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MODULO 16 I LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR TRANSPORTE POR CARRETERA

B ;De qué trata este modulo?

Enelpresente mdédulo se analizan las cuestiones especificas que hacen a lainspeccion
de las condiciones de trabajo en el transporte por carretera.

Para esto, se consideran detenidamente las normativas nacional e internacional que
se ocupan especificamente de la materia.

Este tipo de transporte afecta de modo central la dindmica econémica y social del
pais, e involucra varias dimensiones a la vez: transporte de pasajeros y de mercaderias,
circulacién internay transfronteriza, y recorridos de corta, media y larga distancia. Asi,
a lo largo del mddulo se tienen en cuenta todos estos aspectos, de modo de cubrir las
necesidades de informacion y de formacidn al respecto.

HE (Objetivos

Se espera que al finalizar este curso los participantes logren:

* Fortalecer y actualizar sus conocimientos sobre las normas que regulan la
actividad.

e Obtener una mayor eficacia y eficiencia en la labor inspectora.

» Capacitar a su vez a otros inspectores, y poder asi ejercer plenamente funciones
de asesoramiento y control.

° Ampliar las competencias de contralor de los agentes de todos los servicios de
inspeccion. Este ultimo objetivo estd basado en la premisa de que la inspeccion
del trabajo es una herramienta fundamental en la bdsqueda del trabajo decente
en su significado mas amplio, esto es, considerando que el bien juridico protegido
es el trabajador: su salud psicofisica (condiciones y medio ambiente de trabajo), su
patrimonio y su dignidad.



INDICE

1. INTRODUCCION

1.1. Eltransporte, su definicidon y sus diferentes modalidades

1.2. Eltransporte por carreteray sus variantes

1.3. Rol del transporte por carretera en la sociedad argentina
y en sus economias regionales

1.4. Eltrabajo en el transporte por carretera

2. MARCO NORMATIVO INTERNACIONAL

2.1. ElConvenio num. 153 y la Recomendaciéon nim. 161

2.2. Las normas europeas sobre el transporte por carretera

2.3. Las Directrices sobre la promocidon del trabajo decente y la seguridad
vial en el transporte por carretera de la OIT

2.4. Lainspeccion del trabajo transfronterizo. Experiencias en procesos de integracion..
2.5. Acuerdo de alcance parcial sobre transporte internacional terrestre (ATIT)

3. MARCO NORMATIVO E INSTITUCIONALIDAD NACIONAL

3.1. Autotransporte de pasajeros

3.2. Autotransporte interjurisdiccional de cargas

3.3. Régimen de infracciones del transporte automotor nacional

3.4. Marco institucional

4. CONDICIONES DE TRABAJO EN EL AUTOTRANSPORTE DE PASAJEROS

4.1. Condiciones de trabajo

4.7. Mecanismos de control del tiempo de trabajo y los descansos

5. CONDICIONES DE TRABAJO EN EL AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

6. SEGURIDAD Y SALUD LABORAL EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA

7. EL ROL DE LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA ...
7.1. Procedimiento inspector usual en la actividad de autotransporte de pasajeros......
7.2. Procedimiento inspector en la actividad de autotransporte de cargas ...

7.3. Régimen de infracciones y sanciones

8. DESAFi0S

9. RESUMEN

10
15
17
19



10. BIBLIOGRAFIA Y LECTURAS RECOMENDADAS
EJERCICIO 1

EJERCICIO 2

EJERCICIO 3

EJERCICIO 4

EJERCICIO 5

55
57
58
59
65
68
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1. INTRODUCCION

Cuando analizamos el desarrollo econdmico de la humanidad, no tardamos en entender
que esta intimamente ligado al desarrollo del transporte. Basta considerar que las primeras
civilizaciones conocidas surgieron en regiones cercanas a rios (el acceso directo al agua potable
ha sido siempre decisivo) y muy frecuentemente en su desembocadura en los mares y océanos, es
decir, sitios donde ademas se encontraba significativamente facilitada la comunicacion con otras
regiones por esas vias acuaticas. Pero también fue decisiva la invencién de la rueda, que mejord
de manera notoria el transporte por tierra y dio pie al desarrollo de la maquinaria moderna.
Este descubrimiento, ademas, modificd las formas hasta ese momento conocidas de transportar
tanto mercaderias como personas, al brindar una alternativa mas segura que las vias acuaticas.
Naturalmente, este desarrollo no fue abrupto ni mucho menos, sino que llevo todo un proceso de
miles de anos hasta llegar a las condiciones que tiene en el mundo moderno.

En la actualidad, la actividad del transporte por carretera sobrepasa las fronteras nacionales y
desempena una funcién clave al vincular las cadenas mundiales de produccion y distribucion. En
este sentido, como sefalaremos repetidamente en este mddulo, la importancia del transporte en
carreteras tiene dos aspectos centrales para la economia: el transporte de mercaderias y el de
personas. Y estas actividades de transporte y el desempeno logistico tienen a su vez la capacidad
de estimular el desarrollo y las actividades econdmicas de todo un pais.

