, con respecto al pasajero y a la empresa, 

en lo concerniente a los derechos y obligaciones consignados en el contrato.  

En la antigüedad no se hablaba de boleto o documento escrito, mientras que en 

la actualidad, las condiciones se publican en la página oficial del sitio de internet 

que posee el transportista,  

Se detalla de forma sucinta el contenido acerca del límite de la responsabilidad 

contenida en el convenio internacional relativo al transporte de pasajeros y sus 

equipajes por mar, de fecha 13 de diciembre del 1974, especialmente de su 

protocolo del año 2002.  

Del cual la Republica Dominicana no es signataria, sin embargo el contrato de la 

mayoría de los transportistas de cruceros y pasajeros, sean signatarios o no, han 

adoptado esta parte de dicho acuerdo. 

En el segundo capítulo, se analiza el contrato desde el punto de vista 

internacional y local, su efectividad, tomándose como precedente tres contratos 



modelos, dos de cruceros, uno de pasajeros puro y simple, de los cuales dos no 

forman parte del convenido y uno de estos sí. 

Del mismo modo, se trata de la evolución del contrato de pasajeros en la 

República Dominicana, su desarrollo, entre otros. 

Finalmente, se presenta el resultado de la investigación, comparando la realidad 

actual de la ejecución del contrato, en ocasión de un accidente o encallamiento 

del buque, con la muestra del caso Costa Concordia.  

La naturaleza jurídica del contrato de transporte por vía marítima en el 

caso de pasajeros, regularmente es comercial, donde las partes del mismo se 

someten a reglas flexibles y de poca formalidad, mientras que si fuera un contrato 

puramente de naturaleza civil, las reglas serían más estrictas y en consecuencia 

la aplicación del contrato resultaría difícil o imposible de ejecutar. 

El boleto o billete es el documento principal que prueba la existencia del contrato, 

no obstante las particularidades del mismo, son del conocimiento inicial del 

transportista, deviniendo en un contrato de adhesión, de ejecución o tracto 

sucesivo y oneroso. 

En el caso de los cruceros, el transportista o porteador, se obligan a entregar a 

cada pasajero, a pena de nulidad del contrato, los billetes o boletos y cualquier 

equivalente a derechos accesorios contenidos en el objeto de la travesía. 

En la Republica Dominicana no existe un régimen actualizado que regule el 

contrato de pasaje a nivel legal, sin embargo, el principio establecido en el código 

civil, sobre la autonomía de las partes es el contrato a regir en este momento. 

Con la ley de Derecho Internacional privado, ocurre una adecuación al ámbito 

del contrato de transporte de pasajeros por mar.   

Se ha consagrado todo un marco regulador que determina el modo de ejecución 

de las transacciones comerciales nacidas por relaciones de carácter 

internacional. 

CAPITULO 1. GENERALIDADES. 



 

1.1 Antecedentes históricos del transporte marítimo de 

pasajeros. 

De acuerdo a la naturaleza jurídica comercial, el contrato de transporte de 

personas o pasajeros, no existe en los antecedentes como tal y como se concibe 

en la actualidad. En cada edad de la historia universal, esta contratación se trata 

de modos diferentes. 

En la edad antigua, el transporte por mar era el medio cotidiano que tenían las 

personas, no incluía reclamaciones de ningún tipo, ni eran usuales las demandas 

por incumplimiento o por pérdida de equipaje. 

El transporte de esa época se hacía por mar o tierra, de un lugar a otro, siendo 

el comercio marítimo de mercancías el de mayor auge o relevancia. 

Para los romanos, existían dos tipos de transporte, el de personas denominado 

Naves Vectoriae, y el de mercancía o cosas llamado Naves Onerariae, es decir, 

uno sin fines de enriquecimiento comercial y otro estrictamente oneroso. 

(Gabaldon García, 2012). 

Los esclavos, no eran considerados como personas sino como cosas, o 

mercancía, en ese orden, pertenecía al transporte oneroso de ganancias. 

El transporte de personas menoscaba la ganancia para riqueza, centrándose en 

la  simple prestación de servicio. 

Todavía en esa edad de la historia, el comercio en general no tenía regulación 

especial, por lo cual, consecuentemente, el derecho marítimo no existía, aunque 

una de las características principales del comercio en la edad antigua era el 

transporte marítimo.  A excepción del Código de Hammurabi, data del siglo XXI, 

antes de Cristo, regulaba el préstamo a la gruesa, conservado en el museo de 

Louvre en París. Obviamente, entendiéndose que derecho marítimo no es lo 

mismo que comercio marítimo. 

En la antigüedad, el transporte de pasajero se consideraba un servicio común, 

vemos en el libro bíblico de Jonás cómo éste profeta se levantó para huir de la 



presencia de Dios a Tarsis, y descendiendo a Jope, halló una nave que partía 

para dicha ciudad de Tarsis, y pagando su pasaje entró en ella para irse con 

ellos. (Casidoro de Reina, 1960).  

Esto significa la existencia de posibles viajes en barcos por vía marítima o 

expediciones, presuntamente empleadas con habitualidad. 

En la edad media nace el derecho comercial, basado no en la ley, sino en los 

usos y costumbres, existiendo en sus orígenes, paralelo al derecho civil de la 

época. Los mismos comerciantes, celebraban sus juicios a través de sus propios 

tribunales, denominados consulados, y entre estos mismos, sus jueces eran 

llamados cónsules.  

Todo lo anterior, porque el derecho civil era muy formalista, como sucede en la 

actualidad, por tanto no se adecuaba a las actividades propias del comercio. 

Justamente, el régimen especial creado, se enfocaba en el transporte marítimo, 

de mercancías, no obstante, el de pasajeros, seguía siendo parte de los servicios 

de transportación común de la época. Se debe aclarar, que el sistema de 

navegación o regulación naval, se centraba como hoy en día, en el derecho del 

mar, en el aspecto público, y el derecho marítimo comercial, en el privado. 

Por los trabajos de expertos, franceses y de los países miembros de las 

potencias, de mayor auge comercial, crearon las disposiciones, como el 

consulado del mar o las ordenanzas de Colbert, el código de Jacques Savary, 

las cuales posteriormente se adoptan como base tomada por el Estado, creando 

así el código de comercio, regulador del transporte marítimo, de la edad 

moderna. Ninguno consideraba el contrato de pasaje como tal, se disponía sólo  

a las mercancías. 

En consecuencia, no existía la responsabilidad del armador o transportista 

causada por muerte, lesión o perdida del equipaje, presumiendo sea un riesgo 

solo del pasajero, siendo éste, incluso perpetuador del cumplimiento de deberes 

mientras es transportado hasta su destino.  

El contrato de transporte hasta la edad moderna, era por agua o por tierra, su 

explotación se eleva en un marcado aumento entre los siglos XV y XIX. 



En el siglo XX, no solo se habla de transporte de un lugar a otro sino que se 

añade una expedición marítima como un viaje de lujosas vacaciones por medio 

de los buques. El transporte marítimo de pasajeros disminuye en esta época, por 

causa del descubrimiento de la aviación; surgiendo, en consecuencia otra forma 

de contratación diferente al traslado de un lugar a otro, sino con la finalidad de 

esparcimiento o entretenimiento por vacaciones turísticas. 

El crecimiento de dicha contratación, se había ido estableciendo gradualmente 

hasta la actualidad, incluso con diversidad de formas como educativa, 

experimentos científicos o pasantías universitarias. (Arroyo, 2012) 

Sin embargo, unos años más tarde, resurge la figura del transporte de pasajeros, 

cuya naturaleza principal comercial es aplicable al empresario, aunque civil para 

el pasajero, quien regularmente lo emplea para su transporte personal o 

esparcimiento, y casi nunca como negociante. 

El concepto de mayor aceptación acerca del transporte marítimo de pasajeros 

es aquel donde una de las partes denominada transportista se obligaba a 

trasladar a otra persona llamada pasajero de un lugar a otro, a cambio del pago 

del precio estipulado, que incluía además algunas prestaciones accesorias, tales 

como la manutención y alojamiento durante la travesía; está considerado por la 

doctrina jurídica como un acto no del todo comercial.  

Algunos autores contemporáneos, lo clasifican dentro de la categoría de otros 

contratos de explotación del comercio marítimo, como lo señala doctrina de estos 

tiempos, en especial autores españoles y franceses. (Gabaldon García, 2012). 

Se refiere a un contrato porque reúne las condiciones de fondo exigidas por el 

derecho común.  

La República Dominicana, posee normas y leyes las cuales conjugan entre si el 

derecho marítimo, sin embargo no así un régimen codificado como muchos 

países  que han logrado llenar las grandes esferas jurídicas en  ese ámbito.  

Es signataria de una enumeración considerable de convenios internacionales 

cuya tendencia final es la unificación de reglas que regulen el comercio marítimo, 

cuya fortaleza principal es el transporte de mercancías y personas. Podríamos 



citar la convención de Hamburgo, el convenio Solas, Marpol, STCW, sin 

embargo, hasta el día de hoy, el país Dominicano no es parte del PAL-74, y sus 

protocolos de 1976 y del año 2002, regulador internacional del transporte 

marítimo de pasajeros y su equipaje. 

El país tiene vigente el Código de Comercio del año 1807, traducido al español 

durante el régimen de Ulises Hereaux (Lilis) en el año 1884, fundamentado en 

las ordenanzas surgidas en la edad media, antes mencionadas que a su vez fue 

resultado de la codificación de leyes durante Napoleón Bonaparte. 

Este fue adoptado en 1822 con la invasión haitiana, el código de comercio fue 

promulgado en el año 1826, y hasta ese momento los litigios comerciales eran 

conocidos por los tribunales civiles. En ese tiempo se crean cuatro Tribunales de 

comercio, uno en Puerto Príncipe, otro en Cabo Haitiano, un tercero en los Cayos 

y el último en Santo Domingo. (Vega B, 1986) 

Debido a que el código de comercio regulaba fundamentalmente, el transporte 

de mercancías, no así el de pasajeros. Este último, resultaba comercial para la 

empresa naval, por su intención lucrativa, en cambio,  el régimen comercial no 

se aplicaba al pasajero, quien perseguía una finalidad de traslado puro y simple 

de un lugar a otro, evidenciando un acto civil. 

El artículo 632 del Código de Comercio Dominicano, considera acto de comercio 

Toda empresa de transporte por tierra o por agua. Sin embargo, según la 

posición de juristas, se refiere al transporte interior. Mientras que en el artículo 

633 del mismo código, se reputa comercial todo acto que conlleve una 

expedición marítima, sin especificar límites al objeto. Incluso, entiende comercial 

la compra, construcción de buques para la navegación interior y exterior.  

En este sentido, la ley establece de manera taxativa, que el transporte de 

pasajeros por buques marítimos, siempre es comercial. 

El anteproyecto del Código de comercio Dominicano, sometido al congreso 

Nacional, por el comisionado a la reforma y modernización de la justicia, en el 

año 2001, en su sexto libro, contiene un marco regulador completo, sobre el 

comercio marítimo, especialmente en su capítulo IV dispone sobre el transporte 

marítimo de pasajeros, dedicando cinco secciones: Una (1) El contrato; dos (2) 



La Responsabilidad del Armador; tres (3) El equipaje ; cuatro (4)Los Cruceros y 

cinco (5) las ventas marítimas. 

Del mismo modo, fue sometido al Congreso Nacional, el anteproyecto de código 

de comercio marítimo, cuyas disposiciones concuerdan vehementemente con la 

comunidad internacional. 

Dicho anteproyecto, diseñado entre los años 2010-2014,  tampoco fue aprobado 

por el Poder legislativo de la República Dominicana. El mismo, contiene todo un 

régimen, actualizado e importante respecto al transporte marítimo de pasajeros, 

acorde con la realidad actual del derecho marítimo en general. 

 

1.2 Contrato de pasaje: Definición; Diferencia entre cruceros y 

transporte de pasajeros; naturaleza jurídica, Características y 

elementos que lo forman. 

Se considera de relevante importancia, previo a dar una definición o concepto 

del contrato de pasajero, explicar, brevemente, cual es la posición que esta clase 

de contratación,  tiene dentro del derecho marítimo. 

Se distinguen diferentes clases de contratos, nacidos del uso y costumbre, de 

reglas entre sociedades de navieros, astilleros u otros, aunque los de mayor 

utilización son:  

1. De arrendamiento, denominado contrato a casco desnudo, y sus diferentes 

modalidades; 

 2. Contrato de Fletamento, sus modalidades por tiempo y por viaje. 

 3. El contrato de Transporte, de los cuales se conoce el de mercancías, buques 

(remolques) y finalmente el de pasajeros.  

Este último con la modalidad de simple transportación de pasajeros y su equipaje 

o de cruceros, que como se dijo anteriormente, es un contrato de transporte de 

personas cuyo objeto esta más ampliado y con reglas específicas dentro de la 



oferta o paquete, que tanto la empresa consolidadora o promotora como la 

expedición completa, se indican de manera sintetizada en el boleto de viaje. 

El tema que se estudia con mayor énfasis, se direcciona en esta última 

modalidad de contrato de transporte y de los cruceros, del cual se tratan las 

partes que lo conforman, su naturaleza jurídica y principales características. 

El boleto de viaje es el documento que demuestra la existencia del contrato, es 

además el documento de acceso a la embarcación. Es un título intransferible, 

nominativo. No es un título valor, por tanto no reúne los requisitos de 

negociabilidad, que usualmente se suele confundir. Es de corta vigencia, cuya 

ejecución se concretiza al momento de la llegada del término del contrato, en el 

puerto de destino. Es una regla universal que se aplica igual que en el transporte 

aéreo. 

La ley nacional vigente, no tiene una definición exacta del contrato de transporte 

de pasajeros, solo se limita a enunciar los diversos tipos de contrataciones 

comerciales en sus artículos 632 y 633 del Código de comercio.   

La doctrina jurídica nos aporta distintos conceptos de contratos de pasaje por vía 

marítima, dependiendo del entorno geográfico. En el  caso de la Republica 

Dominicana, es poco usual el denominado cabotaje, en vista de que esta parte 

de la isla no posee ríos interiores de importancia como en otros países, y el tráfico 

de costas se puede realizar en naves de menor dimensión, no consideradas 

buques, como lanchas, yolas, barcazas deportivas, entre otros.  

La referida fuente de derecho interpretativa, nos aporta una definición la que 

considera al contrato de pasaje como el contrato por el cual una persona llamada 

transportista o porteador, se obliga frente a otra persona comúnmente 

denominada pasajero, a trasladarse de un lugar a otro por mar, utilizando como 

medio un buque, a cambio del pago de un precio, donde regularmente, se 

incluyen prestaciones accesorias o no. 

En la Republica Dominicana, se encuentra la normativa tanto en el uso y 

costumbre como en la doctrina, reglas especiales de esta clase de contratación, 

supliéndose en los aspectos generales de aquellas relativas a los contratos en 

las fuentes del derecho donde nace la mayoría de las normas de las cuales se 



sostiene el contrato de transporte marítimo de pasajeros, es decir, de donde se 

origina su base jurídica, y el código de comercio, en el sentido amplio de 

regulación. 

Definición del contrato de transporte Marítimo de pasajero. Naturaleza jurídica: 

El concepto de transporte marítimo de pasajeros en la Republica Dominicana, 

se encuentra definido en la doctrina basada en los usos y costumbres del 

comercio, específicamente de donde nacen las reglas contractuales. 

No obstante, aunque no oficial, podríamos tomar la definición contenida en las 

piezas que fueron sometidas en dos ocasiones a nuestro congreso nacional con 

miras a legislar al respecto. 

A saber, el proyecto de código de Comercio del año 2001, nos define el contrato 

de transporte de pasajeros, reuniendo unas características del mismo en sus 

diferentes artículos, así como supedita a las particularidades especificadas en el 

boleto o pasaje, entendiendo haya sido con la intención de cubrir el vacío 

legislativo prevaleciente frente al entorno internacional, textualmente nos dice:  

 

“Art. 1305.-Por el contrato de transporte de pasajeros, el armador se compromete 

a transportar por mar, en un trayecto definido, mediante el pago del precio del 

pasaje. Las obligaciones de las partes se constatan en el boleto de viaje. Art.-

1306.- Las disposiciones que siguen no pueden ser derogadas en perjuicio de 

los pasajeros, salvo los que se exceptúan expresamente más adelante.” 

Este anteproyecto de Código de comercio, en su oportunidad perfilaba un 

régimen completo, no obstante, con normas dependientes o compartidas al 

contrato o boleto, y a la vez proteccionista del pasajero, al declarar que las 

disposiciones no pueden ser derogadas en perjuicio de los pasajeros.  

En cuanto a la definición del anteproyecto del Código de Comercio marítimos se 

dirige sobre la base de una adecuación a los cambios acaecidos en los últimos 

cuatro años, esto es del año 2014, el cual expresa lo siguiente textualmente:  



“ARTÍCULO 333.- El Contrato de Transporte Marítimo de Pasajeros y sus 

equipajes.-Es todo contrato concertado por un transportista o en nombre de un 

transportista para el transporte por mar de un lugar a otro de un pasajero o de 

un pasajero y su equipaje, según sea el caso a cambio de un pago denominado 

pasaje.” 

La normativa a aplicar, en la actualidad lo determina el contrato de pasaje, el 

cual se caracteriza por un billete o BR (Bill of Rights), en contraposición y 

analogía  al BL (Bill of Lading) del transporte de mercancías, que del mismo 

modo establece las reglas que lo regulan.   

En el contrato de transporte marítimo de pasajero, dichas reglas no se expresan 

del todo en el mismo, lo refiere a clausulas generales, por tratarse de un contrato 

de adhesión y presumiblemente aceptado por las partes. 

No todos los cuerpos legislativos o fuentes oficiales generales definen la 

naturaleza jurídica del transporte de pasajeros, su principal importancia se debe 

a la determinación de la competencia de atribución y territorial, prescripción, y 

prueba, ante el tribunal o los tribunales que se pudieran resolver los conflictos 

emanados del mismo. 

Es necesario, saber que en principio este transporte forma parte de los actos de 

comercio, como hemos visto desde la antigüedad hasta nuestros días, sus 

características no han variado radicalmente, sino que han sido adecuadas a los 

intereses principales de las partes, dando preferencia a la inversión más que al 

transportista. 