Pero, aunque el transporte por carretera contribuye considerablemente tanto al producto bruto
interno (PBI) como al empleo, encontramos que la justicia social y el trabajo decente para todos
siguen siendo una aspiracion y no una realidad en el sector. Asi, la capacidad de adaptacién de
este sector en el futuro no solo dependera de su impacto ambiental sino también de su capacidad
para abordar los desafios en materia de trabajo decente.

En este sector encontramos varias formas atipicas de empleo: trabajo temporal, trabajo a
tiempo parcial, trabajo independiente, etc. Ademas, el sector estd intimamente ligado a la
externalizacion de los procesos productivos,” en un contexto de progresiva liberalizacion del
mercado y reformas de la legislacidn laboral que han intensificado la competencia. Todos estos
factores han influido negativamente en las condiciones de trabajo y, en algunos casos, han
obstaculizado el desarrollo y la continuidad de las negociaciones colectivas en el sector. También
han sometido a los trabajadores del transporte a mayores niveles de exigencia y estrés, y han
acarreado una disminucion de los salarios.

De manera mas especifica, en el sector del transporte por carreteras es habitual encontrarse
con altos niveles de subcontratacion. Esto genera una extrema competitividad, habida cuenta
de que las empresas de transporte y los transitarios (agentes que gestionan la mercancia en

1. Ver Mddulo 5, Apartado 5 “La inspeccion de la tercerizacion de empresas y de la intermediacion laboral”.



]
PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

transito aduanero) estan en condiciones de hacer competir entre si a los conductores en distintos
tramos independientes a lo largo de la cadena de transporte. En esto han incidido también
profundamente los cambios de pautas en las relaciones de trabajo. Por ejemplo, la supresion
de los requisitos para acceder a la profesion ha favorecido el predominio de pequefas empresas
en el sector: hoy, la mayor parte de los mercados de transporte por carretera se compone de un
gran numero de pequenas empresas con pocos empleados y camiones. En sintesis, los servicios
de transporte por carretera estan globalmente fragmentados, aunque el grado de fragmentacion
varie de un pais a otro. Y esta fragmentacion del mercado repercute en los precios, la rentabilidad
y el poder de negociacion a lo largo de la cadena de suministro. Ninguna de las otras modalidades
de transporte tiene un grado de fragmentacion comparable al del sector del transporte de
mercancias por carretera.

1.1. El transporte, su definicion y sus diferentes modalidades

Si bien la etimologia no nos dice lo que significan las palabras en el presente sino solo cual
fue su origen, en este caso puntual nos puede resultar Gtil apelar a ella para acercarnos a una
definicion. El verbo latino transporto significaba algo muy semejante a nuestra palabra transporte:
“transportar, transferir por mar o rio” -como vemos, una definicién acorde a la época, en que esas
eran las vias principales de comunicacion. Tiene dos formantes: el prefijo trans- (“al otro lado”,
“a través de”), y porto (“llevo”). Asi, etimolégicamente hablando, es “el traslado de personas o
de bienes de un lugar a otro”. Esta definicion es, desde ya, correcta; pero resulta demasiado
amplia, en tanto refiere a multiples y vitales actividades humanas. Partamos entonces de ella
para precisarla mejor en funcion de lo que nos interesa en este trabajo: el transporte es toda
actividad del sector terciario encargada del desplazamiento de mercaderia, animales o personas
de un lugar (punto de origen) a otro (punto de destino) haciendo uso de un determinado medio
para realizar ese movimiento. Precisemos todavia mas algunos términos: en primer lugar, es
necesario que haya un medio de transporte, de modo de distinguir esta actividad de la que puede
realizarse, por ejemplo, cargando mercaderias a pie; y en segundo lugar vale aclarar que el
sector terciario de la economia es el area de servicios, en la cual no se genera produccion de
bienes materiales (la produccién de materias primas, alimentos, etc., es el sector primario y la
fabricacion de productos elaborados en base a dichas materias primas es el sector secundario).

A partir de nuestra definicion, conviene avanzar mas y aclarar que existen diferentes tipos,
modalidades o medios de transporte: si bien no todos van a ser desarrollados en el presente
modulo, es necesario tener una aproximacion a dichos conceptos. Como ya sugerimos, el
transporte cumple una funcién esencial en la produccién y reproduccion social, en tanto facilita
la movilidad de personas y bienes a través del territorio. Esta funcion convierte al sector en una
herramienta clave para potenciar el desarrollo econdémico y la integracion territorial. En este
sentido, el transporte es un servicio que en los Ultimos dos siglos ha experimentado una gran
expansion, sin dudas debido al desarollo industrial, al aumento del intercambio de productos
entre paises y regiones, y también debido al aumento de los desplazamientos humanos. El sector
involucra una gran cantidad de actividades, que se pueden clasificar conforme a diferentes
criterios 0 a una combinacion de ellos, dependiendo del tipo de analisis. Estos criterios son:

al segun el tipo de transporte: pasajeros o cargas;
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b) segin la modalidad de transporte: transporte automotor, ferroviario, fluvio-maritimo o
aéreo;

c] segun la escala territorial del transporte: urbano, interurbano o internacional.

Si tomamos esta ultima clasificacidn, dado que involucra los tipos y las modalidades de las
otras dos, podemos ir adelantando qué autoridades intervienen: para el transporte urbano, por
lo general actia como ente regulador de la actividad el Estado local [municipal, provincial, etc.),
mientras que para la actividad del transporte interjurisdiccional la autoridad es la central o
federal.

1.2. El transporte por carreteray sus variantes

A partir de nuestra definicion general, ahora podemos avanzar sobre el transporte por carretera
(también entendido en varios paises de Latinoamérica como autotransporte): es aquel servicio
que se realiza en vehiculos de motor o conjuntos de vehiculos, que circulan por toda clase de vias
terrestres, urbanas o interurbanas, y que transporta mercancias o pasajeros.

Por su parte, la OIT en las Directrices sobre la promocién del trabajo decente y la seguridad
vial en el sector del transporte (OIT, 2020) define la expresion transporte de pasajeros en largas
distancias como “toda operacion de transporte cuyo trayecto exija mas de nueve horas de
conduccion (o del tiempo maximo de conduccidon diaria aplicable a los conductores de vehiculos
comerciales) o represente una distancia superior a 450 kildémetros, o de conformidad con las

leyes y los reglamentos nacionales, con arreglo a las normas internacionales del trabajo
De lo expuesto conviene subrayar cuatro cuestiones fundamentales:

* Tanto si el objeto de transporte son personas como si son mercaderias, hablamos de
transporte por carretera.

» Para considerarlo bajo esta definicidn, el desplazamiento se debe establecer entre dos
puntos dentro de un pais [y asi sera interurbano) o entre dos puntos de distintos paises.

e Para considerarse incluido en esta modalidad el transporte debe efectuarse mediante la
utilizacion de vehiculos automotores destinados a esta tarea.

* Eldesplazamiento debe realizarse por una via de comunicacion proyectaday construida para
la circulacién de vehiculos automotores.

Esta modalidad de transporte, también llamada transporte automotor o autotransporte, cuenta
con determinadas caracteristicas que le son especificas:

» Rapidez. En la corta y media distancia el transporte por carretera es muy rapido y eficaz.

* Servicio puerta a puerta. La posibilidad de realizar la carga de una mercancia en la puerta de
la empresa que quiere efectuar el envio, y que llegue directamente al domicilio del depdsito
de la empresa de destino es un valor fundamental para los usuarios de esta modalidad.

» Econdmico. El costo del vehiculo utilizado para el transporte por carretera, como asi también
su mantenimiento, es relativamente econdmico y permite la participacion de pequenas
empresas.
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Seguridad y adaptabilidad. Los vehiculos utilizados en el transporte por carreteras se
adaptan a cualquier tipo de carga y ofrecen todas las garantias de seguridad.

Localizacion y seguimiento. Los nuevos sistemas de localizacion mediante GPS y similares
dispositivos permiten conocer siempre en qué punto se encuentra la mercancia. Esto hace
que, si se produce una inconveniente de cualquier tipo, como una averia, otro vehiculo pueda
acudir y retomar el trayecto.

Todas estas caracteristicas otorgan a esta modalidad de transporte ciertas ventajas para su
utilizacién; pero, nobleza obliga, también es prudente enunciar cuales son los puntos negativos
que encontramos:

Siniestralidad. El transporte de carreteras tiene un alto indice de accidentes.
Volumen de carga. El volumen de carga es limitado.

Contaminante. La emision de gasesy la contaminacion acustica sin dudas son caracteristicas
negativas, tanto para el medioambiente como para los propios trabajadores.

Restricciones. El trafico denso y los embotellamientos de trafico son las principales causas
de demoras e incumplimientos en los tiempos prefijados, en especial en el acceso a las
ciudades y en los cruces fronterizos.

Elrol delinspector del trabajo: un guardian fundamental de la seguridad
vial

Cadaano, muerenenelmundo alrededorde 1,3 millones de personas, y hasta 50 millones
sufren traumatismos no mortales como consecuencia de los accidentes de transito en las
carreteras. Entre el 10% y el 22% aproximadamente de todos estos accidentes de transito
se producen con vehiculos comerciales (transporte por carretera). Estos siniestros son
la principal causa de mortalidad entre los ninos y jévenes de 5 a 29 anos, y la octava en
general. Ademas del sufrimiento humano que generan, las muertes y los traumatismos
debidos a accidentes de transito entranan pérdidas importantes en términos sociales,
econdmicos y financieros.