La teoría general de los actos de comercio, que los clasifica en objetivos, de 

acuerdo a la naturaleza comercial que la misma ley le otorga, subjetivo, aquellos 

que en principio son actos civiles que por motivo de la máxima jurídica lo 

accesorio sigue la suerte de lo principal no es legal sino doctrinal, sustentada 

tanto en la jurisprudencia como en la ley.  

 

El código de comercio vigente, entiende que toda relación nacida de expedición 

marítima es siempre comercial, incluye toda clase de contrato, la condición 



principal es que sea de buques para la navegación, por tanto, se entiende 

aquellas naves superiores a diez toneladas de arqueo bruto. 

 

Existen otros autores, sustentan una teoría mixta, más que subjetiva o accesoria 

del contrato de transporte de pasajeros por vía marítima, entendiendo, que para 

el transportado es un acto civil que deberá de regirse por la ley civil o derecho 

común, especialmente, por tratarse de un rol de contraprestación particular, no 

así un transportista que tienda a una finalidad comercial o empresarial. (Guyenot, 

1975) 

Entre otras definiciones, podemos indicar la más aceptada internacionalmente, 

proviene de una fuente oficial, el PAL/74/76/02, define la mayoría de los aspectos 

normativos respecto de esta clase de contrato, extendiéndose en su protocolo 

2002. 

El artículo 1.2 define el contrato de pasajero y sus particularidades de la siguiente 

manera: 

“El contrato de transporte es todo contrato concertado por un transportista o en 

nombre de un transportista para el transporte por mar de un pasajero o de un 

pasajero y su equipaje, según sea el caso.” 

De este concepto, se deduce, que el objeto principal establecido en este contrato 

es llevar de un lugar a otro al pasajero, sus equipajes, por medio del mar 

utilizando un buque certificado con las reglas de navegabilidad, hasta su destino, 

sano y salvo . 

Diferencia entre crucero y transporte puro y simple de pasajeros por mar: 

Existen diferencias entre cruceros y transporte de pasaje puro y simple, muy 

marcadas dentro de las que  se encuentran los servicios accesorios y el objeto 

adicional al traslado de un lugar a otro, que en el transporte de pasajeros el 

transportista solamente tiene la finalidad de embarcar en un puerto de salida y 

llevar a su cliente a otro puerto de destino, por un pago denominado pasaje.  



Las prestaciones adicionadas como alojamiento y alimentación, muchas veces, 

dependiendo del tiempo de la travesía, representa un paquete ofertado sin costo 

extra , dado como un beneficio del transportista agregado y a favor del pasajero. 

Se expresa acerca de la diferencia entre crucero y contrato de pasaje, que “el 

crucero marítimo se distingue del pasaje y del fletamento de cruceros por viaje. 

En el pasaje los eventuales prestaciones de cabina y alojamientos son 

accesorias respecto de la prestación fundamental de transporte; en el crucero 

no, porque todas tienen carácter esencial: tan importante es llegar a todos los 

puertos (que no son intermedios o de escala, sino de llegada) como satisfacer 

las otras necesidades del pasajero (alojamiento, manutención, excursiones, 

conferencias, juegos, visitas a museos, etc.).” (Arroyo, 2012) 

En cuanto a la doctrina local, se fundamenta en el uso y la costumbre, se tomará 

como referencia, el contenido que el anteproyecto de código de comercio 

sometido en el año 2001, en su sección 4, establece un régimen a los cruceros, 

donde implica el boleto de pasaje con las características de un titulo valor emitido 

por talonarios de cupones además del boleto per ce, entregarlo en manos de 

cada pasajero o agrupación, a pena de nulidad, conteniendo dicho boleto, todas 

las condiciones y menciones del servicio.  

Del mismo modo atribuye la responsabilidad de de los daños sufridos por los 

pasajeros o equipajes a los organizadores. El anteproyecto del Código de 

Comercio marítimo del año 2014, no establece ninguna distinción entre estas 

dos modalidades de transporte de pasajeros por mar. Tácitamente, queda 

implicado que la normativa es común a ambas formas de contratación. 

Se coincide con la mayoría de los autores, quienes han precisado que el objeto 

de un transporte por mar puro y simple es el traslado de pasajero a cambio de 

un pago, mientras que el crucero contiene un objeto más amplio, se enmarca en 

diferentes destinos a visitar, diversiones de placer, además del alojamiento, 

servicios detallados en el contenido del billete o ticket, así como de los cupones 

que hacen al pasajero participantes de la gira. 



Sin embargo, las dos modalidades de contratación, tienen las características 

esenciales del contrato de transporte de pasajeros por mar, las partes que lo 

conforman, y la celeridad de ejecución del mismo. 

Características del contrato de transporte de pasaje por vía marítima y su 

naturaleza jurídica: 

Diversidad de posiciones se pueden definir respecto de la naturaleza del contrato 

de pasaje, se hace en particular, como resultado del análisis de diferentes 

opiniones de expertos quienes han hecho referencia, especialmente apegado a 

la tradición jurídica, del derecho privado, en vista de que en la Republica 

Dominicana, el Derecho del transporte marítimo de pasajeros en general, su 

base legal actualmente sigue siendo el contrato. 

Se vincula dicho contrato, en primer orden al derecho comercial sustantivo, cuya 

aplicación se basa en el uso y costumbre, principalmente, ya que la norma 

vigente no está acorde con la actualidad de los tiempos, en este sentido se 

auxilia del derecho común como fuente subsidiaria al comercio. 

En otros campos del Derecho marítimo, existen convenios y leyes en 

consonancia con la comunidad marítima internacional, de los cuales la  

Republica Dominicana sea signataria, excepto con el convenio PAL/74, que 

regula en muchos países esta clase de contrato. 

Se indica al inicio, en los antecedentes históricos, de este trabajo, que en la edad 

antigua existía el transporte marítimo de pasajeros, pero no había  una ley, regla 

o norma, que no fuera la tradición o el uso.  

Se destaca, que esta clase de contratación pertenece al derecho marítimo, no al 

derecho del mar, bien sabido que este ultimo forma parte del derecho público, 

donde el Estado Dominicano tiene la participación directa. 

Como ente de derecho privado, el contrato de transporte marítimo de pasajeros, 

se caracteriza principalmente en ser un contrato: Autónomo, bilateral, comercial 

mixto, oneroso, de tracto sucesivo, de Adhesión e intuitue personae. 

El contrato de transporte de pasajeros no es un contrato de fletamento para el 

transporte de mercancías o productos para comercializar; sino que existe la 



autonomía en él, reuniendo los elementos principales de su función, lo que 

conlleva el traslado  de un lugar a otro, por el mar, teniendo como retribución el 

pago del precio, donde deberá cumplirse un horario sin retraso, y con la 

obligación de vigilar y asegurar que el pasajero llegue sano y salvo a su destino. 

 

Es autónomo, del mismo modo, puesto que generalmente se realiza en líneas 

regulares de navegación, el pasajero no tiene la opción de objetar las 

condiciones del contrato, y al momento de la compra del boleto queda sujeto a 

las reglas contenidos en el reverso del formulario o billete.  

Este a su vez, en aquellos buques cuya bandera o Estado de registro es 

signatario, se fundamenta en las normas contenidas en el convenio relativo al 

transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, de fecha 13 de diciembre del 

1974, y sus modificaciones contenidas en los protocolos del 19 de noviembre del 

1989 y del año 2002. 

En aquellos buques, cuya bandera o nacionalidad de registro, no sea parte del 

PAL/74, las reglas aplicables se fundamentan en su ley interna, en los usos y 

normas de practica continua.  

Clasificación de las características del contrato. 

El contrato de transporte marítimo de pasajero es bilateral, puesto que las 

obligaciones de ambas partes reciprocas, una se obliga a un pago y otra a un 

resultado, se garantiza al usuario su cumplimiento cuando desembarca en su 

lugar de destino en la fecha y hora pactadas. 

En cuanto al tracto sucesivo, se podría entender que se aplica en aquellos 

transportes donde el pasajero conviene periódicamente viajes, o en el caso de 

cruceros, donde hay diversos atraques y desembarques en distintas ocasiones, 

no obstante, consideramos que en esta materia, se podría considerar 

exclusivamente al trato continuo. 

Es también, un contrato consensual, porque se perfecciona con el 

consentimiento tácito del pasajero, demostrado con la misma ejecución al pagar 

el ticket o precio del transporte. El naviero, incluye en el billete de pasaje todas 



las condiciones básicas del transporte. Se estila del mismo modo, que se ha 

hecho oponible al usuario por los medios de publicidad, como el precio, el 

itinerario del viaje, los refrigerios o alojamiento, etc. 

Es un contrato de naturaleza Intuitue personae. El transportista se compromete 

a trasladar al pasajero de un lugar a otro en su persona, el billete es intransferible 

a terceros, en este caso, solo se atribuye la persona física del transportado, y no 

la empresa transportista, es decir, que el interés de la persona recae sobre el 

pasajero. 

Los tickes regularmente se emiten de forma nominativa y no a la orden, los 

cuales se indica que son intransferibles. 

En casos excepcionales, poco conocidos, se podría transferir un ticket a otra 

persona, en aquellas travesías donde las condiciones solo permiten la emisión 

de billetes al portador y sin las cláusulas de instranferibilidad.  

Es un contrato de adhesión” en vista de que el billete solo tiene reglas 

particulares, las generales son referidas a un contrato principal, que  el porteador 

o el transportista lo ha emitido previamente sin que el pasajero lo haya discutido.  

La ley Dominicana número 358-05 publicada en la Gaceta Oficial número 10337 

del 9 de septiembre del 2005, contempla régimen sancionador contra los 

contratos de adhesión que contengan cláusulas abusivas, en ese sentido, el 

pasajero, puede actuar contra el transportista o porteador en caso de violación a 

los artículos 81 y 82 de esta ley. 

Del mismo modo establece que todo contrato de adhesión, para su validez, 

deberá estar escrito, por lo menos en idioma español, legible a simple vista, y en 

términos claros que se puedan entender por los consumidores, con previa 

aceptación tanto del usuario como del proveedor de la prestación del servicio. 

En este caso, el pasajero o usuario tendría la posibilidad de objetar o discutir los 

términos del contenido contractual. Sin embargo, por el hecho de adquirir el ticket 

o billete pagando el precio, se presume su aceptación. 

Teniendo la opción de actuar ante las instancias correspondientes de protección 

al consumidor, en caso de que sea competente, en vista que la ley sobre 



protección al consumidor en su artículo 1, contempla, dentro de su ámbito de 

aplicación a las empresas extranjeras; del mismo modo es una ley de orden 

público, cuyo régimen no puede ser derogado por convenciones particulares, 

conforme el artículo 111 de la  constitución Nacional; asimismo, lo dicta el artículo 

53 de la constitución dominicana. 

La prueba del contrato, es precisamente el billete, sin este no hay forma de 

determinar la relación entre el pasajero y transportista, no obstante, en caso de 

requerir dicha prueba, existiendo un principio de ejecución, conforme los 

términos del artículo 109 del Código de comercio Dominicano, el juez de fondo 

deberá ponderar la validez de la documentación o medios probatorios 

presentados. 

En pocas palabras, se requiere de la existencia del boleto de viaje o billete para 

la validez del contrato o probar su existencia.  

Es importante resaltar, que en caso de polizones, o personas transportadas 

gratuitamente, no se establece una relación contractual. Por lo tanto, no hay 

obligaciones que cumplir por parte del transportista, ni menos responsabilidad 

por daños causados durante la travesía. Salvo las normas de seguridad que sean 

atinentes a todas las expediciones marítimas y de responsabilidad 

extracontractual. 

Finalmente, otra de las características del contrato de pasaje por vía  marítima, 

es que es a titulo oneroso, es obvio, el comercio marítimo, por ser meramente 

comercial, no es concebido en ninguna de sus industrias como acto de gratuidad.  

En caso de hacerse a título gratuito, entiéndase, para una finalidad distinta, por 

ejemplo, educación, teatro, bibliotecas, etc., el transporte de pasajeros, 

devendría en ser una acto civil, por carecer del elemento que lo hace comercial, 

que es la ganancia con fines de enriquecimiento.  

Ahora bien, es usual en los paquetes de ofertas de cruceros turísticos, que los 

niños viajen “gratuitamente”, en determinados rangos de edad.  

Esto no significa que carezca del elemento comercial de fines lucrativos, todo lo 

contrario, es parte de estrategias comerciales para atraer su clientela, 



obviamente, el pasajero adquiere un paquete turístico que en el fondo, el precio 

incluye hasta el pasaje gratis de los niños, pero está en el precio de esa 

expedición, puesto que los niños forman parte de ese momento de la ejecución 

contractual, no que en otra expedición viaje sin tener que pagar el precio. 

 

En materia de transporte marítimo, siempre es comercial, porque las ganancias, 

son para enriquecimiento. Conforme la doctrina clásica. (Guyenot, 1975) 

Hoy en día, permanece igual, por lo tanto, el contrato de pasaje marítimo, es 

oneroso, por representar una ganancia, con el pago del precio del pasaje. 

Elementos que forman el contrato de transporte marítimo: 

La clasificación doctrinal básica, entiende que el contrato de transporte de 

pasajeros posee tres elementos, el personal, compuesto por las dos partes que 

participan en el acuerdo, el transportista y el pasajero. 

El segundo elemento es el real, conformado por el buque, el viaje, el precio del 

pasaje y el equipaje. 

El ultimo y tercer elemento, es el formal, protagonizado por el billete de viaje. 

Normalmente el término en ingles es Bill of Rights o reglas del billete.  

Se presenta el análisis de estos elementos: 

1. El elemento personal, se refiere a las personas participantes en el 

contrato, definido en el convenido PAL/74, así:  

“ 1.a) “Transportista” es toda persona que concierta un contrato de transporte 

actuando por cuenta propia o en nombre de otro, tanto si el transporte es 

efectuado por dicha persona como por un transportista ejecutor. 

2.b) “Transportista ejecutor” es una persona distinta del transportista que, ya 

siendo el propietario (es decir, el naviero o armador), el fletador o la empresa 

explotadora del buque, efectúa de hecho la totalidad o parte del transporte. 



En cuanto al contenido de los anteproyectos del Código de Comercio marítimo 

del año 2014, expresa definiendo al transportista y al transportista ejecutor, de 

igual forma que el Convenio PAL/74/76. 

 El  código de comercio Dominicano, no define las personas participantes 

en dicho contrato, se limita a establecer todo lo que abarca el comercio marítimo, 

estableciéndolo en el artículo 633. 

Por su lado, el anteproyecto del código de comercio del año 2001, no define 

expresamente al transportista ni al pasajero, sin embargo en sus artículos 1307 

y siguientes define las obligaciones y derechos de ambas partes en el contrato. 

Se acepta, doctrinalmente hablando, que la persona del transportista es todo 

aquel que hace posible la ejecución del contrato de transporte de pasajeros, sea 

el empresario o naviero o el que contrata un buque ajeno, este ultimo funge como 

un fletador, lo cierto es que ambos conjugan un rol y es la obligación asumida de 

forma directa frente al pasajero. 

En el caso del transportista ejecutor, el convenio le da un trato de un ejecutor del 

contrato, ya que actúa total o parcialmente como el transportista, aparentemente, 

a su nombre pero por cuenta de otro, o por su propia cuenta, con reglas muy 

parecidas, 

El convenio establece que el transportista ejecutor solo responde por su 

participación o hasta donde ha actuado en la ejecución del contrato, mientras, el 

porteador o transportista responde por su totalidad, frente al pasajero. 

 

El PAL/74, define del mismo modo, al pasajero, con un concepto puro y simple. 

Sencillamente, “Pasajero” “es toda persona transportada en un buque: a) En 

virtud de un contrato de transporte o, b) Que con el consentimiento del 

transportista, viaja acompañando a un vehículo o a animales vivos, amparados 

por un contrato de transporte de mercancías que no se rige por lo dispuesto en 

este convenio. 



El pasajero es el sujeto más importante del contrato, en vista de que la finalidad 

es transportar personas, y las cosas que le acompañen, el equipaje son 

accesorios en vista de que lo principal es el traslado. 

Se regula por el convenio PAL/74, excluyendo mercancías, animales, puesto que 

existen sus propios convenios.  

2. En segundo lugar, el contrato tiene un elemento real, conformado por el 

buque, el viaje, el precio del pasaje y el equipaje. 

El buque es el medio de transporte por mar, se precisa que mínimo debe tener 

la dimensión o tamaño necesario para considerarse perteneciente al transporte 

marítimo por mar, el Convenio PAL/74, por sus siglas en inglés (Passangers and 

Luggaje), no define al buque, solo se limita a expresar que es una nave que sale 

al mar, excluyendo a los vehículos que son desplazados sobre un colchón de 

aire. 

El anteproyecto del código de comercio marítimo del 2014, en su artículo cuatro, 

define buques mayores y menores, denomina embarcaciones menores a 

aquellos que tienen un tamaño inferior a cincuenta toneladas de arqueo bruto, 

mientras que las mayores se consideran las de un tamaño superior a cincuenta 

toneladas de arqueo bruto. 

El anteproyecto de código de comercio del año 2001, en su artículo1308, 

considera no aplica a los buques de menos de diez toneladas de arqueo bruto. 

En el caso de los cruceros, regularmente son naves de dimensiones superiores 

a cincuenta toneladas de arqueo bruto. 

El buque debe de tener condiciones de navegabilidad a través del mar, en vista 

de que el riesgo es alto cuando la embarcación es pequeña o las condiciones de 

estabilidad no sean apropiadas. 

El pago del precio, es la contraprestación del servicio prestado, el viaje forma 

parte del objeto y el equipaje, es accesorio a la actividad principal, no obstante, 

hay empresas transportistas que permiten al pasajero trasladar su vehículo, bajo 

condiciones y reglas adicionales a las ordinarias. El Ferries de Santo Domingo, 



regularmente ofrece esta opción, desde Santo Domingo, hasta San Juan, Puerto 

Rico. 