Esta seria problematica de seguridad vial se encuentra plasmada en los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (Meta 3.6) de Naciones Unidas.? Asimismo, y aunque durante
muchos anos fue materia de debate, hoy ya existe un consenso internacional en torno
a que la falta de condiciones de trabajo decente para los trabajadores del sector del
transporte por carretera tiene un efecto negativo sobre las metas de seguridad vial.

Atendiendo a este acuerdo, en las Directrices sobre la promocion de trabajo decente
y la seguridad vial mencionadas mas arriba se establece que “los mecanismos de

2. Disponible en: https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/ [Consultado: 25-jul-2020].
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inspecciony control del cumplimiento de la ley son esenciales para garantizar la igualdad
de condiciones entre todos los actores del sector y para vigilar y evaluar la seguridad vial.
Empero, la fragmentacion del sector del transporte por carretera coarta en gran medida
la aplicacion de los métodos de inspecciony la labor de las autoridades competentes para
hacer cumplir la ley”.

1.3. Rol del transporte por carretera en la sociedad argentinay en
sus economias regionales

No hay dudas acerca de la importancia del transporte por carretera -ya sea de mercaderias o
personas- para el desarrollo de las economias regionales como asi también para la comunicacién
entre las personas. Histéricamente considerado, el primer gran cambio en este sentido fue la
construccion de la red ferroviaria, que rapidamente abarco la mayor parte de la actividad del
transporte. Entre 1890y 1914, la longitud de las lineas ferroviarias creci6 a razon de mil kilometros
por ano, y contribuyd asi en muy importante medida a configurar la estructura territorial de la
Argentina del siglo XX.

Por su parte, durante la década del treinta, el transporte publico automotor fue creciendo
sostenidamente. En un principio, funcionaba como complemento de la red ferroviaria; pero con el
correr de los anos se fue desarrollando una red de caminos que se constituyd en una verdadera
alternativa. Asi, a partir de la década del sesenta el transporte por carretera se convirtié en el
principal medio de transporte del pais.

Uno de los factores que contribuyeron a este crecimiento del transporte automotor frente al
ferrocarril es la accesibilidad. El desarrollo de la red vial® ha provisto accesibilidad permanente a
centenares de centros urbanos medianos y pequenos, y los ha conectado con las grandes urbesy
con muchos puertos, lo que permitio un traslado mucho mas eficiente de personas y mercaderias,
y asi impulsoé el desarrollo de sus economias.

Para comprender mejor la importancia del transporte por carretera en comparacion con las otras
vias de comunicacion, veamos primero qué ocurre en el resto del mundo. Segun los estudios modales,
si bien el ritmo, el alcance y la importancia de los servicios de transporte de cargas por carretera
varian ampliamente de un pais a otro, vemos que en todos esta modalidad es relevante (OIT, 2015):

* Desempena un papel fundamental en los movimientos de mercancias en la Argentina,
Espana, Grecia, Republica de Corea, Tailandia y Turquia, donde esta modalidad representa
un 90% de esos movimientos.

* Tiene un papel preponderante en los movimientos de mercancias en Bulgaria, Canada,
China, Colombia, Dinamarca, Finlandia, Francia, Italia, Kenia, México, Noruega, Reino Unido

3. Llamamos red vial a toda aquella superficie terrestre, publica o privada, por donde circulan peatones y vehiculos,
que esta senalizada y bajo jurisdiccion de las autoridades nacionales o provinciales, responsables de la aplicacion
de las leyes de transito.
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y Sudafrica, paises en los que se emplea esta modalidad para mas del 75% del transporte de
mercancias.

e Ocupa un lugar importante en los movimientos de mercancias en Alemania, Austria, Bélgica,
Brasil, Croacia, Estados Unidos, India, Japon, Paises Bajos, Suecia y Suiza, paises en los que
supone mas del 50% de la distribucion modal.

Ahora veamos los datos en el nivel nacional. Un informe elaborado por el Observatorio Nacional
de Datos del Transporte (ONDaT) de la Universidad Tecnoldgica Nacional cuya Gltima actualizacion
es de fines de 2014 nos muestra que, sobre el total del transporte de mercaderia, la modalidad
efectuada por carretera de cabotaje ocupa el 96,79%,* mientras que el ferrocarril cubre solo un
3,09%y, con una infima participacion, el transporte aéreo y maritimo suman 0,12% entre ambos.

Por su parte, respecto del transporte de personas por carretera en la Argentina, en el ano 2015
el Instituto Argentino del Transporte en su Plan Estratégico de Transporte senald que por afho se
producen unos 355 millones de desplazamientos internos de larga distancia a través de distintas
modalidades. De esos desplazamientos o viajes, el 67,7% se realiza mediante automdviles
particulares; el 18,7% se realiza a través de servicios regulares de dmnibus de larga distancia; el
10,7% comprende la modalidad que incluye servicios no regulares de 6mnibus, combis y vans (es
decir, servicios de turismo desarrollados en combis de mediana distancial; el transporte aéreo
traslada el 2,6% de las personas;y por Gltimo el ferrocarril moviliza solo un 0,3% (Sanchez, 2017).

Otro dato que puede dar cuenta de la envergadura de la actividad y, en este sentido, del amplio
universo de eventuales objetivos de fiscalizacion en la via publica, es la composicion del parque
automotor del pais. En 2016 la cantidad de vehiculos de carga superaba los 680.000, mientras que
la cantidad de dmnibus ascendia a mas de 85.000.° De estos ultimos, 29.392 estaban destinados
al transporte urbano de pasajeros, y 7.847 al interurbano (larga distancia).®

1.4. El trabajo en el transporte por carretera

Con la globalizacion el sector experimentd grandes cambios, ya que se abrieron nuevos
mercados y se crearon oportunidades para las empresas multinacionales de logistica. Pero al
mismo tiempo la privatizaciéon de las empresas estatales y la desregulacion o liberalizacion
del sector tuvieron en ciertos casos consecuencias adversas para las condiciones de vida y de
trabajo de los conductores de transporte por carretera, en particular en materia de horas de
trabajo, remuneracion y derecho de sindicacion (OIT, 2006). En efecto, a finales de la década del
noventa y durante los primeros anos de los dos mil, muchas empresas de transporte decidieron
“traspasar” a sus conductores de camiones a empresas subcontratistas o bien “convertirlos” en

4. Fuente: ONDaT. Distribucion modal de las cargas de larga distancia de cabotaje, segln porcentaje de las ton-km
transportadas. Disponible en: http://ondat.fra.utn.edu.ar/?p=1157 [Consultado: 5-mar-2020].

5. Fuente: ONDaT. Evolucién del parque automotor por categoria. Total pais. Disponible en: http://ondat.fra.utn.edu.
ar/?p=931 [Consultado: 5-mar-2020].

6. Fuente: ONDaT. Cantidad de vehiculos automotor que prestan servicios publicos de transporte de pasajeros en el ambito
urbano por jurisdiccion y cantidad de vehiculos automotores que prestan servicios publicos de transporte de pasajeros
en el &mbito interurbano por jurisdiccion. Disponible en: http://ondat.fra.utn.edu.ar/?p=859 [Consultado: 5-mar-2020].
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conductores independientes (OIT, 2015). Esta situacion quedo reflejada en el aumento del numero
de empresas subcontratistas observado durante los ultimos veinte afos. Y, como sabemos, la
condicion de trabajador independiente o subcontratista independiente conlleva hacer frente a los
costos del vehiculo y carecer de proteccién laboral.”

A nivel mundial, la mayor parte de los mercados de transporte de carga por carretera esta
compuesta por un gran numero de pequenas empresas con pocos empleados y pocos camiones.
Esto significa, como ya adelantamos, que los servicios de transporte por carretera estan
fragmentados, aunque el grado de fragmentacion varie de un pais a otro. Lo mismo sucede en
Argentina.

Evidentemente, esta particular caracteristica del sector constituye un gran reto para la
inspeccion, ya que resulta considerablemente dificil llegar con regularidad a cada una de las
empresas. Veamos un ejemplo que grafique el nivel de fragmentacion de la actividad en Argentina.
En 2017, el sector formal para servicio de transporte ferroviario contaba con 14 empresas; el
transporte maritimo, con 94; y el transporte fluvial, con 111. En abrumador contraste, el servicio
de transporte automotor contaba con 41.944 empresas,® de las cuales 22.437 correspondian al
transporte automotor de cargas y 19.507 al de pasajeros.’

Relacion entre el control de los tiempos de conduccion y la (no) relacion
laboral

Los gobiernos aplican politicas y promulgan leyes a fin de asegurar la proteccion efectiva
de los trabajadores que ejercen su actividad en el marco o en el &mbito de una relacion de
trabajo. La tarea de inspeccidn laboral, como sabemos, tiene como uno de sus objetivos
la revision de estas relaciones de trabajo, incluso bajo diferentes modalidades de empleo,
como el empleo atipico.

Sin embargo, la fragmentacion y segmentacion del sector de transporte de carretera
que venimos subrayando ha llevado a que la actividad sea realizada en su mayor parte
por conductores independientes o pequenas empresas, sobre todo para el transporte de

7. Ver Médulo 11 “La inspeccién del trabajo y las formas atipicas de empleo”. En un informe relativo al &mbito de la
relacion de trabajo examinado por la Conferencia Internacional del Trabajo en su 912 reunidn (2003) se incluyé a
los conductores de camiones en el epigrafe sobre relaciones de trabajo encubiertas u objetivamente ambiguas. En
ese documento también se sefala que, segun parece, la construcciony el transporte son los sectores en los que se
concentra la mayor proporciéon de trabajadores temporales de todo el mundo.