Con la llegada al destino, se cumple la obligación principal del transportista frente 

al pasajero, siendo su obligación principal la de resultado y no de medios. 

El equipaje, según el PAL/74, se refiere a cualquier artículo, o vehículo que el 

transportista transporta en virtud del contrato.  Hace una exclusión expresa 

respecto de aquellos artículos y vehículos que son transportados por un contrato 

de fletamento o conocimiento de embarque o cualquier objeto referente al 

transporte de mercancías. 

 

Esta exclusión aplica, por considerar que existen sus propias reglas, en el caso 

de la Republica Dominicana, quien es signataria del Convenio de las Naciones 

Unidas sobre el transporte de marítimo de mercancías, de 1978 ( Reglas de 

Hamburgo). Del mismo modo, el Pal/74 no considera los animales vivos como 

equipajes. 

Define el equipaje de camarote como aquel que es portado por el pasajero en su 

camarote y en su vehículo. Esta norma permite una presunción, en principio de 

custodia y vigilancia por el propio pasajero, con las excepciones de 

responsabilidad que podrían recaer sobre el transportista. 

La siguiente característica es la prueba del contrato, cuyo elemento formal se 

considera al billete de viaje denominado comúnmente Bill of Rights. Se pueden 

emitir electrónicamente, y demostrar su validez en base al código digital o firma 

para su presentación al momento del abordaje. Este código regularmente lo 

entrega el transportista al pasajero al momento de pago. 

El pago del precio siempre es por adelantado, antes de abordar el buque, por lo 

menos 24 horas, hay empresas que tienen políticas particulares al respecto. 

 

1.3 Responsabilidad del transportista. Prescripciones. 

 



La responsabilidad del transportista es similar en todos los contratos de 

transporte, ésta conlleva la existencia del objeto, esto es de llevar a su destino 

en las mejores u óptimas condiciones al transportado, su equipaje u objetos 

adicionados en su contrato. Dependiendo de la oferta pactada,  

El enfoque acerca de la responsabilidad del transportista, a causa del 

incumplimiento del contrato o los daños perpetrados u ocasionados en perjuicio 

del pasajero, tienen doble repercusión. 

 En primer orden, a nivel nacional, cuando el domicilio del transportista se 

encuentra fijado en el país, o su representante legal, tal cual lo establece los 

artículos ocho y nueve  de la ley 479-08, modificada por la 31-11 del 10 de febrero 

del 2001, publicada en la Gaceta Oficial 10605, de sociedades comerciales y 

empresas individuales de responsabilidad limitada, es competente 

territorialmente en la República Dominicana. 

Las demandas en reparación de los daños se interpondrán bajo el régimen 

jurídico de la Republica Dominicana, siendo la ley supletoria o derecho común la 

aplicable. 

Se exceptúa cuando el mismo billete expresa fijación de domicilio en el país de 

la bandera del registro del buque o el que éste haya designado dentro de las 

reglas establecidas en el documento, recordando que se imponen al pasajero 

cuando este ha sido previamente informado, y su aceptación se ha concretizado 

al momento de la ejecución. 

Se acostumbra establecer un domicilio común, cuando las agencias navieras o 

empresas transportista poseen diferentes establecimientos en todo el mundo. 

 

En segundo orden, se aplican las disposiciones contenidas en el convenio 

PAL/74, en el ámbito internacional, entre aquellos países signatarios. En los que 

no lo sean será el derecho supletorio del domicilio del lugar del demandado, en 

este último caso, se incluye la Republica Dominicana, en vista de que es el 

derecho civil en lo atinente a las reglas de responsabilidad civil. 



Este convenio, y su protocolo que modifico alguno de sus artículos, establece un 

régimen de responsabilidad civil objetiva, el procedimiento actualiza las 

limitaciones de las cuantías. Establece el seguro obligatorio para los pasajeros. 

En el convenio se establece la responsabilidad del transportista siempre que la 

culpa le sea imputable.  

El límite de la responsabilidad se establece en el artículo 3 del protocolo del Año 

2002, que establece de la siguiente manera: 

Hasta la suma de 250,000 de DEG, por las pérdidas causadas por un suceso 

relativo a la navegación, originada por la muerte o lesiones del pasajero. 

Las exenciones a esta norma estarán sujetas a que el transportista pueda probar 

que el hecho surgió por un acto de guerra, hostilidades, guerra civil, insurrección 

o un fenómeno natural de carácter excepcional, inevitable e irresistible. O del 

mismo modo, el suceso fue causado por una acción u omisión intencionada por 

un tercero para causarlo. 

Del mismo modo, en el caso de que las circunstancias hostiles, actos de guerra, 

infracciones de piratas, polizones, el contrato indica la exención de 

responsabilidad por caso fortuito o fuerza mayor.  

Ahora bien, por tratarse de responsabilidad objetiva, el Estado debe 

salvaguardar que el contrato no sea violatorio a las reglas de orden público, es 

decir, el límite de responsabilidad es un derecho que le asiste al transportista, y 

que el pasajero previamente ha aceptado, puesto que de lo contrario, no tendría 

sentido la cobertura de riesgos a través de contratación de seguros y de pólizas 

adicionales, que regularmente se ofertan con los paquetes publicitados. 

La responsabilidad del transportista establecida en el articulo tres del protocolo 

del año 2002, del PAL/74, se aplica, del mismo modo, a las perdidas ocurridas 

por sucesos durante el transporte, no obstante, la carga de la prueba para 

demostrar la causa de las pérdidas se le imputa a la parte demandante.  

El artículo 7 establece el límite de la responsabilidad por muertes y lesiones, 

hasta la suma de 400,000 DEG. 



El convenio permite a los Estados partes, fijar sumas diferentes a través de leyes 

especiales siempre que el límite de la responsabilidad no sea inferior. 

En cuanto a las pérdidas o daños sufridos por el equipaje o vehículos, se 

establece en el artículo ocho del protocolo del 2002, no excederá de 2,250 DEG, 

para el equipaje, para reparar los daños al vehículo, 12,700 DEG.  

Entre otras sumas que establecen el límite de responsabilidad. El artículo 3, que 

modifica el artículo 16 del convenio, establece un plazo de prescripción de cinco 

años, a contar a partir del día de desembarco del pasajero o del día en que debió 

de haberse efectuado el desembarco. Del mismo modo establece un plazo de 

tres (3) años a contar desde el momento qué tuviera conocimiento de la pérdida.  

 En caso de que la demanda la interponga el pasajero en un tribunal de un 

Estado no miembro de esta convención, La prescripción de las acciones se sigue 

la norma establecida en el derecho comercial o ley supletoria, a falta, entonces 

la de derecho común. 

Esto es, si la demanda la interpone el porteador o transportista en contra del 

pasajero, la prescripción correspondiente es la de derecho común, que  sería 

veinte (20) años a computarse partir del hecho o suceso, siendo el domicilio la 

Republica Dominicana, de acuerdo al Código Civil Dominicano. 

En cambio, si contra quien se interpone la demanda resulta ser el transportista, 

el término de accionar prescribe a los cinco (5) años en vista de que el régimen 

regulatorio es el comercial, conforme los artículos del 430 al 434 del Código de 

Comercio Dominicano. (Trajano, 2001). Todo lo anterior, conforme a los códigos 

civil dominicano, y de comercio, dentro del área privada del derecho.  

En caso de alguna infracción de tipo penal, las acciones prescriben conforme las 

reglas de la ley adjetiva es decir, el código Procesal Penal Dominicano, 

especialmente en su artículo 45, según la gravedad de las infracciones, y clase 

de las mismas que se ocasionen. (Moscoso Segarra, 2015) 

Por ejemplo, la  ley 426-07 de fecha 17 de Diciembre del año 2007, sobre 

polizonaje, así como la ley 137-03 sobre Tráfico Ilícito de Migrantes y Trata de 

Personas del 13 de julio del 2003, la prescripción es 3 y 10 años 



respectivamente, para interponer la acción. En el caso del robo de identidad, por 

tratarse de una infracción de uso continuo, la prescripción se comienza a 

computar a partir del momento en que se descubre la falsedad de identidad  o 

nace el hecho imputable. 

Que cabe destacar el concepto siguiente copiado textualmente de la ley 137-03 

indicada, “Se entenderá por tráfico ilícito de migrantes, la facilitación de la 

entrada ilegal de una persona en un Estado Parte del cual dicha persona no sea 

nacional o residente permanente con el fin de obtener, directa o indirectamente, 

un beneficio financiero u otro beneficio de orden material”.  

El transporte marítimo de pasajeros, se extingue con la ejecución del contrato, 

en el caso de que el transportista no cumpla con su obligación de llevar al 

pasajero sano y salvo a su destino final, su responsabilidad quedará 

comprometida.  

Es en este sentido, se procede analizar la aplicación de la vía a elegir y su 

realidad en la actualidad jurídica Dominicana, respecto de la naturaleza jurídica 

comercial o civil. 

 

 

CAPITULO 2. 

Perspectiva y consideración del transporte marítimo de 

pasajeros. 

 

2.1 Consideración de la normativa nacional frente a las leyes y 

convenios internacionales. 

En la República Dominicana, el tema que se trata, ha devenido en dos esferas 

de aplicación, la primera es en el área del turismo a través de los cruceros, y la 

segunda en lo concerniente a la transportación de personas. 



El anteproyecto del Código de Comercio marítimo del año 2014, no establece 

ninguna distinción entre estas dos modalidades de transporte de pasajeros por 

mar. Tácitamente, queda implicado que la normativa es común a ambas formas 

de contratación. 

En el contrato de transporte marítimo de pasajero, las normas o reglas no se 

expresan del todo en el mismo, lo refiere a clausulas generales, por tratarse de 

un contrato de adhesión y presumiblemente aceptado por las partes. 

Se vincula dicho contrato, en primer orden al derecho comercial sustantivo, cuya 

aplicación se basa en el uso y costumbre, principalmente, ya que la norma 

vigente no está acorde con la actualidad de los tiempos, en este sentido se 

auxilia del derecho común como fuente subsidiaria al comercio. Todo dependerá 

del accionante, si el porteador o el pasajero. 

Si es por la vía comercial, el plazo de prescripción de la acción y los principios 

de pruebas, celeridad procesal y flexibilidad o no, se diferencia entre lo civil y 

comercial. 

Esto es, si la demanda la interpone el porteador o transportista en contra del 

pasajero, la prescripción correspondiente es la de derecho común (civil), que  

sería veinte (20) años a computarse partir del hecho o suceso, siendo el domicilio 

la Republica Dominicana, de acuerdo al Código Civil Dominicano. 

En cambio, si la demanda  se interpone la demanda resulta ser el transportista, 

el término de accionar prescribe a los cinco (5) años en vista de que el régimen 

regulatorio es el comercial, conforme los artículos del 430 al 434 del Código de 

Comercio Dominicano. (Trajano, 2001). Todo lo anterior, conforme a los códigos 

civil dominicano, y de comercio, dentro del área privada del derecho.  

Es en este sentido, se procede analizar la aplicación  la vía a elegir y su realidad 

en la actualidad jurídica Dominicana, respecto de la naturaleza jurídica comercial 

o civil. 

La prueba del contrato, es precisamente el billete, sin este no hay forma de 

determinar la relación entre el pasajero y transportista, no obstante, en caso de 

requerir dicha prueba, existiendo un principio de ejecución, conforme los 



términos del artículo 109 del Código de comercio Dominicano, el juez de fondo 

deberá ponderar la validez de la documentación o medios probatorios 

presentados. 

Con la llegada al destino, se cumple la finalidad principal del transportista frente 

al pasajero, siendo una obligación de resultado y más que de medios. 

Los casos conocidos por incumplimiento contractuales, en el país, de esta clase 

de contratación son mínimos y no han salido a la luz pública, en vista de que los 

asuntos se resuelven en la jurisdicción elegida en el contrato, que regularmente 

es en el país de origen del transportista o de su actividad principal. 

En el caso de que el transportista tuviera que demandar al pasajero, por un 

hecho relacionado al incumplimiento del contrato, podrá interponer su acción , si 

el usuario está ubicado en la Republica Dominicana, ante los tribunales de 

justicia nacionales y sin tener que pagar ninguna fianza judicatum solvi, 

modificado por la ley de derecho internacional privado. (Nacional, 2014). 

Si fuera el usuario contra el transportista por incumplimiento contractual, tendrá 

la opción de actuar ante las instancias correspondientes de protección al 

consumidor, en caso de que sea competente, en vista que la ley sobre protección 

al consumidor. 

En acciones nacidas de asuntos extracontractuales, se conocen con mayor 

frecuencia en lo relativo a transporte de mercancías, no de pasajeros, en ocasión 

del medio marítimo; no así, en transporte aéreo. 

Del mismo modo atribuye las de demandas por responsabilidad de los daños 

sufridos a los pasajeros o equipajes contra los organizadores. 

Ahora bien, la normativa local funciona frente a la internacional en la medida de 

que la Republica Dominicana sea signataria de los convenios relativos a los 

asuntos que le sean sometidos en su territorio, en caso contrario, las acciones o 

resoluciones que se puedan derivar deberán ser consideradas conflictos de 

jurisdicción. 

En el caso del incumplimiento de las obligaciones nacidas del contrato de 

pasajero o cruceros, las demandas judiciales, serán interpuestas en la 



jurisdicción que indica el boleto, regularmente, el domicilio elegido por la 

empresa transportista. 

Regularmente ese domicilio se encuentra ubicado en el lugar de mayor actividad 

comercial de la empresa transportista. En el caso de la Republica Dominicana 

no existe una flota ni cede principal del porteador. No obstante, ser un destino 

turístico para los cruceros. 

A falta de un domicilio establecido en el contrato, se regirán por lo que dicte la 

norma de derecho internacional privado. 

El Derecho marítimo, por ser internacional, en consecuencia, le es permitido que 

en el caso de los contratos de explotación de los buques, se indique todo lo 

relativo a la competencia, plazos. Acordes con la realidad de normativa de cada 

país. 

En la aplicación del interés legítimo que tiene cada parte, el contrato de 

transporte de pasajeros, se limita a una corta ejecución. En caso de 

reclamaciones por parte de los pasajeros, que en lo  relativo a cuestiones de 

mínima trascendencia o de pérdida de su equipaje, el transportista responde en 

un plazo mínimo, contemplado en el contrato, de manera satisfactoria. 

Las acciones donde el pasajero o sus familiares no se encuentran satisfechos 

con la respuesta sometida, o no le ha sido atendido ni solucionado su caso, con 

una solución  favorable, podrán acatar los términos del contrato en cuanto a los 

plazos abiertos para los recursos, si ha lugar a ello. 

Se suele interponer la acción contra el mismo, cuando es en la Republica 

Dominicana, si el grado de la reclamación lo amerita. 

Se entiende que las reclamaciones realizadas directamente por el transportista, 

en especial si están ligadas al contrato, serán cubiertas por una póliza obligatoria 

de seguro para viajeros.  

En este sentido, depende del riesgo cubierto, las que surgen como obligatorias, 

se aplican solo en lo relativo a los accidentes por causa fortuita o de fuerza mayor 

que ocurra durante la travesía. 



Las aseguradoras, suelen ofertar coberturas extras contra otros riesgos mayores 

o posibles, que en determinadas veces no transcienden directamente al contrato 

de transporte en sí mismo, ni al buque. Sino, que para el caso de los cruceros, 

se refiere a otras contrataciones como desplazamientos en otros medios de 

transporte durante el disfrute o travesía en una expedición turística por tierra o 

aguas interiores. 

Otra tipología que suele ocurrir respecto a la clase de reclamaciones resultan ser 

contra las compañías de subcontrataciones que tiene el transportista, dentro del 

buque como operadoras de servicios diversos dentro de la expedición.  

Existe la tendencia a que los pasajeros actúen directamente contra la empresa 

subcontratista y no al transportista por haber estado exento de esa 

responsabilidad. Salvo que el contrato estipule lo contrario. 

El pasajero, afectado, se encuentra ante un  conflicto, cuya solución se tornara 

de la competencia del juez de fondo, lógicamente, cuando el hecho no se 

encuentra especificado en las clausulas generales. 

Ocasionalmente, las demandas son interpuestas en la jurisdicción del domicilio 

del demandado, en el caso de las aseguradoras, donde indique la póliza. 

Cuando el contrato prevé un domicilio diferente al de la actividad común del 

pasajero, es el demandante quien deberá probar que su interés legítimo es 

competencia de los tribunales dominicanos, o en las condiciones  del contrato no 

publicadas o que no le hayan sido oponibles. 

El tribunal apoderado, al estudiar el fondo deberá admitir o no la demanda. 

Como se ha visto ya, se entiende, que el contrato de transporte de pasajeros, al 

ser un contrato de adhesión, el usuario no ha manifestado expresamente su 

voluntad. 

Cuando ocurre un hecho que afecte sus intereses, entonces, el consentimiento 

tácito se presume, en vista del principio de ejecución del contrato que implica la 

aceptación de todas las condiciones previstas en el contrato. 



El boleto de viaje es el documento que demuestra la existencia del contrato, es 

además el documento de acceso a la embarcación. Es un título intransferible, 

nominativo. No es un título valor, por tanto no reúne los requisitos de 

negociabilidad, que usualmente se suele confundir. Es de corta vigencia, cuya 

ejecución se concretiza al momento de la llegada del término del contrato, en el 

puerto de destino. Es una regla universal que se aplica igual que en el transporte 

aéreo. 

En la investigación, se han tomado como referencia, tres contratos, uno de 

transporte o línea regular de pasajeros, de la compañía Ferries del Caribe, SRL 

y otro de la empresa transportista de viajes bajo la modalidad de cruceros, Royal 

Caribbean, ambos no forman parte del convenio PAL/74.  

Por otra parte, está el grupo Pulmantur, también transportistas de cruceros, 

participes del convenio PAL/74 y su protocolo del año 2002.  

Se comprueba, que la empresa transportista de línea regular, y las dos empresas 

de cruceros, una de pasajeros puro y simple, y la otra de actividades recreativas 

y otros accesorios, mantienen como su derecho el de materia comercial, en lo 

que implica la competencia, prescripción y régimen probatorio. 