8. MPyT, 2018. Boletin de empresas. Serie anual Afo 2017 Cuadro 4: Empresas del sector privado segin rama de
actividad 3 digitos del CIIU rev3 y Cuadro 5: Empresas del sector privado segin rama de actividad 4 digitos del
ClIU. Observatorio de Empleo y Dindmica Empresarial. Disponible en: http://www.trabajo.gob.ar/estadisticas/oede/
estadisticasnacionales.asp [Consultado: 5-mar-2020].

9. Cabe senalar que la actividad solamente es superada por otras dos categorias: los servicios inmobiliarios realizados
a cambio de una retribucién o por contrata (74.676 establecimientos) y la venta al por menor de productos no
clasificados previamente (NCP), excepto los usados, en comercios especializados (49.266 establecimientos).
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carga. Y como en muchos de estos casos la relacion de trabajo no queda clara o no existe,
practicamente la Unica forma de proteger al trabajador y resguardar la seguridad vial de
la poblacion en general es controlar los tiempos de conduccion.

Es evidente que los tiempos de conduccion inciden en la seguridad de los conductores
de vehiculos comerciales y de los demas usuarios de la carretera. En este sentido, los
instrumentos internacionales hacen una doble referencia: por un lado, a los trabajadores
asalariados del sector, a los cuales no solo se les controlan los tiempos de conduccidn
sino también las horas de trabajo por jornada; y por otro, a los conductores no asalariados,
a los cuales se les controla como minimo los tiempos de conduccidn por dia o semana,
con sus excepciones.

Para llegar a esto ha sido necesario conciliar varios intereses divergentes, e incluso
contrapuestos, en torno a la definicion de la duracion del trabajo, su aplicacion a los
conductores de vehiculos comerciales no asalariados, y los objetivos de competenciay de
seguridad vial. Especificamente existe acuerdo en que los gobiernos deberian contemplar
la posibilidad de reglamentar las horas de trabajo de los conductores de vehiculos
comerciales no asalariados (0IT,2020).

El sector del transporte por carretera da trabajo a un gran nimero de personas. Y, aunque
nos es dificil arribar a datos especificos, es decir, desglosados por modalidad y referidos solo al
transporte por carretera y a la variable pasajeros/carga, si encontramos importantes datos en
las categorias generales de “transporte, almacenamiento y comunicaciones” o de “transporte”,
ya que aparecen con frecuencia en las bases de datos estadisticos. Por ejemplo, en el informe
“Situacion y evolucion del trabajo registrado”,’® elaborado por el Ministerio de Trabajo, Empleoy
Seguridad Social (MTEySS), se puede observar que al mes de febrero de 2020 en la actividad de
transporte, almacenamiento y comunicaciones se ocupaba a 536.000 trabajadores asalariados
registrados. Asimismo, de acuerdo con datos del 3° trimestre del ano 2019, también segun
estadisticas del MTEySS,"" habia 210.000 trabajadores sin registrar en la actividad de transporte,
almacenamiento y comunicaciones. Con estos datos brindados se puede apreciar la importancia
de la actividad en la generacion de empleo como asi también el alto porcentaje de trabajo no
registrado (28,15%)."

En cuanto a la distribucién del trabajo por género, podemos senalar que la mayoria de los
conductores en el sector son hombres, y que su nimero es insuficiente. Esta escasez de
conductores puede consecuentemente abordarse atrayendo a mas mujeres al sector, pero

10. Fuente: Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social, sobre la base del SIPA (AFIP). Disponible en: http://www.
trabajo.gob.ar/downloads/estadisticas/trabajoregistrado/trabajoregistrado_2002_informe.pdf

11. Dsiponible en: http://www.trabajo.gob.ar/estadisticas/Bel/mercado.asp#noregistrado

12. Las estadisticas mencionadas en el presente apartado corresponden al total del pais.
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hay razones de diversos ordenes que estan impactando negativamente en los esfuerzos por
convocarlas. La primera es que en algunos casos estan expuestas a situaciones de violencia y
acoso; pero ademas, concomitantemente, hay barreras culturales y estereotipos de por medio.
Finalmente, también influye de modo negativo la falta de instalaciones decentes.

Hasta ahora, hemos hablado indistintamente del transporte de carga y del de personas. Ahora
se torna necesario diferenciar la situacion especifica de cada uno, ya que no tienen las mismas
caracteristicas. Al analizar las caracteristicas del transporte automotor de cargas se puede
observar que el conjunto de trabajadores, con independencia de la forma de relacion laboral,
desarrolla sus tareas en vehiculos con una extensa jornada de trabajo. Aquellos que desarrollan
sus actividades de forma independiente presentan caracteristicas mas precarias que las del
conjunto de asalariados no registrados, no solo en términos laborales, sino también por sus
caracteristicas socioeconomicas. Al trabajar de manera independiente, son ellos mismos quienes
deben hacerse cargo del mantenimiento del vehiculo -seguros, patentes, mecanica, etc.-. Esta
cuestion en muchas oportunidades agobia econdmicamente a la persona ya que la obliga a no
cumplir con las responsabilidades tributarias o a circular sin contratacion alguna de seguros. La
cuestion se agrava a partir de la circunstancia de que en muchas ocasiones el mantenimiento
mecanico del vehiculo es deficitario, y asi el trabajador este expuesto a responsabilidades civiles
antes eventuales accidentes.

Asimismo, existen algunas caracteristicas inherentes a la relacion laboral que diferencian a
este conjunto de trabajadores. En el caso de los trabajadores independientes, aparece con fuerza
el papel de los establecimientos unipersonales, mientras que, en el caso de los no registrados,
la organizacidn que los emplea se constituye como una sociedad de palabra que no emite ningun
recibo cuando liquida las remuneraciones correspondientes ni establece contratos de trabajo a
plazo determinado.

No obstante, hay que destacar que la mayoria de los trabajadores estdn empleados bajo relacion
de dependencia y registrados debidamente en los sistemas de seguridad social. Esto en gran
medida se debe a la fortaleza de la entidad sindical que nuclea a los trabajadores de este sector.

Respecto del transporte automotor de pasajeros, conviene destacar primero la situacion
de las empresas de transporte regular autorizadas por las autoridades de aplicacion [ya
sean empresas de corta o de larga distancial), en las cuales, por lo general, las tareas son
desarrolladas por trabajadores bajo relacion de dependencia, con una participacion infima de
trabajadores autonomos. Respecto de las caracteristicas en la que los trabajadores dependientes
se encuentran, como punto fundamental se puede decir en su gran mayoria estan debidamente
registrados y tienen acceso a los beneficios de la seguridad social que dicha situacion garantiza.
El mayor déficit que encontramos en este sector es el incumplimiento de las condiciones de
trabajo en términos de régimen de jornada, descansos y remuneraciones.

Por otro lado, en este sector del transporte de personas también encontramos un vasto grupo de
empresas que no brindan un servicio regular sino que basan su actividad en servicios de turismo.
Estas empresas presentan mas problemas que las anteriores, en términos de trabajo decente. En
primer lugar, tienen mayores indices de incumplimiento en la registracidon de los trabajadores.
En segundo lugar, y es una cuestion fundamental, hay una visible ausencia de medios de control
de jornada de trabajo y descansos, lo que dificulta aun mas en estas empresas la realizacion de
controles por parte de la inspeccidn laboral.
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Una situacion particular encontramos en los servicios de oferta libre o charter, cominmente
denominados combis. Este tipo de transporte de pasajeros surgié en un contexto de fuerte deterioro
del transporte convencional y al amparo de una falta de regulacion por parte de los organismos
de contralor. Desde fines de los anos ochenta, y gracias al desfinanciamiento de los servicios
publicos, se derivo en una oferta insuficiente de transporte y, asi, en una situacion de demanda
insatisfecha. Esta demanda a su vez crecié durante esos anos a partir del desplazamiento de
importantes cantidades de familias de clase media y alta hacia nuevas urbanizaciones ubicadas
en el conurbano bonaerense, esto es, los countries y los barrios cerrados. En respuesta, la oferta
de transporte alternativo de media y larga distancia se incrementd. Este tipo de servicio no era
nuevo ya que, aun con caracteristicas muy distintas, existia al menos desde la década del treinta.
La normativa que lo comprendia debid rapidamente ser actualizada para incorporar los cambios
que lo convirtieron en este nuevo fendmeno vy, asi, el Estado legitimd en 1991 estos servicios
a través de una resolucidon de la Secretaria de Transporte que renovd y precisé la normativa
preexistente.

Las condiciones laborales de los trabajadores que actian en esta modalidad de transporte de
pasajeros son a menudo precarias ya que hay un importante incumplimiento de las obligaciones
laborales por parte del empleador. En gran medida esto se debe a la falta de actividad de los
organismos de control -seguramente por la ausencia de recursos, necesarios para controlar la
gran cantidad de vehiculos que circulan diariamente por las rutasy calles del pais—, que a la fecha
no han logrado desarrollar politicas efectivas de inspeccion.