En el caso de la empresa transportista de línea regular, cuya finalidad es el 

traslado de personas, su equipaje, vehículos y animales, desde Santo Domingo 

hasta la Isla de Puerto Rico. Se establece su aplicación fuera del convenio 

PAL/74, eligiendo la jurisdicción y ley aplicable de Puerto Rico, Estado 

independiente de los Estados Unidos de Norteamérica. 

Otro de los contratos analizados, está el grupo royal Caribbean una línea de 

cruceros, cuya travesía turística tiene a la republica dominicana como destino.  

Esta última, como se dijo anteriormente, no es signataria del convenio y su 

jurisdicción principal elegida lo será ante el tribunal de Estados Unidos para el 

Distrito sur de Florida ubicado en el condado de Miami-Dade, florida, (o en el 

caso de los juicios en los que los tribunales federales de estados unidos no 

tengan competencia en razón de la materia, ante un tribunal ubicado en el 

condado de Miami-Dade, Florida, EE. UU.), excluidos los tribunales de cualquier 

otro Estado, territorio o país.  



Cada contrato establece un régimen legal aplicable, aquellos países que tienen 

en común ser signatarios del Convenio PAL/74, eligen la forma de ejecución de 

su contrato y el ámbito de aplicación. 

En el caso de la República Dominicana, actualmente no forma parte de este 

convenio, la ley que se aplica es la nacional, supeditada a las normas 

contractuales, de cada uno de los transportes existentes en la actualidad, salvo 

las condiciones excepcionales que afecten los derechos de los consumidores. 

El boleto de los pasajeros es un contrato marítimo, lo que significa que se aplica 

el derecho marítimo general en relación con el transportista.  

La aplicación en la realidad dominicana, es que los particulares o usuarios se 

someten a las reglas del contrato, no obstante pudiendo tener alguna desventaja, 

con tal de que sean atendidos a la brevedad posible sus reclamaciones. 

Estos contratos prevén clausulas para resolver los asuntos menores por vía 

judicial, casi imposible de ejecutarse para el demandado. 

Estos contratos son conocidos por el público a través de sus páginas oficiales,  

en cuanto a las condiciones generales, es una práctica normal en la mayoría de 

los contratos de adhesión.  

Las cláusulas de selección del foro son a prima facie válidas, pero deben ser 

comunicadas razonablemente. Cuando la elección del domicilio no ha sido 

acordada se aplica la ley de derecho internacional privado relativo a los contratos 

según artículo 63.  

El mayor socio comercial de la Republica Dominicana resulta ser los Estados 

Unidos de Norteamérica, que no forma parte del PAL/74, sino que posee su 

propia ley de navegación. 

La norma legal es funcional, si bajo el criterio de ejecución del contrato se 

efectúa. 

Sin embargo, en cuanto al derecho del consumidor, el contrato no sería 

equitativo, aunque las normas que presenta tengan la mejor de las intenciones, 

particularmente por la atracción que representa el usuario o pasajero para el 



transportista o empresa, si el trato es el mejor, lo obvio es que su desarrollo sea 

inminente, en el argot comercial, se dice que el cliente siempre tiene la razón.  

En materia jurídica, el pasajero es un consumidor que se ha constituido en sujeto 

de derecho protegible. 

En cuanto al pasajero, existe una presunción de aceptación, y del mismo modo 

el transportista podrá bajo ese fundamento, interponer la acción ante el tribunal 

de su elección. Esto es la prevista en el contrato. 

Las obligaciones se extinguen con el cumplimiento del contrato, pero en el caso 

de cualquiera de las partes se vea afectada por algún vicio posterior al termino 

del contrato, o violación, las reglas deberán obedecer a lo dispuesto por la ley 

del lugar de la ejecución. Especialmente, cuando en el contrato no se disponga 

otra cosa. 

Si se presenta una reclamación por perdida, el transportista tendrá la opción de 

remitirlo a lo previsto en una póliza contra ese riesgo, a los fines de que la 

aseguradora actúe frente a ese asegurado. 

En el caso, de demandas interpuestas, en territorio nacional, directamente contra 

el transportista, o contra su representante legal en el país, en ambos casos 

deberá interponerse en atribuciones comerciales, sujetas a la libertad de medios 

probatorios, así como la celeridad procesal y la prescripción de la acción, si se 

intentara fuera del plazo contemplado. 

En el caso de que la acción la interponga el transportista contrata el pasajero, 

deberá hacerlo en atribución civil ordinaria, sometida a los principios formales de 

prueba como se ha dicho anteriormente. 

En este sentido, las empresas transportistas, en lo concerniente a perdidas por 

incumplimiento contractual, se limitan a un régimen probatorio inflexible. 

Por lo cual, en el contrato cuyas condiciones generales son publicadas, y las 

reglas particulares se conservan sin hacerlas oponibles a terceros, se torna un 

conflicto, ya que si el demandado es un pasajero, al desconocer las clausulas 

principales, se concretiza un contrato de adhesión con posibles cláusulas 

abusivas. 



Nuestra ley de derecho Internacional Privado, , presenta toda una normativa 

respecto de los foros de competencia, entre otras disposiciones contractuales y 

extracontractuales. 

La realidad que se vive hoy en día, en el sentido jurídico, no ha tenido una 

connotación transcendental en el transporte de personas por mar, no obstante 

las previsiones del contrato, siempre suponen un alto riesgo el tema de viajes 

marítimos. Al igual que la Republica Dominicana, el Estado independiente de 

Puerto Rico, no es signatario del PAL/74, en consecuencia es el contrato, la ley 

que se aplica entre el usuario y transportista. 

El usuario, que tiene domicilio en la República Dominicana, solo podrá actuar en 

el territorio determinado en el contrato, salvo que adicional al boleto, exista una 

regla donde no le sea oponible. 

A falta de cualquier disposición no contenida en el contrato, o de un hecho 

extracontractual, o la imposibilidad de la demanda por conflicto de leyes, se 

estaría frente a un conflicto de jurisdicción. 

Si el motivo de la demanda ha ocurrido o nacido en territorio dominicano, y el 

porteador se haya establecido en el mismo lugar, se abre la posibilidad de 

resolverlo en tribunales nacionales. El juez apoderado, previamente a conocer el 

fondo, `ponderará y determinará cual es el límite de su jurisdicción y si es 

admitida su extensión hasta el territorio nacional. 

Podrá, del mismo modo, indicar en su decisión la forma de ejecución de la 

sentencia a intervenir. 

Otra forma de aplicación contemplada en los contratos, especialmente que se 

han mencionado, es el arbitraje, sujeto al grado de incumplimiento o daños 

causados. 

Cuando el contrato se refiera a la prohibición de alguna cláusula de arbitraje, 

fijación de domicilio o jurisdicción de elección, salvo la del transportista, se 

considera que en lo concerniente a este se interpondría la acción. 

Se trata de una ficción, en vista de que el arbitraje en esta clase de contratación 

se constituye en ineficaz.  



La Republica Dominicana, actualmente no goza de normas consuetudinarias que 

lleven a las partes a elegirla como domicilio de tribunal de arbitraje, no obstante 

el régimen de la ley 489-08, del 19 de diciembre de 2008, de Arbitraje Comercial, 

que no aplica a situaciones a resolver entre el transportista y el pasajero, muy 

especialmente porque no se trata de conflicto entre comerciantes, sino estamos 

frente a un contrato que para una parte es comercial pero para la otra su 

naturaleza es civil. 

En otras contrataciones marítimas, si es posible establecer cláusulas de arbitraje 

porque los procesos se debatirían  entre comerciantes, mientras que en el 

transporte de pasajeros, sin importar quién sea el demandante, no se 

corresponde entre un particular civil y una empresa transportista comercial. 

La naturaleza del contrato es mixta, el pasajero, puede obligarse a cumplir el 

régimen elegido en el contrato, pero nunca resolverlo como si este fuera un 

negociante, ya que su trato se limita a recibir un servicio. 

Los contratos, que integran la cláusula de resolver conflictos ante una instancia 

de arbitraje, previo a cualquier acción judicial ordinaria, no debe ser consideradas 

validas, en el buen sentido del derecho, en vista de que el pasajero, no está 

obligado a someterse al derecho informal y flexible cuyas reglas solo son creadas 

para el comercio. 

El pasajero, si fuera demandado, la aplicación del derecho que  le corresponde 

es el civil o común, donde las pruebas son más estrictas, los plazos más 

extensos, la celeridad del comerciante no se aplica al usuario.  

Entre el transportista y pasajero, las situaciones acaecidas por incumplimiento 

contractual, o extracontractual, es el juez de fondo apoderado quien deberá 

apreciar cuál es la atribución de la materia a conocer, si las reglas están incluidas 

en el contrato o no se indican, serán de la competencia del derecho común o del 

comercial, todo dependerá de quien demanda a quien. 

Especialmente, porque se está frente a un contrato de orden público, cuyas 

reglas no podrán ser derogadas por convenciones particulares. 



En otro orden, el responsable de la publicidad para dar a conocer condiciones 

contractuales es el transportista, o el ejecutor, especialmente por esta clase de 

contratación, lo obvio parecería ser que en el caso de incumplimiento se elija la 

regla pertinente al domicilio y pruebas relativas a su establecimiento principal, 

por tratarse de expediciones dirigidas a distintos destinos. 

El pasajero, previo a comprar su boleto de viaje, se presume debería haber 

observado a través del medio publicitario las condiciones del contrato; dadas por 

el porteador, este último es quien responderá por el cumplimiento de las 

clausulas respecto de las obligaciones a que éste se sujete. 

En lo relativo a la práctica de viajes con una travesía de corta duración,  las reglas 

respecto de la jurisdicción elegida, indicadas en las condiciones generales que 

se publican, el usuario o pasajero tendrán que acogerse a esa norma. Tal como 

ocurre en el caso de la compañía Ferries del Caribe, cuyo contrato establece el 

domicilio en San Juan, Puerto Rico. 

Ya se ha referido que el contrato o boleto de pasaje es de orden público. Esto 

significa que no puede ser modificado por la voluntad de las partes, no obstante, 

dicho contrato se halle considerado con los efectos de ley elegida, en virtud del 

principio de libre voluntad. 

Un principio universal a los países que tienen el sistema jurídico latino. 

Contemplado en el Código Civil Dominicano en su artículo 1134. 

La razón por la cual este contrato está considerado de orden público, no obstante 

las obligaciones surte efectos entre los contratantes, es por motivo del área de 

ejecución que es el mar. 

Existen diferencias entre lo que es la norma comercial y aquellas atinentes a la 

seguridad pública del transporte, de aplicación obligatoria para todos los buques, 

Se mencionan el Convenio Sobre la Seguridad de la Vida Humana en el Mar 

(SOLAS), el cual contiene el Código Internacional para la Protección de Buques 

e Instalaciones Portuarias (Código PBIP) y el Convenio Internacional para la 

Facilitación del Tratado Marítimo Internacional de 1965 (FAL65), adoptado en el 

seno de la Organización Marítima Internacional (OMI); 



El pasajero deberá respetar las reglas que afectan el orden público, algunos 

artículos están prohibidos y no podrá llevarlos durante el viaje, excepto los 

tripulantes o personal, conforme el capitán lo disponga, entre los cuales están  

armas de fuego o armas de ningún tipo, municiones, explosivos u otras 

sustancias de naturaleza peligrosa. 

La República Dominicana, posee normas y leyes las cuales conjugan entre si el 

derecho marítimo, sin embargo no así un régimen codificado como en muchos 

países que han logrado llenar las grandes esferas jurídicas en  ese ámbito.  

Es signataria de una enumeración considerable de convenios internacionales 

cuya tendencia final es la unificación de reglas que regulen el comercio marítimo, 

cuya fortaleza principal es el transporte de mercancías y personas. Podríamos 

citar la convención de Hamburgo, el convenio Solas, Marpol, STCW, sin 

embargo, hasta el día de hoy, el país Dominicano no es parte del PAL-74, y sus 

protocolos de 1976 y del año 2002, regulador internacional del transporte 

marítimo de pasajeros y su equipaje. 

De todos los casos sonados desde el hecho ocurrido en el año 2012, está el 

accidente del Costa Concordia, un evento que genero diversidad de demandas 

por reparaciones de daños. La corte de casación de Villa Madrid España dicta 

su fallo en fecha ocho de abril del año 2016. 

La condena en sentido general contra el transportista, estuvo limitada al 

contenido de los límites previstos en el convenio de Atenas.  

La corte desestimó el recurso interpuesto por la asociación de afectados 

españoles por el costa concordia 2012. Confirmando la sentencia del tribunal 

Aquí. 

Lo que significa es que todos los afectados por el encallamiento del buque, 

pretendieron sumas para la  reparación de daños, más allá de los límites 

establecidos en el contrato, incluyendo intereses legales. 

En la República Dominicana, procedería está clase de acción,  con un resultado 

similar en cuanto a la forma de accionar, pero en concerniente al fondo, el juez 

deberá observar si la empresa transportista posee representante en el país, en 



caso contrario, es posible que el juez acogiera como ley las cláusulas contenidas 

en el contrato, en consecuencia se remitiría al tribunal del domicilio que dicho 

documento haya consignado. 

Se estaría frente a dos situaciones posibles, tomando como ejemplos dos de los 

contratos de muestra. 

Si fuera contra la compañía Royal Caribbean, el tribunal Dominicano, bajo ningún 

concepto podría conocer de la demanda en virtud de la exención establecida en 

la secciones 9 y 10 de dicho contrato.  

Ambas cláusulas prohíben expresamente que sean conocidos en otro país fuera 

del indicado. 

En la cláusula 11, la responsabilidad está limitada más allá del control razonable 

del transportista. 

Expresa que en aquellos puertos donde no se embarque ni desembarque ni se 

realicen escalas fuera de los Estados unidos, el transportista tendrá derecho a 

cualquier limitación, inmunidad y derecho aplicable en virtud de la conversación 

de Atenas, protocolo de 1976 y su protocolo del 2002. 

En este caso, la empresa es de Los Estados Unidos de Norteamérica, pero para 

ciertas demandas, en ocasión de embarque y desembarque, la norma es elegida, 

no obstante no siendo su país signatario. 

La República Dominicana, no es parte del PAL/ 74, ni de sus protocolos de los 

años1976 y del año  2002, más sin embargo,  es uno de tantos  puertos de 

desembarque. 

Esta cláusula de limitación de responsabilidad, se haría obligatoria para el 

pasajero, por la opiniones de las reglas contractuales, al ser públicas previo a la 

compra del pasaje, el hecho de haber pagado el precio lo ata a dichas cláusulas. 

Pero, se tiene en el país un conjunto de leyes, reglamentos que permiten al juez 

decidir a su propio criterio, basado en las cláusulas abusivas que presentan 

algunos contratos, como el del caso Royal Caribbean. 



Aunque el contrato haya sido aceptado por el pasajero, no deja de ser abusivo 

por tratarse de un particular no negociante. Se puede  notar cuando se trata de 

un pasajero o dos demandantes. Por el costo de un proceso judicial en otro lugar 

lejos de su domicilio habitual,  o que el límite a indemnizar se pueda ser menor 

en relación al daño. 

Es además, imposible que un particular pueda,  como ente individual, costear un 

proceso de arbitraje comercial ante un tribunal de los Estados Unidos, como dice 

el contrato de Royal Caribbean. 

El tema del doble efecto según la naturaleza jurídica del contrato de pasaje, es 

justamente el problema contractual. 

Visto el caso Costa Concordia, la demanda no fue interpuesta por cada pasajero 

afectado, tuvieron que crear una entidad con personalidad jurídica propia, 

denominada Asociación de afectados españoles por el Costa Concordia 2012. 

En ese ejemplo específico, se trata de España, un país que forma parte del 

convenio de Atenas. La corte de casación española falló de acuerdo al mismo.  

En la República Dominicana no aplicaría esa posibilidad, en vista del criterio de 

la calidad que ostente el demandante. Deberá ser el afectado y no otra persona 

diferente el que pueda interponer la acción. Una persona jurídica moral como 

son las sociedades o asociaciones sin fines de lucro, no es el afectado. 

Se trataría de varios demandantes, quizás con un solo representante a la 

cabeza. 

Un particular puede accionar como tal, pero nunca podrá existir equidad en la 

defensa de sus intereses bajo un derecho que no es aplicable a su condición de 

no comerciante. 

Finalmente, si la reclamación es un equipaje, considerado de gran valor, y el 

acuerdo remite al límite de la responsabilidad del PAL/74 y su protocolo 2002, 

se establece en el artículo ocho del protocolo del 2002, no excederá de 2,250 

DEG, para el equipaje, para reparar los daños al vehículo, 12,700 DEG.  



Nótese que en el contrato Royal Caribbean el límite es remitido a un valor inferior 

contenido en su protocolo del año 1976. 

2.2 Perspectiva del  desarrollo del contrato de transporte marítimo 

de pasajeros en República Dominicana. 

El enfoque se refiere exclusivamente al área jurídica, aunque para poder 

medir cual es la proyección del desarrollo del contrato de pasaje en la República 

Dominicana, se hace necesario tocar en ciertos detalles de la influencia 

económica y desarrollo turístico nacional, y en su situación de competitividad en 

el área del Caribe. 

Se interesa un planteamiento netamente jurídico, las actividades comerciales 

que se regulan actualmente en la Republica Dominicana, tienen incidencia 

particular en el crecimiento general del país, de sus operaciones y de aquellos 

actos que se suscriben día a día. 

El último reporte estadístico, emitido por Oficina Nacional de Estadística, 

mediante la cual publica en su cuadro 6.9, la cantidad de pasajeros que llegan al 

país por vía marítima a través de los puertos, desde el mes de enero hasta 

diciembre del año 2017, muestra un alto volumen en la llegada de pasajeros, con 

una totalidad de un millón ciento siete mil novecientos sesenta y seis  personas, 

a través de los puertos de Santo Domingo, Don Diego (Ferry), Sans Soucí, 

Puerto Plata, La Romana, Samaná y Cap. Cana. 

Estos últimos aspectos, representan un crecimiento considerable en ese sector 

del transporte de pasajeros, especialmente mediante los cruceros, para el año 

2017. 

Por otro lado, durante los últimos cuatro años se efectúo un estudio del sector 

turístico relativo a los cruceros de acuerdo un informe publicado  en el mes de  

julio del 2014. 

El estudio referido  fue realizado por Nassin José Alemany, mediante el cual  

demuestra como desde ese momento hasta la actualidad ha seguido creciendo 

en el país y destino turístico de cruceros a nivel mundial.  



El crecimiento económico y desarrollo regional, trae como resultado, la 

necesidad de regulación adecuada al comportamiento que se visualiza en este 

orden. 

 

Exactamente, en el año 2014, se dicta la ley de derecho internacional privado, 

que representa un logro de regulación en general para todas las relaciones de 

índole internacional privado. 

En el caso del contrato de transporte marítimo de pasajeros, el contrato sigue 

siendo la ley que impera en la República Dominicana.  

En la actualidad, está detenida la posibilidad de que se dicte una norma 

institucional acerca del comercio marítimo, ya que han sido varios los intentos de 

sometimiento al poder legislativo desde 2001,2010 y 2014, pero ninguno ha 

tenido de manera pública u oficial  la respuesta esperada por parte del congreso. 

. 

Por tanto, lo que se estila, es el perfeccionamiento del contrato en cuanto a su 

relación con el usuario por parte de la empresa porteadora o transportista. En 

espera que la voluntad política de los legisladores e iniciativas de sectores 

empresariales, dispongan que se legisle o conozca las piezas sometidas, o sean 

reintroducidas conforme lo dicta la constitución de la Republica. 

El criterio de la debida publicidad, es otro aspecto a tal fin, de que los pasajeros 

entiendan los términos que se deben cumplir al momento de una travesía. En 

vista de aquellos contratos cuyo contenido está revestido de publicidad 

engañosa o lesiva a los derechos fundamentales del pasajero. 

La normativa Nacional de la actualidad en su eficacia en la aplicación de los 

contratos de pasajeros, se mantiene bajo el dominio de la libre voluntad de las 

partes. Sin embargo, esto es una utopía, o más bien un mito, ya que el elemento 

más importante del consentimiento es la aceptación expresa. En materia Civil, 

pero como se trata de un acuerdo con un transportista, el contrato es comercial.  

En esa virtud, la visión del legislador ha de ser concebida en una codificación e 

leyes relativas al comercio marítimo, que incluya los fundamentos para el  

consentimiento puro, libre de vicios, de las partes. 



Las compañías cuyas navieras tienen representantes en la Republica 

Dominicana, o filiales, utilizan medios de publicidad para promover sus servicios 

de transporte por mar, tanto los cruceros como las líneas permanentes.  

En el caso de los representantes, solo conocen las reglas operacionales, y las 

condiciones de cumplimiento frente a los usuarios, están detalladas en sus 

prototipos de carpetas que los mismos reciben.  

El usuario, se informa a través de la página o sitio web de las empresas 

transportistas, algunas preguntas de orientación respecto de inquietudes sobre 

sus derechos, lo cual no es la traducción técnico jurídico a un lenguaje actual. 

Es imposible que pueda entender cuáles serían sus derechos, si aún no puede 

interpretar un contrato, cuyo consentimiento podría estar viciado  por el error. 

Existen factores que hacen posible el desarrollo del transporte marítimo de 

pasajeros, partiendo de la proyección actual. Como se ha visto, el principal es la 

demanda turística por la zona caribeña. Las condiciones climáticas favorables, 

puesto que no es lo mismo el mar báltico, por ejemplo que el mar caribe, para 

vacacionar. 

El auge comercial por la ampliación del canal de Panamá, permite más 

expediciones por la zona, donde la Republica Dominicana ha resultado 

beneficiada. 

En cuanto al factor legal, ya indicado, anteriormente, es el que forma la base 

para el establecimiento de reglas que permitan regir las relaciones comerciales 

con los pasajeros. 

Ventajosamente, el contrato que se publica expresa las ideas básicas. No 

obstante se requiere de un marco legal con fundamento propio, a los actores o 

participantes le seria garantizado el derecho aplicable. 

Cuando en el contrato no se indica una disposición expresa, la aplicación se 

desprende de la conducta de las partes o demás cláusulas que rige el contrato. 



Por otro lado, si las partes no hubieran elegido una ley aplicable o si su elección 

resultara ineficaz, el contrato se regirá por la ley del Estado con el que tenga 

vínculos más estrechos. 

Aquellos contratos celebrados por consumidores, se rige por la ley del país 

donde habitualmente se realiza la actividad, en defecto la de protección al 

consumidor de la residencia habitual. 

En las actividades comerciales del transporte marítimo, se puede ver que es muy 

común que los empresarios o sus representantes, establezcan reglas cuando no 

existe una ley imperativa al respecto 

El desconocimiento expone al pasajero a situaciones involuntarias, que como 

consecuencia han tenido distintas respuestas. En cuanto a los casos fortuitos, 

referidos antes, se cubre el riesgo con una póliza de seguro de viaje obligatorio. 

Por ser una parte importante para la economía y desarrollo comercial del país, 

esta clase de transporte de personas, resulta de mayor importancia, para ambas 

partes participantes, que la jurisdicción de atribución elegida sea la comercial. 

En la Republica Dominicana, hasta la fecha, no existe una industria marítima 

fortalecida, en el área de transporte de pasajeros, sin embargo, como actividad 

constante turística, y destino de los buques de pasajeros, el vínculo entre el 

transportista y pasajero, los hacen sujetos de protección bajo el imperio de las 

leyes nacionales, al momento del arribo a tierra Dominicana. 

Ahora bien, por tratarse de responsabilidad objetiva, el Estado debe 

salvaguardar que el contrato no sea violatorio a las reglas de orden público, es 

decir, el límite de responsabilidad es un derecho que le asiste al transportista, y 

que el pasajero previamente ha aceptado, puesto que de lo contrario, no tendría 

sentido la cobertura de riesgos a través de contratación de seguros y de pólizas 

adicionales, que regularmente se ofertan con los paquetes publicitados. 

Como se perfila, y hemos visto, en algunos de los contratos del acuerdo de 

Atenas, lo cual estaría siendo de una aplicación consensuada, fuera de toda 

norma oficial, en vista de no ser parte del mismo. Solo como una fuente doctrinal, 

si así se pudiera expresar. 



Las normas de aplicación contenidas en los contratos cuyo país es parte del 

convenio Pal/74, tendrá una respuesta uniforme en el momento de la 

reclamación. 

La Organización Marítima Internacional (OMI), es el órgano mundial encargado 

de establecer el régimen especial relativo a las condiciones de transporte 

marítimo internacional, con la finalidad de armonizar las leyes o convenios en 

todos los países, incluyendo la Republica Dominicana. 

Por lo cual, el país, posee grandes expectativas de crecimiento en el área del 

comercio marítimo, sin embargo, como se ha indicado anteriormente, la voluntad 

de los congresistas, en unificar o codificar las normas del transporte marítimo, 

no se ha cumplido. 

Se están empleando en su defecto, un conjunto de contratos, que muchos 

poseen reglas generales, que resultan inexactas para la realidad, de los 

derechos protegidos entre las partes. 

 

 

 2.3 Presentación del resultado de los hallazgos y síntesis de  las 

respuestas de mayor trascendencia. 

 

Se pudo determinar que el contrato marítimo de pasajeros y cruceros durante el 

periodo entre el año 2012 y 2017,en la Republica Dominicana, no está regulado 

y que las empresas transportistas han creado las reglas que se aplican, bajo las 

normas del derecho comercial, en lo relativo a la prueba, prescripción, plazos, y 

procedimiento. 

Se tomó como muestra, para comparar, tres tipos diferentes de contratos a 

saber: 

Dos de transporte de pasajeros por vía marítima, publicados por las sociedades 

Royal Caribbean y Ferry del Caribe, SRL, uno de crucero y el otro de pasajeros 



per ce; de los Estados Unidos y Puerto Rico, respectivamente, no siendo ninguno 

de estos dos, signatarios del Convenio Internacional relativo al transporte de 

pasajeros y sus equipajes por mar, del 13 de diciembre de 1974 y sus protocolos 

de los años 1976 y 2002.   

Y un tercero, de la sociedad Pulmantur, española, que si es parte del Convenido 

de Atenas o PAL/74. 

Se realizó un análisis comparativo deduciendo que cada contrato establece 

diferentes normas las cuales están  adecuadas a sus necesidades operativas, y 

en favor del desarrollo de sus empresas, sin embargo, frente al usuario o 

transportista, hay límites de sus derechos.  

En el caso del Royal Caribbean, el contrato contiene clausulas prohibitivas 

respecto de las posibles demandas que pudieran interponer los pasajeros en 

cuanto se vean afectados de incumplimiento contractual, o situaciones 

extracontractuales que les sean desfavorables. Entre tales clausulas, está el 

conocimiento de asuntos específicos ante una instancia de arbitraje, y que sea 

de su domicilio. No permitiéndose que sea en otro país, o tribunal diferente al de 

ellos. 

Se presenta la conclusión de que las clausulas de arbitraje no se deben aplicar 

a los pasajeros, en virtud de que por ser personas no dedicadas al comercio y 

según las normas generales del arbitraje, se aplica básicamente para resolver 

problemas entre los mismos comerciantes. 

Que resulta muy costoso, para un pasajero, de manera individual, iniciar una 

demanda contra un transportista de cruceros o línea de transporte por mar, a 

menos de sea agrupado en sociedad. Como ocurrió en el caso Costa Concordia 

que los pasajeros afectados por los daños ocurridos por el encallamiento del 

buque, fundaron la Asociación de Afectados españoles por el costa concordia 

del 2012 contra Costa Crociere, S.P.A. 

Se analizó, de manera sucinta, el caso del Costa Concordia, ocurrido en el año 

2012. Proceso que culminó con la sentencia del Tribunal Supremo de Madrid, en 

fecha 8 de abril del año 2016. En atribuciones de corte de Casación. 



Originalmente los pasajeros afectados, solicitaron una indemnización por la 

suma de dos millones novecientos quince mil, novecientos setenta y cuatro euros 

con treinta y dos céntimos, los intereses devengados al tipo legal del dinero 

desde la interpelación judicial, los gastos causados en el proceso. 

Por su parte la sociedad solicito que fuera desestimada en su totalidad la 

demanda por no ser responsable de los hechos , que subsidiariamente sean 

fijados los daños físicos y psicológicos de los pasajeros limitándolos a lo 

dispuesto por el convenio internacional relativo al transporte de pasajeros y sus 

equipajes por mar,  

Que la corte de apelación condenó al transportista a pagar la suma establecida 

en el convenio de Atenas, así como el interés legal. 

Como era obvio, la Asociación de pasajeros afectados por el Costa Concordia 

2012, recurrió en casación, basados en que la corte de apelación infringió la ley 

de protección a los consumidores española, sin embargo la Corte de Casación 

desestimo el recurso en virtud del contenido del Convenio de Atenas. 

Del recuento anterior, se pudo deducir, que el convenio de Atenas se superpone 

a cualquier regla local en cuanto a los limites de responsabilidad por acciones de 

reparacion en daños y perjuicios. 

Se pudiera comentar, que el transporte por cruceros y traslado por barcos , sigue 

representando un riesgo de alta probabilidad. Que si los usuarios o pasajeros 

conocieran el contenido del contrato, la ley que le asiste, nadie viajara por barco. 

En materia de transporte aéreo, el convenio de Varsobia de 1929 y sus 

protocolos, del mismo modo presenta limites de responsabilidad. 

Sin embargo, el riesgo es menos alto que en materia de transporte por mar. No 

obstante, cada dia aumenta el consumo de estos productos, o servicios, si en 

terminos mercadologicos se pudiera hablar.  

 



El público común, y los abogados en la Republica Dominicana, ignoran en su 

mayoría esta realidad respecto a los derechos y las obligaciones que poseen los 

transportistas y pasajeros en el contrato. 

Se realizó una encuesta facultada en determinar quienes conocen las reglas, 

basándose en su experiencia vivida de uso de esta clase de transporte. 

 

Se ha observado que los pasajeros o usuarios en el resultado de dicha encuesta 

de diez preguntas, donde veintiocho (28) personas participantes, dentro de las 

cuales veinte son abogados y ocho usuarios, expresan que en sentido general 

conocen, desconocen o nunca han escuchado, sobre la naturaleza jurídica de 

un contrato de transporte por vía marítima o sus reglas y condiciones. 

(https://www.surveymonkey.com/results/SM-BHFRKDWKL/) 

 

En términos porcentuales, 28 participantes,  opinan, en base a su experiencia 

vivida, el siguiente resultado:  

 

NIVEL DE CONCIMIENTO Y 

EXPERIENCIA VIVIDA EN RD,  DEL 

USO DEL  TRANSPORTE MARITIMO 

DE PASAJEROS 

 

CANTIDAD DE SUJETOS 

RESPUESTAS PORCENTUALES 

 

 

1. Incidencia del transporte 

marítimo de pasajeros en la 

Republica Dominicana durante 

los últimos 5 años. 

 

 

 

 

 

 

17,86% 

5 

50,00% 

14 

25,00% 

7 

7,14% 

2 

 

 



28 

 

 

 

 

2. ¿Conoce la ley que regula esta 

clase de transporte en la RD?  

 

29.63% 

8 

20,00% 

6 

7.41% 

2 

40,74% 

11 

27-1 

 

 

3. Diga la frecuencia con que usted 

ha viajado por buques de 

Cruceros o Ferries. 

 

3,57% 

1 

7,14% 

2 

25.00% 

7 

64,29% 

18 

 

28 

 

 

4. Conoce las condiciones del viaje 

por crucero o Ferries o el 

contenido de las normas 

indicadas en el billete o boleto de 

viaje 

 

21,43% 

6 

67,86% 

19 

3,57% 

1 

7,14% 

2 

 

28 

  

3,57% 



5. Ha tenido que hacer alguna 

reclamación por pérdida de 

equipaje o cualquier otro, cuando 

ha viajado por Ferries o Crucero. 

 

1 

0% 

0 

0% 

0 

96,43% 

27 

 

28 

 

6. Cuál ha sido el resultado de su 

reclamación por pérdida de 

equipaje u otro. 

8.33% 

1 

50% 

6 

8.33% 

1 

96,15% 

4 

12 

 

7. Ha tenido que demandar ante la 

justicia Dominicana por una 

reclamación insatisfecha 

3,57% 

1  

0,00% 

0  

3,57% 

1  

92,86% 

26  

28 

 

8. Conoce la diferencia entre una 

demanda civil y una comercial 

71.43% 

20  

3,57% 

1  

14,29% 

4  

10,71% 

3  

28 



 

 

9. Considera usted necesario que 

se dicte una ley especial que 

regule el transporte marítimo de 

pasajeros 

22,22% 

6  

59.26% 

16  

7,41% 

2  

11,11% 

3  

27 

 

10  Cuando fue la última vez que viajó 

por barco. 

 

34,14% 

9 

3,57% 

1 

3,57% 

1 

3,57% 

1 

53,85%    

16            28 

 

La Republica Dominicana, no tiene una ley especial que regule el transporte de 

pasajeros por mar, tampoco es signataria del convenio de Atenas relativo al 

transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, del 13 de diciembre del año 

1974, ni de ninguno de sus protocolos de los años 1976 y 2002. 

Que en vista de lo anterior, solo rige el contrato entre las partes. Se trata de un 

contrato de adhesión, donde las partes no siempre manifiestan su libre voluntad, 

sin embargo se presume que por la ejecución del mismo hay un consentimiento 

tácito. 

El público en general o usuarios , según el sondeo establecido en la encuesta, 

pero además, por el resultado de la comparación de contratos tomados como 

modelos; las condiciones generales no siempre son tan precisas en lo referente 

a su público conocimiento. 



Resulta ser un mito, que las condiciones generales del contrato son de público 

conocimiento u oponibles al pasajero o terceros.  

Del mismo modo, las condiciones de las reglas contractuales, no siempre están 

siendo de conformidad con las leyes relativas a proteger los consumidores. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

CONCLUSION 

 

El desarrollo del transporte marítimo de pasajeros, en la Republica Dominicana, 

ha crecido considerablemente en los últimos cinco años, se muestra por el flujo 

de personas que ha desembarcado en los puertos dominicanos, producto de 

expediciones turísticas por cruceros, lo mismo está ocurriendo en el  transporte 

por medio del Ferries con una travesía constante desde la Republica Dominicana 

hasta Puerto Rico y viceversa. 

En la actualidad la Republica Dominicana, tiene leyes actualizadas respecto del 

comercio Internacional Privado, como lo es la ley 544 del año 2014, que dispone 

en sus artículos 58 y siguientes reglas aplicables a los contratos en general, de 

índole comercial. 



En lo que respecta al transporte de pasajeros por mar, no existe una ley especial, 

por lo que el contrato funge como tal. 

En materia de transporte marítimo de mercancías, el país es signatario del 

Convenio de Hamburgo, sin embargo, no del Convenio de Atenas, denominado 

PAL/74 ni de ninguno de sus protocolos. 

En el caso de cualquier situación o conflicto, el contrato es la norma legal en que 

se fundamentaría el interesado o accionante. 

El derecho común, o civil, no se aplica en relación a cualquier acción contra el 

transportista, ni el comercial, si fuere la acción contra el pasajero. Ambas áreas 

del derecho están vigentes en base a códigos, Civil y Comercial, que devendrían 

en obsoletos.  

Se tiene en el país, la ley de protección al consumidor 358 del año 2005, la misma 

dispone el régimen sancionador sobre las cláusulas abusivas de los contratos de 

adhesión. Sin embargo como en otros países, devendría en inefectiva frente a la 

ejecución de un contrato nacido de una relación internacional. 

Se considera un uso abusivo, que el pasajero desconozca el contenido del 

contrato sea crucero o pasaje puro y simple a través del buque por medio del 

mar. 

La mayoría de estos contratos contienen esas cláusulas no favorables, y en 

perjuicio de un pasajero. 

En el caso mostrado, sobre el Costa Concordia, el resultado fue la no aplicación 

de la ley de protección al consumidor, porque el convenio de Atenas, adoptado 

en España en el año 2014,  prevalece sobre la ley nacional. 

En el caso de la Republica Dominicana, que no es signataria del convenio, se 

posibilita que sea el juez del fondo del proceso, quien determine cuál es el 

derecho aplicable, si el contrato de adhesión o la ley de protección al consumidor. 

Tomando en cuenta, que la mayoría de los contratos de pasajeros, donde sus 

países no son parte del Convenio de Atenas, establecen su límite de 



responsabilidad basado en el mismo, en vista de ser una fuente de derecho no 

oficial, para ellos, pero si como precedente doctrinal y jurisprudencial. 

Si en la Republica Dominicana, el juez aplica el derecho común, y la ley de 

protección al consumidor, el resultado podría ser la forma de ejecución de esa 

decisión, si el domicilio del demando o transportista, se encontrara fuera del 

territorio nacional, en virtud de una posible inejecución. 

En el caso de que el transportista que resultare condenado, podría verse 

afectado al momento del arribo a puerto dominicano, en cuanto al buque o los 

bienes que les sean propios, para cubrir la indemnización establecida en la 

sentencia. 

 

 

 

 

 

RECOMENDACIONES 

 

Se recomienda, la necesidad de orientación jurídica técnica a los usuarios 

respecto de los derechos establecidos en el contrato de pasaje, previo a la 

contratación de su viaje por vía marítima. 

Que los jueces dominicanos, sean instruidos, en la aplicación de la justicia 

relativa al transporte marítimo, y del mismo modo, puedan ponderar cual es la 

regla aplicable o no, según sea la calidad del demandante y demandado. 

La exhortación, a promover el estudio del Derecho marítimo dominicano, 

para los abogados, en vista de los procesos que se perfilan pudiera acontecer, 

por motivo del flujo en aumento, de pasajeros por cruceros, en el país,  desde el 

año 2014 hasta hoy en día. 



Que se siga el estudio del tema relativo al transporte de pasajeros por 

mar, a la vez sea incluido los demás aspectos que forman la navegación, tal 

como efectos de la tripulación, cuáles serían los subcontratistas de cruceros, que 

equipajes se consideran de alta seguridad, entre otras posibilidades. 
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Introducción 

 

La investigación  tiene la finalidad de describir jurídicamente el contrato de 

pasaje por vía marítima, sus elementos y cuestiones de fondo, asimismo, 

como comparar las normas locales pasibles de aplicarse, con las aplicables 

internacionalmente. 

El contrato de transporte en el sentido amplio, se considera un acto comercial, 

siempre que se encuentre dentro del marco de una empresa establecida, en 

vista de que el transporte aislado es un contrato de naturaleza civil.  

En el caso del contrato marítimo de transporte de pasajeros, es jurídicamente 

comercial absoluta, aunque muchos críticos opinan que sería mixta, por 

tratarse de un acto cuyas consecuencias generan para una parte un régimen 

jurídico civil y para la otra parte comercial. En este sentido, cabe distinguir el 

contrato de transporte de pasajeros en sí, con el de transporte por crucero 

turístico. 

Lo anterior nos lleva a cuestionar la naturaleza del contrato de transporte 

marítimo de pasajeros, si es comercial o no, en cuanto a competencia, reglas 

aplicables, especialmente porque la ley nacional, lo regula como un acto 



comercial, basado en normas muy antiguas, por lo que se hace necesario 

adoptar el convenio internacional existente o la creación de una ley acorde 

con la actualidad. 

No obstante, nuestro país, no es signatario del acuerdo de Atenas, del año 

1974 existente en la actualidad, específicamente el ultimo de sus protocolos, 

correspondiente al año 2002; Siendo este el documento regulador en la 

mayoría de los países cuya explotación comercial requiere de sus normas. 

 

 

Justificación 

 

Justificación teórica, 

El contrato de pasaje por vía marítima en la Republica Dominicana no se 

encuentra regulado por una ley especial, ni comercial, salvo el principio de la 

autonomía de la voluntad de las partes sujetas a las reglas establecidas en el 

Boleto de abordaje, los usos y costumbres, entre otras fuentes del derecho. 

La presente investigación permitirá conocer o valorar las características 

esenciales del contrato de pasaje por vía del mar, las obligaciones y derechos  

jurídicamente corresponden, las clases más comunes de transporte de personas 

por vía marítima. 

Tomando como fuente doctrinal, el PAL/74 como alguna de las piezas sometidas 

a nuestro Congreso Nacional como el Anteproyecto de código de comercio 

marítimo y el anteproyecto de código de comercio Dominicano, uno sometido en 

el año 2014 y otro en el año 2001.  

Justificación metodológica, A través de este estudio investigativo 

pretendemos recopilar información fundamentada en los análisis o descripción 

de los conceptos regulados por las leyes o normativa general aplicada tanto 

nacional como internacional. 



Casos ocurridos en los últimos cinco años donde se puede determinar la 

aplicación y violación al cumplimiento del mismo, a través de las fuentes 

informativas relacionadas con el tema. 

Se indagará sobre los formatos o formularios más comunes de los contratos de 

pasaje por vía marítima, sujetados a las normas propias del transporte marítimo 

en general. 

 

Justificación  práctica, lo principal de este documento, es dotar del estudio que 

pueda contribuir al aporte jurídico del régimen marítimo mas enriquecido en la 

Republica Dominicana, el cual permanece en un estado de evolución lenta o 

estancamiento legislativo, pero con iniciativa de individuos que se esfuerzan por 

el avance local de un régimen jurídico propio, que abarca diversas áreas del 

derecho marítimo a regir la transportación en el sentido general por vía marítima. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

Delimitación del tema y planteamiento del (los) 

problema(s) de investigación. 

 

La problemática a tratar en la presente investigación, es determinar la naturaleza 

jurídica del contrato de transporte de pasajeros por vía marítima, ubicado dentro 

de las leyes nacionales de nuestra Republica Dominicana como participante de 

la comunidad de derecho internacional marítimo, de ahí poder concluir el 

determinar las reglas aplicables como los derechos y obligaciones de las partes 

en  esta clase de contrato. 

El desarrollo del comercio marítimo a través del transporte de carga, ha 

evolucionado considerablemente, lo mismo está ocurriendo con el transporte 

marítimo de pasajeros. 

Nos cubre el interés de explorar el contrato de transporte marítimo en lo 

concerniente al área de pasajeros, especialmente en su naturaleza jurídica, con 

la finalidad de hacer una descripción del mismo, una comparación de las leyes o 

normas que se apliquen. 

En nuestro país, el transporte de pasajeros por vía marítima se limita a ser un 

destino turístico de placer, y excepcionalmente lo fuera de negocios para el 

transportado, no así para el porteador o transportista, de ahí cual regla seria la 

aplicable, comercial o civil, cual es la importancia de este criterio de distinción, 

tomando en cuenta o por analogía, que el mismo contrato lo debería establecer, 

como ocurre en otras actividades comerciales. 



El contrato se direcciona  fundamentalmente al transporte de personas mediante 

los buques cuya finalidad presentan algunas modalidades diferentes como 

cruceros denominados turísticos  o los llamados  ferries. 

Existe un contrato de transporte de pasajeros generalizado o estándar, en cuanto 

a las reglas y contenido del mismo, conocido comúnmente como billete o boleto 

de pasaje de transporte de personas. 

 Para los fines del comercio es aquel que se asimila al Bill of lading del transporte 

de mercancías. 

 En la actualidad, por tratarse de reglas internacionales, el convenio vigente es 

el Tratado de Atenas de 1974, su ultimo protocolo del año 2002, no siendo la 

Republica Dominicana signataria del mismo.  

Se observa la necesidad de una ley que adopte en esencia el convenio de Atenas 

de 1974, debido a  que  por la falta de un instrumento normativo institucional que 

esté acorde con las reglas de transporte marítimo de pasajeros internacional 

muchas veces se hace imposible la aplicación justa de los derechos y 

obligaciones contenidas. Que pueda hacer posible la aplicación eficiente de las 

cláusulas principales del este tipo de contrato. 

El derecho común es el de aplicación local, sin embargo, el paradigma se 

encuentra en las reglas deberán de regir basándose en la naturaleza jurídica del 

contrato de transporte marítimo de pasajeros en sí. 

El planteamiento principal permite preguntar ¿Cuál es la naturaleza jurídica del 

contrato de transporte marítimo de pasajero eminentemente del comercio 

internacional, frente a una reglamentación local de naturaleza civil o común o 

comercial que no concurre con la actualidad? 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

Objetivos Generales y Específicos. 

 

OBJETIVO GENERAL: 

Analizar la naturaleza jurídica del contrato de transporte de pasajeros por vía 

marítima, las partes que conforman dicho contrato  

 

 OBJETIVOS ESPECÍFICOS:  

- Analizar necesidad de una reforma de las leyes o normas de la Republica 

Dominicana frente a la comunidad internacional de la que forma parte. 

- Determinar la incidencia actual en la Republica Dominicana como ente 

participante de la comunidad del comercio internacional, a la legislación 

aplicable. 

- Valorar las normas aplicables en la Republica Dominicana frente a las 

otras legislaciones externas y determinar que clase de reformas 

necesarias o pertinentes para la legislación local se deberían adoptar por 

motivo de este contrato de transporte. 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

Marco Teórico referencial 

Marco Teórico referencial  

La naturaleza jurídica del contrato de transporte por vía marítima en el 

caso de pasajeros, regularmente es comercial, donde las partes del mismo se 

someten a reglas flexibles y de poca formalidad, mientras que si fuera un contrato 

puramente de naturaleza civil, las reglas serian más estrictas y en consecuencia 

la aplicación del contrato resultaría difícil o imposible de ejecutar. 

El boleto o billete es el documento principal que prueba la existencia del contrato, 

no obstante las particularidades del mismo, son del conocimiento inicial del 

transportista, deviniendo en un contrato de adhesión, de ejecución o tracto 

sucesivo y oneroso. 

En el caso de los cruceros, el transportista o porteador, se obligan a entregar a 

cada pasajero, a pena de nulidad del contrato, los billetes o boletos y cualquier 

equivalente a derechos accesorios contenidos en el objeto de la travesía. 

En la Republica Dominicana no existe un régimen actualizado que regule el 

contrato de pasaje a nivel legal, sin embargo, el principio establecido en el código 

civil, sobre la autonomía de las partes es el contrato a regir en este momento. 

Todo esto parece confirmar el vacío legislativo existente y la suplencia del 

contrato, cuya naturaleza debe ser estudiada  a fin de determinar las reglas de 

competencia, prescripción y medios de prueba últimamente aceptados. Lo que 

conlleva a analizar los principios generales y elementos esenciales del contrato 

de transporte de pasajeros por vía marítima, y su modalidad de crucero; los usos 



comerciales, la doctrina existente al respecto que incluye el anteproyecto de 

Código de Comercio marítimo y el anteproyecto del Código de Comercio. Del 

mismo modo, la importancia del convenio de Atenas de 1974 y su protocolo del 

año 2002. 

En nuestro país, existen algunas empresas turísticas cuya finalidad es 

comercializar las ofertas de cruceros, así como transporte per ce, como el 

conocido Ferries. 

En el discurso de rendición de cuentas, el presidente de la Republica 

Dominicana, el Lic. Danilo Medina Sánchez, en fecha 27 de febrero del año 2018, 

resaltó el crecimiento del turismo por la vía de cruceros. Datos corroborados a 

través de la Oficina Nacional de Estadísticas (ONE). 

MARCO ESPACIAL: 

El Derecho Marítimo, en sentido amplio, es de carácter internacional, igualmente, 

el transporte de pasajeros por vía marítima por el principio de accesoriedad. 

Escogimos a la Republica Dominicana, fundamentada en las reglas vigentes, los 

usos y costumbres y la doctrina conformada, inclusive, por los anteproyectos y 

proyectos de códigos al respecto, que no han sido aprobados por el Congreso 

nacional, pero que conllevan una riqueza para el problema a investigar.  

Según la Oficina Nacional de Estadística, “el transporte marítimo presenta el 

mayor crecimiento en términos de usuarios transportados (510, 170). Con 

relación al año anterior, registró una variación de un 17%. Sin embargo, su peso 

es solo 0.6% del total del sector transporte  y el 7.4% del transporte internacional” 

2. 

 

MARCO TEMPORAL: 

Hemos escogido el tiempo de cinco años atrás (años 2012-2017), no obstante 

referimos el convenio de Atenas del 1974, PAL/74, y sus protocolos. 

Nos centrarnos en estudiar el problema a investigar en el periodo comprendido 

entre los años 2012 al 2017, basado en la prescripción máxima de la materia 



comercial, de cinco años, como suele ocurrir en usos comerciales, fuente de 

derecho, tomamos este lapsus de tiempo  

 

 

MARCO TEÓRICO CONCEPTUAL 

Los conceptos técnicamente más utilizados del derecho, respecto del presente 

trabajo de Investigación, a saber: 

 

TRANSPORTISTA: Es toda persona que concierta, o en cuyo nombre se 

concierta, un contrato de transporte, tanto si el transporte es efectuado por dicha 

persona como por un transportista ejecutor.  

 
TRANSPORTISTA EJECUTOR: Es una persona distinta del transportista que, 

ya siendo el propietario, el fletador o la empresa explotadora de la nave, efectúa 

de hecho la totalidad o parte del transporte.  

 

PAL/74 y PAL/2002: Convenio Relativo al transporte de pasajeros y sus 

equipajes por mar, modificado por los protocolos de 1976 y 2002 

NATURALEZA JURIDICA: La que atañe al Derecho o se ajusta a él; la 

justificación primera de una disposición o figura legal, su origen y causa 

 

PRESUNCION IURIS TANTUM: aquella operación lógica por la que se tiene por 

acreditado un hecho desconocido a partir de otro sobre cuya existencia no existe 

duda, por su reconocimiento o prueba, que admite prueba en contrario.  

 

CONTRATO DE TRANSPORTE PASAJERO: Es todo contrato concertado por 

un transportista o en nombre de un transportista para el transporte por mar de 

un lugar a otro de un pasajero o de un pasajero y su equipaje, según sea el caso, 

a cambio de un pago denominado pasaje.  



 

CONTRATO DE CRUCERO: El crucero marítimo, es un contrato atípico, en 

virtud del cual una parte, el organizador responsable del crucero, se obliga a 

transportar a un colectivo de pasajeros a una o varias localidades determinadas 

según itinerario convenido, y a proporcionar otra serie de prestaciones a bordo 

o en tierra, a cambio de una contraprestación económica.  

CONTRATO ONEROSO: Contrato en el cual cada una de las partes estipula de 

la otra una prestación a cambio de la que ella promete.  

CONTRATO DE TRACTO SUCESIVO: Expresión con que se designa los 

contratos en los cuales las partes o una de ellas se obligan a prestaciones 

periódicas.  

CONTRATO BILATERAL: Es sinónimo de contrato sinalagmático;  

CONTRATO SINALAGMÁTICO: Contrato en el cual las partes se obligan 

recíprocamente, unas respecto de las otras (Cod.  Civ. Art. 1102 

CONTRATO DE ADHESION: Expresión por la cual se designa en la doctrina a 

ciertos contratos cuyas clausulas esenciales son fijadas anticipadamente por una 

de las partes, para todas las personas que traten con ella.  

INTUITUE PERSONAE: Locución con la cual se expresa que la consideración 

de la persona con quien se contrata ha determinado el consentimiento del o de 

los contratantes.  

EQUIPAJE: Objeto que un viajero lleva consigo, ya los conserve a su disposición 

o los confíe al transportador.  

 

 

 

 

 



 

 

 

 

Diseño metodológico 

 

 Metodología operativa para el desarrollo del trabajo: 

• La presente investigación se realizará comparando las diferentes fuentes 

del derecho que regulan el transporte marítimo de pasaje y crucero. 

Nos referimos a los convenios, leyes y escritos de juristas expertos en el área. 

El estudio a utilizar es el descriptivo, explicativo y documental.  

En consecuencia, conllevará un análisis descriptivo de la naturaleza jurídica del 

transporte marítimo de pasajeros, utilizaremos el método comparativo para 

establecer parámetros de justicia. 

Dicho estudio abarcara el origen del transporte por vía marítima de personas, su 

evolución y legislación en sentido general, para luego particularizar en la 

Republica Dominicana su preeminencia. 

1. Entrevistas a personas vinculadas al transporte marítimo de pasajeros, 

especialmente a los funcionarios, empresarios y abogados, los 

complementaremos con consultas a especialistas en la materia. 

2. Cuestionarios estructurados basados especialmente en el tema  de 

investigación. 
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FERRIES DEL CARIBE-CONTRATO DE PASAJE 

TÉRMINOS Y CONDICIONES CONTRACTUALES IMPORTANTES 
LEA CUIDADOSAMENTE PUES AFECTAN SUS DERECHOS 

 

Esté o no firmado por el pasajero, la posesión de este boleto será 
interpretada como un reconocimiento por parte del pasajero de que él/ella 
acepta en su carácter personal y en representación de todas las otras 
personas viajando bajo este boleto, todos los términos y condiciones que 
se establecen aquí.  Se llama la atención de los pasajeros a las cláusulas 9 
y 10, que contienen limitaciones importantes en cuanto a los derechos de 
los pasajeros a presentar reclamaciones en contra de America Cruise 
Ferries, Inc. d/b/a Ferries del Caribe, la nave, sus agentes, y otros, 
incluyendo la selección del foro. 

1. DEFINICIONES.  (a) Dondequiera que se utilice la palabra 
“Transportista” en este Contrato la misma significará e incluirá, solidaria y 
mancomunadamente, a America Cruise Ferries, Inc. d/b/a Ferries del 
Caribe, a la Nave, sus dueños, operadores, arrendatarios y sus botes 
accesorios.  

(b)  El término “Invitado” y/o “Pasajero” incluirá, el plural cuando sea 
apropiado, y todas las personas viajando bajo este Contrato 
incluyendo a herederos, representantes y menores de edad.  

(c)   La “Nave” significa el barco arrendado por el transportista en el 
cual los pasajeros realizan el viaje.    

(d)  El término “Tarifa” significa la suma pagada por el Pasajero para 
el transporte marítimo únicamente.  La tarifa se entenderá devengada 
al momento de ser pagada y no será reembolsable, excepto cuando 
se disponga de otra manera en este Contrato.  Las tarifas están 
publicadas en la página electrónica del Transportista y en todas sus 
oficinas de ventas.  Todas las tarifas están sujetas a cambio sin previo 
aviso.  

La tarifa no incluye propinas, comida durante el viaje, bebidas alcohólicas, 
vino, refrescos o agua mineral, servicios de salón de belleza y spa, ni 
ningún otro gasto  o cargo incidental.  Además, la tarifa tampoco incluye 
contribuciones y cargos gubernamentales ni cargos suplementarios por 
combustible.  

(e)  “Contribuciones/Cargos gubernamentales” son cargos impuestos 
por el Gobierno de los Estados Unidos, el Gobierno del Estado Libre 
Asociado de Puerto Rico o el Gobierno de la República Dominicana 
con relación a la transportación marítima del pasajero.  Sus cargos 
serán computados por los gobiernos antes mencionados y son 
enteramente la responsabilidad del Pasajero quien es responsable por 



el pago de los mismos a las autoridades gubernamentales 
apropiadas.  

(f)    “Cargos suplementarios por combustible” significa cualquier 
cargo adicional para sufragar una porción de los costos de 
combustible del Transportista.  El Transportista se reserva el derecho 
de imponer un cargo sin previo aviso.     

El monto de los cargos suplementarios por combustible y las 
contribuciones y cargos gubernamentales está sujeto a cambios y el 
Transportista se reserva el derecho de pasar el aumento en dichos costos 
a los Pasajeros (incluyendo Pasajeros que hayan pagado sus pasajes con 
antelación).     

2. ALCANCE DEL CONTRATO.  (a) Este boleto de pasaje es válido 
únicamente para la persona o personas aquí nombradas como invitado o 
invitados y no puede ser transferido sin el consentimiento escrito del 
Transportista.  Las sumas correspondientes al pasaje se considerarán 
devengadas en el momento de ser pagadas y no serán reembolsables 
excepto según lo establecido de otra manera en este Contrato.  

(b)  El Transportista no será responsable de hacer reembolso alguno 
a ningún Pasajero por boletos perdidos o por boletos no utilizados, 
total o parcialmente, por un Pasajero.    

(c)   El Transportista se reserva el derecho de aumentar, sin previo 
aviso, la tarifa publicada.  En la eventualidad de un aumento, el 
Pasajero tendrá la opción de aceptar la tarifa aumentada o cancelar 
sus reservaciones sin penalidad.   Las cancelaciones deberán 
hacerse por el Pasajero dentro de los diez (10) días siguientes a la 
fecha de la notificación de la modificación en la tarifa. 

(d)  Todos los derechos, exenciones de responsabilidad, defensas e 
inmunidades del Transportista bajo este Contrato beneficiarán 
también a los sirvientes, agentes y contratistas independientes del 
Transportista quienes no tendrán responsabilidad alguna para con el 
Pasajero, ya sea contractualmente o por culpa o negligencia, mas allá 
o distinta de la que pueda tener el Transportista.  Para propósitos de 
esta claúsula, se entenderá que el Transportista actúa como agente o 
representante de tales sirvientes, agentes y contratistas 
independientes, y todas esas personas o entidades a esos efectos, se 
considerarán partes en el presente Contrato. 

3.  OBLIGACIONES DEL PASAJERO.  Antes de abordar la Nave, el 
Pasajero debe:  (a) Pagar la Tarifa completa.                             

(b)  Familiarizarse con el Contrato de Pasaje. 

(c)   Traer todos los documentos de viaje necesarios tales como 
pasaportes, visas, prueba de ciudadanía, permisos de entrada, 
permisos de menores, certificados  médicos  y cualquier otro 
documento necesario de entrada o salida.  Es responsabilidad 
exclusiva del Pasajero obtener y tener disponibles, cuando sea 
necesario, los documentos de viaje válidos y apropiados.  Todos los 
Pasajeros deben consultar con sus agentes de viaje o las autoridades 



gubernamentales apropiadas para determinar los documentos 
necesarios.  A todos los Pasajeros que no tengan documentación 
apropiada se les negará el embarque o desembarque sin derecho a 
compensación, reembolso o pago alguno.  Los Pasajeros también 
serán responsables de reembolsar al Transportista por cualquier multa 
o costo incurrido por éste que resulte de falta de documentación 
adecuada o el incumplimiento del Pasajero con los reglamentos 
aplicables. 

(d)  Llegar al Puerto con al menos tres (3) horas de anticipación a la 
hora de salida y tener consigo toda la documentación de viaje 
requerida.  Los Pasajeros que viajan con automóvil, deben llegar al 
menos seis (6) horas antes de la hora de salida.   

(e)  Asegurarse de que todas las personas que viajan con él/ella estén 
en condición adecuada para realizar una travesía por mar.         

(f)    Los Pasajeros que tengan menos de veintiún (21) años deben 
estar acompañados por un Pasajero de veintiún (21) años o más quien 
asumirá la responsabilidad del cuidado de los primeros durante el 
viaje.  Cada Pasajero por la presente acuerda y garantiza que en todo 
momento él/ella tendrá bajo su supervisión a los Pasajeros bajo su 
cuidado para asegurarse de que éstos se adhieran y cumplan con 
todas las políticas y reglamentos del Transportista y la Nave.  

El Transportista no será responsable por pérdidas, daños o atrasos 
resultantes del incumplimiento del Pasajero con cualquiera de los 
requerimientos anteriores.  

(g)  Si el Pasajero ha pagado su pasaje con tarjeta de crédito, deberá 
presentar la tarjeta con la que pagó en el mostrador al momento del 
registro y firmar autorizando la transacción. De haberse pagado el 
pasaje con una tarjeta de crédito a nombre de otra persona, el titular 
de la tarjeta deberá presentarse con el Pasajero en el mostrador al 
momento del registro, presentar la tarjeta de crédito, una identificación 
con foto y firmar autorizando la transacción. El dueño de la tarjeta tiene 
la opción de pasar personalmente por una de las oficinas del 
transportista con antelación al viaje para validar el uso de la tarjeta por 
el Pasajero. El transportista se reserva el derecho a negar transporte 
a cualquier persona que no cumpla con los requerimientos antes 
expuestos y se niegue a utilizar otro método de pago aceptable para 
la empresa. 

4. CONDICIÓN DE SALUD PARA VIAJAR, NECESIDADES 
ESPECIALES, PASAJERAS EMBARAZADAS, MENORES. (a)  El 
Pasajero garantiza que al momento del embarque tanto él/ella como 
aquellos viajando con él/ella están física y mentalmente aptos para 
realizar una travesía por mar.  El pasajero deberá, al momento de hacer 
una reservación de viaje, informar al Transportista, por escrito, de 
cualquier enfermedad, incapacidad o condición existente por la cual el 
pasajero u otra persona bajo su cuidado pueda requerir atención médica 
durante el transcurso del viaje.  De surgir cualquiera de tales  condiciones 
luego de que el pasajero haya hecho su reservación, éste debe reportar 
la condición al Transportista antes de abordar la Nave, o, si el pasajero ha 



abordado, al recepcionista o al médico de la Nave antes de que ésta 
abandone el puerto.  Ni el Transportista ni el médico de la Nave o 
cualquier otro personal médico, si alguno, tendrá, en cualquier evento, 
responsabilidad alguna resultante de o relacionada con tal condición o el 
tratamiento para la misma.   

(b) El Transportista se reserva el derecho de negar transportación a 
cualquier persona que, en la sola opinión del Transportista, esté física 
o mentalmente incapacitada para emprender el viaje.  Si el 
Transportista niega dar transportación, la tarifa de viaje no devengada, 
si alguna, será reembolsada al Pasajero y una vez efectuado el 
reembolso, el Transportista no tendrá ninguna responsabilidad 
adicional para con el Pasajero.   

El Transportista también se reserva el derecho de negar transportación 
en cualquier momento a cualquier persona que falle en informar por 
escrito al Transportista al momento de hacer la reservación del viaje, o 
posteriormente si la condición surje después de hacerse la reservación, 
de cualquier incapacidad física o mental, enfermedad, impedimento u otra 
condición que pueda requerir atención especial o tratamiento médico 
durante el viaje.   

(c) No obstante lo dispuesto en las subsecciones 4 (a) y (b) de este 
Contrato, el Transportista y el médico de la Nave u otro personal 
médico, si alguno, no tendrán obligación alguna de examinar a ningún 
Pasajero, para ningún propósito, previo al embarque. 

El Transportista podrá confinar en su cabina, cambiar el lugar de 
alojamiento, o desembarcar en cualquier puerto, a un Pasajero que, en la 
opinión del Transportista, pueda estar sufriendo de una enfermedad 
contagiosa o infecciosa, o cuya presencia, en la opinión del Capitán o del 
Médico de la Nave, pueda ser perjudicial a la comodidad o seguridad de 
dicho Pasajero o de otros pasajeros o de la tripulación, o que pueda ser 
impedido de desembarcar en el puerto de destino por las autoridades 
gubernamentales. En caso de que la Nave sea declarada en cuarentena 
y se requiera la detención de Pasajeros, cada pasajero sufragará todos 
los costos y gastos que por dicha causa incurra, y se le cobrará por 
alimentos y alojamiento durante el período de detención, a ser pagados 
día a día, si es mantenido a bordo de la Nave, y por todos los otros cargos 
y gastos relacionados con el período de cuarentena impuestos o 
incurridos por cuenta suya. 

(d) El pasajero acuerda que el Transportista no tendrá responsabilidad 
alguna por cualquier pérdida, lesión (siempre que la misma no haya 
sido causada por la negligencia del Transportista, sus sirvientes o 
agentes), deterioro o empeoramiento de cualquier condición médica 
que padezca, sea conocida o desconocida, informada o no informada, 
que surja de, sea causada por, y/o se relacione directamente con dicha 
condición médica.      

(e) Además de las limitaciones señaladas anteriormente, cualquier 
Pasajera embarazada entrando en la vigésimo cuarta (24) semana de 
gestación al momento del viaje, acuerda proveerle al Transportista un 
certificado médico en el que se pueda constatar su etapa de gestación 



y se certifique que está en condición para viajar aún cuando tenga 
menos de veinticuatro (24) semanas al momento de embarcar.  El 
incumplimiento con dicha condición resultará en la cancelación de la 
reservación de la Pasajera sin que tenga derecho a reembolso, 
compensación o pago alguno. 

(f) Cuando un Pasajero viaje con un menor y ambos padres/tutores 
legales no estén viajando, el Transportista recomienda traer una 
autorización original firmada por el padre ausente, y debidamente 
notarizada, para que el menor pueda viajar.  Esto acelerará el 
procesamiento por el Departamento de Seguridad Nacional. 

5. EXONERACIÓN POR CUIDADO MÉDICO Y OTROS 
SERVICIOS PERSONALES. (a)  Si la nave tiene a bordo un médico, 
enfermero(a) u otro personal médico, tal cosa se hace únicamente para la 
conveniencia del Pasajero y cualquiera de tales personas, en su trato con el 
Pasajero, no es ni podrá ser considerada, bajo ningún concepto, como 
empleado, sirviente o agente del Transportista y el Transportista no será 
responsable por ningún acto u omisión de tal persona o de aquellos bajo sus 
órdenes o que le asistan con relación al tratamiento, consulta o cuidado de 
cualquier tipo brindado al Pasajero.  

(b) El médico, enfermero(a) u otro personal médico, son, cada uno, 
contratistas independientes y podrán cobrar un cargo apropiado por 
cualquier servicio prestado con relación a un Pasajero y el Transportista 
no tendrá injerencia de clase alguna en ninguna de tales 
transacciones.  El Pasajero acuerda y acepta indemnizar al 
Transportista por cualquier costo de cuidado médico de emergencia, 
incluyendo la evacuación del Pasajero, que incurra el transportista en 
beneficio del Pasajero.  

(c)  El Pasajero reconoce que, además del médico y la enfermera, todos 
los concesionarios a bordo (incluyendo pero no limitado a, tiendas, spa, 
salón de belleza, gimnasio, artistas, fotógrafos y otro personal de 
servicio) son operados por o son contratistas independientes.  El 
Transportista, al gestionar dichos servicios, lo hace solamente para la 
conveniencia del Pasajero y los Pasajeros tienen la completa libertad 
de usar o no dichos servicios.  El Pasajero acuerda que el Transportista 
no es responsable ni garantiza la ejecución del servicio y en ningún 
momento responderá por cualquier acto u omisión negligente, pérdida, 
daño, lesión o demora al Pasajero que surja de o se relacione con 
dichos servicios.   

Los Pasajeros que usen y acepten medicinas, tratamiento médico y otros 
servicios personales disponibles en la Nave, lo hacen bajo su propio 
riesgo y costo sin que el Transportista tenga responsabilidad por ello.   

6. RESPONSABILIDAD DEL PASAJERO POR DAÑOS, MULTAS Y 
GASTOS. (a) El Pasajero, o el padre o tutor de cualquier Pasajero que sea 
menor de edad, será responsable y reembolsará al Transportista por todos 
los daños a la Nave, a sus accesorios, sus muebles y equipo, o cualquier 
propiedad del Transportista, directa o indirectamente causados, en todo o 
en parte, por actos intencionales, culposos o negligentes o por alguna 
omisión de parte del Pasajero.  El Pasajero indemnizará al Transportista, a 



la Nave y a sus sirvientes y agentes por cualquier responsabilidad que el 
Transportista o la Nave, o tales sirvientes o agentes, puedan incurrir hacia 
cualquier persona, compañía o Gobierno por cualquier daño a propiedad, 
daño a la persona o muerte causada directa o indirectamente, en todo o en 
parte, por cualquier acto intencional, negligente o por omisión de parte del 
Pasajero. 

(b) En la eventualidad de una emergencia médica que requiera 
transporte médico de emergencia, el Pasajero acuerda indemnizar al 
Transportista por el costo del transporte médico de emergencia si el 
mismo ha sido pagado por el Transportista.     

(c) En caso de que la Nave se desvíe de su curso como resultado de la 
negligencia del Pasajero, dicho Pasajero o sus bienes responderán por 
cualquier costo incurrido relacionado a este hecho.  

(d) El Pasajero o, en caso de que sea un menor, su progenitor o 
guardián será responsable al Transportista y al Capitán por 
cualesquiera multas o penalidades impuestas al Transportista por las 
autoridades por el fallo del Pasajero en observar o cumplir con 
requisitos locales con respecto a Inmigración, Aduanas y/o Arbitrios o 
cualesquiera otras regulaciones gubernamentales, y por todos los 
costos y gastos, incluyendo, pero no limitado a, honorarios de abogados 
incurridos por el Transportista o el Capitán en la defensa, mitigación y/o 
anulación de tales multas o penalidades. 

7. GRAVAMEN DEL TRANSPORTISTA SOBRE LA PROPIEDAD 
DEL PASAJERO.  El Transportista y la Nave tendrán un gravamen sobre 
todo equipaje, dinero y cualquier otra propiedad que acompañe al Pasajero 
y tendrán derecho a vender las mismas en pública subasta o de otra manera 
por todas las sumas adeudadas por el Pasajero bajo este Contrato y por los 
costos y gastos relacionados con la ejecución de tal gravamen y tal venta.  

8. LIMITACIONES DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA.  (a) 
El Transportista solamente responde por su negligencia.  El Transportista 
no será responsable por muerte, lesión, enfermedad, daño, demora o 
pérdida de cualquier tipo ocurrido a la persona o a la propiedad del Pasajero 
causada por un Acto de Dios, incluyendo pero no limitado a tormentas, 
rayos, lluvia e inundaciones; guerra, revueltas civiles, conflictos laborales, 
terrorismo, crimen u otras fuentes potenciales de daños; interferencia 
gubernamental; peligros del mar; fuego, desperfecto mecánico o cualquier 
otra causa que esté razonablemente fuera del control del Transportista; o 
cualquier otro acto no causado por la negligencia del Transportista. 

(b) El Transportista no responderá al Pasajero por daños 
emocionales, angustias mentales o daños sicológicos de cualquier 
tipo bajo cualquier circunstancia, excepto cuando dichos daños 
fueran causados por la negligencia del Transportista y fueran 
resultantes de un daño físico sufrido por el mismo Pasajero; o cuando 
dichos daños hubieran sido causados intencionalmente por el 
Transportista.  

(c) El Transportista no tendrá responsabilidad vicaria por los actos 
intencionales o negligentes de cualquier persona que no sea su 



empleado(a) ni por cualquier acto intencional o negligente de un 
empleado(a) suyo cometido fuera de horas laborables o fuera de las 
funciones de su empleo.    

(d) El Pasajero admite comprender completamente la naturaleza de 
la Nave y asume todos los riesgos incidentales a la transportación y 
al manejo de pasajeros y carga.  Los pasajeros asumen 
responsabilidad absoluta por su propia seguridad y la de los menores 
que viajan con ellos.  El transportista no es un asegurador de la 
seguridad de sus pasajeros. 

(e) El Transportista puede, en cualquier momento, sin dar aviso y sin 
obligación de reembolsar, pagar o compensar, excepto como se 
provee más adelante, cancelar el viaje, cambiar la fecha y hora de 
llegada o salida, cambiar el puerto de embarque o desembarque y 
sustituir la Nave por otra.  El Pasajero no tendrá reclamación alguna 
en contra del Transportista y el Transportista no será responsable del 
pago de gastos de hotel o comida, pasajes u otra pérdida, demora, 
inconveniente, desilusión o cualesquiera gastos incidentales en 
dichas circunstancias. 

9. LIMITACIÓN DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA POR 
PÉRDIDA, LESIÓN O MUERTE. TÉRMINO PARA PRESENTAR 
UNA RECLAMACIÓN.  El Transportista no será responsable por 
reclamación alguna del pasajero a no ser que todos los detalles de la misma, 
por escrito, hayan sido provistos al Transportista o sus agentes dentro de un 
término de seis (6) meses desde que el Pasajero fuese desembarcado de la 
Nave o, en caso de que el viaje haya sido abandonado, dentro de los seis 
(6) meses siguientes a tal suceso.  Ningún pleito judicial reclamando 
compensación por cualquier reclamación podrá sostenerse de ninguna 
forma a no ser que el pleito judicial haya sido radicado dentro del término de 
caducidad de un (1) año a partir de la fecha de la pérdida, lesión o muerte.  El 
Pasajero expresamente renuncia a cualquier otro término prescriptivo que 
pudiera ser aplicable bajo las leyes federales o estatales. 

10.  JURISDICCIÓN  Y COMPETENCIA. El Pasajero y el Transportista 
acuerdan que todas las disputas y cualesquiera asuntos surgidos bajo, en 
relación con, o incidentales a, este Contrato sean litigados, en todo caso, en 
y ante un Tribunal estatal o federal con jurisdicción en almirantazgo 
localizado en el Estado Libre Asociado de Puerto Rico quedando 
expresamente excluídos cualquier foro administrativo y los Tribunales de 
cualquier otro estado o país. 

11. SU AGENTE DE VIAJES.  Cualquier agente de viajes utilizado por el 
Pasajero con relación a este Contrato es única y exclusivamente el agente 
del Pasajero y no del Transportista.  El Transportista no será responsable 
por la condición financiera o integridad de cualquier agente de viajes 
utilizado por el Pasajero con relación a este Contrato. En la eventualidad de 
que un agente de viajes falle en remitir al Transportista algún dinero pagado 
al agente por el Pasajero, el Pasajero será y continuará siendo responsable 
ante el Transportista por el pago de la tarifa total adeudada al Transportista, 
sin importar si tal responsabilidad es impuesta antes o después del 
embarque del Pasajero. Cualquier reembolso de dinero hecho por el 



Transportista a un agente de viajes, en nombre del Pasajero, se considerará 
pagado al Pasajero sin importar si el agente de viajes entrega o no el dinero 
al Pasajero.  

12. EQUIPAJE, PROPIEDAD PERSONAL, ARTÍCULOS 
PROHIBIDOS.  (a) Cada pasajero que haya pagado totalmente su tarifa 
podrá llevar consigo no más de tres (3) piezas de equipaje midiendo no más 
de 36 x 18 x 12 pulgadas cada una, y pesando no más de 35 libras cada 
una. Equipaje se define solamente como maletas, valijas, maletines, bolsos, 
colgaderos y/u otros artículos similares, conteniendo solamente artículos de 
vestimenta, de aseo y efectos personales similares necesarios y apropiados 
para los propósitos del viaje. El Transportista no será responsable por la 
pérdida o por daños al equipaje del pasajero ocurridos antes de que el 
equipaje advenga en la custodia del Transportista a bordo en el puerto de 
embarque o después de que el equipaje salga de la custodia del 
Transportista a bordo en el puerto de desembarque. 

(b) Ningún artículo de comercio, enser del hogar, regalo y/o propiedad 
de otro(s), joyas, dinero, cámaras, documentos, objetos de valor de 
cualquier descripción, incluyendo pero no limitado a aquellos artículos 
enumerados en la sección 30503 del Título 46 del Código de los 
Estados Unidos, puede ser transportado en la Nave, excepto bajo y 
sujeto a los términos de un contrato especial, conocido como 
conocimiento de embarque, suscrito con el transportista antes del 
embarque y a solicitud del Pasajero.  El Pasajero garantiza que ninguno 
de dichos artículos está contenido o guardado en su equipaje.  Si 
alguno de dichos artículos es transportado en el equipaje del pasajero 
en violación a esta garantía, ninguna responsabilidad por negligencia 
podrá ser imputada al Transportista en caso de cualquier pérdida o 
daño ocurrido.    

13. LIMITACIÓN DE RESPONSABILIDAD POR PÉRDIDA DE 
EQUIPAJE.  Se estipula y acuerda que el valor total de la propiedad de cada 
pasajero bajo el boleto de pasaje no excede $500.00 y cualquier 
responsabilidad del Transportista por cualquier causa con respecto a dicha 
propiedad no excederá tal suma. En caso de que el Transportista sea 
encontrado responsable por la pérdida de o por daños a la propiedad del 
pasajero, se acuerda que tal responsabilidad no excederá la menor de: (1) 
$500.00, o (2) el valor real en efectivo de la propiedad perdida o dañada.  En 
ningún caso el Transportista será responsable del pago de compensación 
alguna si la naturaleza o el valor de la propiedad le han sido representados 
erróneamente. 

14. PASAJEROS VIAJANDO CON VEHÍCULOS.   (a) Aquellos pasajeros 
viajando con sus automóviles deberán seguir los procedimientos y 
requerimientos establecidos por las agencias pertinentes del Gobierno de 
los Estados Unidos de América, del Gobierno del Estado Libre Asociado de 
Puerto Rico y del Gobierno de la República Dominicana para tales 
propósitos incluyendo, pero no limitado a, las disposiciones establecidas en 
el “Procedimiento Para la Exportación e Importación de Vehículos y 
Mercancía a Través del Transbordador (Ferry Boat) entre el Puerto de 
Mayagüez, Puerto Rico y la República Dominicana”, promulgado por las 
agencias gubernamentales relevantes del Gobierno del  Estado Libre 



Asociado de Puerto Rico y que también aplica al Puerto de San Juan, el cual 
se incorpora y se hace formar parte de este Contrato por referencia.  Copia 
completa del mencionado “Procedimiento Para la Exportación e Importación 
de Vehículos y Mercancía a Través del Transbordador (Ferry Boat) entre el 
Puerto de Mayagüez, Puerto Rico y la República Dominicana” está 
disponible para revisión e inspección en las oficinas del Transportista en 
Mayagüez y San Juan, Puerto Rico, y Santo Domingo, República 
Dominicana.  

(b) Todos los arreglos y cargos para el cumplimiento apropiado con los 
requisitos de importación o exportación de la República Dominicana, el 
Estado Libre Asociado de Puerto Rico y/o los Estados Unidos de 
América son enteramente de la responsabilidad del Pasajero. El 
Transportista no tendrá y no acepta obligación alguna de asistir a 
cualquier Pasajero en el cumplimiento con los requisitos para la 
importación o exportación de la República Dominicana, el Estado Libre 
Asociado de Puerto Rico y/o los Estados Unidos de América. De igual 
forma, el Transportista no tendrá responsabilidad alguna por 
cualesquiera daños, económicos, físicos, consecuenciales o de 
cualquier otra naturaleza, alegadamente sufridos por un Pasajero o 
invitado como resultado de no haberse cumplido apropiadamente con 
los requisitos para importar o exportar un vehículo o cualquier otra 
mercancía a la República Dominicana, el Estado Libre Asociado de 
Puerto Rico o los Estados Unidos de América.  

(c) El Pasajero o Invitado declara que todos los objetos y artículos de 
valor han sido removidos del interior, compartimiento de carga y/o 
cualesquiera otros compartimientos de su vehículo. El Transportista no 
acepta y no tendrá responsabilidad por daños a y/o pérdida de artículos 
dejados por el Pasajero en el interior, compartimiento de carga y/o 
cualesquiera otros compartimientos del vehículo del Pasajero. De igual 
forma, el Transportista no tendrá responsabilidad alguna por daños y/o 
pérdida de cualesquiera de los accesorios del vehículo a no ser que el 
accesorio específico haya sido declarado por el Pasajero antes del 
embarque y el Transportista haya tenido la oportunidad de inspeccionar 
apropiadamente el vehículo y el accesorio en cuestión.  

15. DERECHO DEL TRANSPORTISTA DE DESVIARSE, CANCELAR 
EL VIAJE O CAMBIAR LA NAVE.  (a) El Transportista tendrá la 
libertad de cancelar, sin previo aviso, este Contrato en el puerto de 
embarque y, consecuentemente, devolverá al Pasajero cualquier 
porción no utilizada de la suma pagada por el pasaje. 

(b) La Nave y el Transportista, sin incurrir en responsabilidad para 
con el Pasajero por consecuencia alguna relacionada con ello, 
podrá entrar o abandonar puertos con o sin pilotos de puerto o 
remolcadores, podrá remolcar y asistir otras naves en cualesquiera 
circunstancias, podrá salvar vidas o propiedad, podrá retornar o 
entrar a cualquier puerto a la discreción del Capitán y para 
cualquier propósito, podrá desviarse en cualquier dirección o para 
cualquier propósito de su curso directo o usual, podrá cancelar o 
retrasar el desembarco en cualquier puerto sin aviso anterior o 
posterior a la partida o retornar a cualquier puerto, considerándose 



todas esas desviaciones como que están incluídas y forman parte 
del viaje propuesto. 

(c) Si la nave es impedida por cualquier razón, incluyendo la falla 
del Transportista, de salir de puerto en la fecha prevista, el 
Transportista tendrá la libertad de sustituir la nave con cualquier 
otra o de cancelar el contrato y hacer un reembolso de la porción 
no utilizada del dinero pagado por el Pasajero por el pasaje.  En 
dichas circunstancias, el Transportista no tendrá responsabilidad 
de compensar o de pagar cualquier daño incidental. Si el Pasajero 
opta voluntariamente por esperar al próximo viaje disponible, el 
Transportista no tendrá responsabilidad alguna de pagar gastos de 
alojamiento, comida, transporte y/o cualquier otro gasto o daño 
incidental. 

(d) Si la ejecución del viaje propuesto es afectada o impedida (o en 
la opinión del Transportista o el Capitán puede ser afectada o 
impedida) por cualquier razón, o si el Transportista o el Capitán 
consideran que proceder a, intentar entrar, o entrar o permanecer 
en el puerto propuesto de destino puede exponer la Nave a un 
riesgo de pérdida o daños o puede retrasarla, el Pasajero y su 
equipaje podrán ser desembarcados en el puerto de  embarque o 
en cualquier otro puerto o lugar en el que la Nave atraque y la 
responsabilidad del Transportista cesará en ese momento y este 
Contrato se considerará completamente ejecutado. 

16. ÓRDENES GUBERNAMENTALES.  El Transportista y el Capitán 
tendrán libertad para cumplir con cualesquiera órdenes, 
recomendaciones, o directrices sean recibidas de las autoridades 
gubernamentales de cualquier nación o de cualquier persona actuando o 
pretendiendo actuar con la autoridad de tal gobierno o por cualquier 
Comité o persona teniendo, bajo los términos del “Seguro de Riesgo de 
Guerra sobre la Nave”, el derecho a dar tales órdenes, recomendaciones 
o directrices, y si por razón de haber cumplido con cualesquiera de tales 
órdenes, recomendaciones o directrices, algo se hiciese o se dejase de 
hacer, tal cosa no será considerada una desviación o incumplimiento de 
este Contrato. El desembarco de cualquier pasajero o de su equipaje de 
conformidad con tales órdenes, recomendaciones o directrices constituirá 
cumplimiento adecuado y debido de las obligaciones del Transportista 
bajo este Contrato. 

17. OBLIGACIONES DEL PASAJERO SI EL DESEMBARCO 
ES IMPOSIBILITADO O DENEGADO.  Si por alguna razón se le niega al 
Pasajero permiso para desembarcar en el puerto de destino o en cualquier 
otro puerto según provisto en las cláusulas 15 y 16 de este Contrato, el 
Pasajero y su equipaje podrán ser desembarcados en cualquier puerto o 
lugar al que la nave llegue o transportados de regreso al puerto de 
embarque y habrá de pagar al Transportista el costo completo, de acuerdo 
con la tarifa en uso en esos momentos, por el transporte adicional, el cual 
se hará bajo los términos aquí contenidos.       

18. ARTÍCULOS PROHIBIDOS.  (a) No se permitirá a ningún Pasajero 
traer a bordo de la Nave bebidas alcohólicas, frutas, vegetales, ningún 



tipo de alimento no enlatado, animales muertos, armas, municiones, 
explosivos u otros artículos peligrosos. Todo producto o material agrícola 
siendo transportado por el Pasajero deberá ser declarado a los 
representantes del Departamento de Agricultura de los Estados Unidos o 
la agencia gubernamental equivalente en la República Dominicana. Esto 
incluye, por ejemplo, plantas, comidas, carne y sus derivados, productos 
enlatados, frutas, vegetales y otros artículos similares.  Todos los 
productos o materiales agrícolas prohibidos están sujetos a confiscación 
al momento de la inspección. Para información adicional, los pasajeros 
deben contactar el Departamento de Agricultura de los Estados Unidos 
y/o la agencia gubernamental equivalente en la República Dominicana.  

(b)  Sin excepciones, no se permitirá a los Pasajeros entrar a las áreas 
públicas de la Nave (cubiertas, cabinas, salones, etc.) con ningún tipo 
de comida, frutas, vegetales, refrescos, bebidas alcohólicas o cualquier 
otro tipo de artículo para consumo humano.  Todo equipaje de mano, 
bolsas, carteras y similares están sujetos a inspección por el personal 
del Transportista y todos los artículos para consumo humano 
encontrados serán removidos del equipaje de mano del Pasajero y 
serán llevados al área de carga de equipaje de la Nave donde 
permanecerán durante todo el período de transportación marítima.    

19.  TRANSPORTE DE MASCOTAS.  La Nave tiene un área equipada 
con jaulas para transportar mascotas.  Todas las mascotas viajarán en 
dicha área.  No se permiten mascotas en las cabinas y/o en las áreas 
comunes de la Nave.  Las anteriores disposiciones no aplican a los perros 
de compañía para personas incapacitadas, siempre y cuando el Pasajero 
presente el certificado que acredita al perro como animal de 
compañía.  Antes de abordar, los Pasajeros que viajan con sus mascotas 
deberán obtener un permiso del Departamento de Agricultura de los 
Estados Unidos o de la agencia equivalente en la República Dominicana.  

El transportista no es responsable por la obtención de los referidos 
permisos.  Para información adicional, los Pasajeros deben comunicarse 
con el Departamento de Agricultura de los Estados Unidos o la agencia 
equivalente en la República Dominicana.   El Pasajero asume absoluta 
responsabilidad por la alimentación y cuido de su mascota durante la 
transportación.           

20. CANCELACIONES POR EL PASAJERO. (a) Una cancelación por un 
Pasajero ocurre cuando una reservación es liberada y no es 
simultáneamente reservada nuevamente para el mismo viaje o cuando el 
Pasajero no aborda la Nave.  En tal eventualidad, se le concederá un 
crédito al Pasajero permitiéndole utilizar la reservación liberada dentro de 
un (1) año a partir de la fecha en que la reservación fue liberada.  Para 
que el Pasajero pueda utilizar dicho crédito, deberá hacer una nueva 
reservación no más tarde de treinta (30) días antes de la nueva fecha de 
viaje solicitada.  La nueva reservación estará sujeta a disponibilidad de 
espacio para la fecha de viaje solicitada, al pago de un cargo por cambio 
de fecha y a cualquier ajuste en la tarifa de transporte aplicable.  

(b) Las reservaciones serán mantenidas hasta una (1) hora antes de la 
salida.  



21. EXENCIÓN DE RESPONSABILIDAD POR EL USO DE LA IMAGEN 
DEL PASAJERO. El transportista y/o sus socios promocionales tienen el 
derecho exclusivo de incluir representaciones fotográficas, de video y de 
otros medios visuales en los que aparezcan Pasajeros en cualquier medio 
pictórico de cualquier naturaleza para propósitos de mercadeo, promoción, 
ventas, publicidad u otros, sin compensación para el Pasajero, y todos los 
derechos, título e intereses relacionados (incluyendo todos los derechos 
mundiales de reproducción) serán de la propiedad exclusiva del 
Transportista, libres de cualquier reclamación por parte del Pasajero o 
cualquier persona que derive cualquier derecho o interés del Pasajero. 

22. RESERVA DE DERECHOS, INMUNIDADES Y LIMITACIONES DE 
RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA.  (a) Además de todas las 
restricciones y exenciones de responsabilidad provistas en este Contrato, el 
Transportista tendrá el beneficio de todas las leyes de los Estados Unidos 
de América que proveen limitación y/o exoneración de responsabilidad y de 
los procedimientos provistos por dichas leyes, incluyendo, pero no limitado 
a, las Secciones 4282, 4282A, 4283, 4284, 4285, y 4286 de las Leyes 
Revisadas de los Estados Unidos de América (46 USCA Secciones 182, 
183, 183(b), 184, 185 y 186).  Nada en este Contrato tiene la intención de, 
ni habrá de operar para, limitar o privar al Transportista de cualquiera de 
tales limitaciones o exoneraciones estatutarias de responsabilidad. 

(b) En caso de que alguna o todas las limitaciones de responsabilidad 
contenidas en las disposiciones de este Contrato sean declaradas 
inaplicables con respecto a daños personales y muerte o a pérdida de 
o daños ocurridos al equipaje y a la propiedad personal, entonces el 
Transportista tendrá derecho a los beneficios de todas las limitaciones, 
derechos e inmunidades conferidas por la Convención de Atenas de 
1974 que se refiere al transporte de pasajeros y su equipaje por mar.  La 
Convención de Atenas, en la mayoría de los casos, limita la 
responsabilidad del Transportista por muerte o lesiones personales o 
por pérdida o daños al equipaje y establece disposiciones especiales 
para objetos de valor. 

(c) De presentarse cualquier reclamación en contra del Transportista en 
cualquier lugar donde las limitaciones aplicables y exenciones 
incorporadas en este Contrato, o por las leyes de los Estados Unidos, 
o en la Convención de Atenas, sean legalmente inaplicables, entonces 
el Transportista no será responsable por muerte, lesiones, 
enfermedades, daños, retrasos u otras pérdidas o detrimentos a la 
persona o propiedad que surjan de cualquier causa que no haya sido 
provocada por la negligencia o culpa del Transportista.  

(d) En caso de que alguna de las disposiciones de este Contrato sea 
contraria a, o inválida por virtud de la ley de cualquier jurisdicción, o 
declarada inválida por algún Tribunal de jurisdicción competente, tal 
disposición será considerada como eliminada del Contrato y sin efecto 
alguno y todas las restantes disposiciones del Contrato permanecerán 
en completa vigencia y efecto y constituirán el Contrato de Transporte.  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 6. 



 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ANEXO 7. 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



ANEXO 8. 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 



 

 

 



 

 

 

 