Por ultimo, tenemos el servicio de taxis y remises, que también desde los anos ochentay noventa
se vio influido por el deterioro acelerado en términos socioeconémicos de vastos sectores de la
poblacion, el retiro masivo de empleados publicos a raiz de las privatizaciones y desregulaciones
y el consecuente incremento de la desocupacion. Esta dramatica situacion impulsé a numerosas
personas a procurarse un medio de vida distinto que, en muchos casos, consistio en ofrecer
servicios de transporte de corta distancia alternativos a los tradicionales. En este segmento
del transporte, a diferencia del servicio de combis, la oferta cred su demanda mediante tarifas
desreguladas y, por ende, mas bajas. Como en el caso anterior, estos servicios también eran
preexistentes, pero se habian concentrado en viajes cortos de lujo, especiales o eventuales
(casamientos, funerales, etc.).

En un contexto econdmico de bajos salarios y alta desocupacidn, esta actividad ofrece una
salida laboral a una cantidad relevante de personas adultas que han perdido sus empleos
en el sector productivo o de servicios, publico o privado. La aparicion de estas estrategias de
supervivencia, ademas, significa un alivio para un mercado de trabajo débil. Sin embargo, la
consecuencia inmediata es la precarizacion de las condiciones laborales de estos trabajadores,
ya que posiblemente sus ingresos no alcancen para hacer frente a las obligaciones de seguridad
social, e incluso sean escasos para la propia subsistencia y la de su familia: y esta situacion
arrastra a estos trabajadores a realizar extensas jornadas sin dias de descanso. Esta claro que
la situacion laboral de estos trabajadores es realmente vulnerable, de modo que si el contexto
cambia y entramos en etapas de mejoras en el mercado laboral, el Estado debe procurar que
estos trabajadores puedan obtener empleos mejor calificados, dentro de una economia formal
que les asegure los derechos basicos.
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2. MARCO NORMATIVO INTERNACIONAL

Alanalizar los principales convenios internacionales sobre el transporte de carretera es oportuno
mencionar de entrada que la actividad fue incluida en los primeros convenios que la OIT adopto.
De hecho, ya la encontramos en el Convenio num. 1 sobre las horas de trabajo (industria),” de
1919, que en su Articulo 1° establecid que las empresas de transporte de personas o mercaderias
por carretera —entre otras- serian consideradas establecimientos industriales. De este modo fue
posible regular su jornada de trabajo.

En el mismo sentido, el Convenio nim. 14 sobre el descanso semanal (industria),’* de 1921,
incluye dentro del concepto de establecimientos industriales a las empresas de transporte de
personas o mercaderias por carretera.

Ahora bien, fueron aprobados luego convenios internacionales que trataron de manera mas
especifica la actividad de que nos ocupamos en este mddulo, por lo que conviene conocer los
pormenores y discusiones que se generaron y que sirvieron como antecedentes de la normativa
internacional actual. Evidentemente, para poder llegar al Convenio num. 153 sobre duracion del
trabajo y periodos de descanso (transportes por carretera),” de 1979, y a la Recomendacién nam.
161 sobre duracion del trabajo y periodos de descanso (transportes por carretera),’® del mismo
ano, primero tuvo que desarrollarse la conviccion entre los Estados partes de la OIT de la necesidad
de dar tratamiento especifico a la actividad.

Cuando leemos y analizamos el informe de la Conferencia Internacional del Trabajo “Duracion
del trabajo y periodos de descanso en los transportes por carretera” (OIT, 1978), notamos que
la reglamentacion de la duracion del trabajo y de los descansos en el transporte por carretera
en el ambito internacional y en el regional fue objeto de gran atencién durante varios decenios
entre las organizaciones interesadas. En este informe queda bien plasmado que la OIT, ya antes
de la Segunda Guerra Mundial, habia coadyuvado a la solucidén del problema al adoptar en la
25° reunion de la Conferencia, en 1939, un convenio complementado por cuatro recomendaciones
sobre este tema. Se trata del Convenio num. 67 sobre las horas de trabajoy el descanso (transporte
por carretera), y de las Recomendaciones: num. 63 sobre las cartillas de control (transporte por
carretera), nim. 64 sobre el trabajo nocturno (transporte por carretera), nim. 65 sobre los métodos
para reglamentar las horas de trabajo (transporte por carretera) y nim. 66 sobre el descanso
(conductores de coches particulares).

13. Ratificado por Argentina el 30 de noviembre de 1933. Vigente al 16/04/2020.
14. Ratificado por Argentina el 26 de mayo de 1936. Vigente al 16/04/2020.

15. Disponible  en:  https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0::P12100_ILO_CODE:C153
[Consultado: 02-junio-2020].

16. Disponible en: https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0::P12100_ILO_CODE:R161
[Consultado: 02-junio-2020].
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Estas normas internacionales de la OIT son los primeros textos regulatorios a nivel sectorial
aplicables especificamente al transporte por carretera. Sin embargo, el Convenio num. 67 ya
quedo derogado y sus recomendaciones han sido retiradas. Fueron reemplazadas en 1979 por
el Convenio ndm. 153 y la Recomendacién ndm. 161 sobre duracion del trabajo y periodos de
descanso (transportes por carretera). Si bien se creia que iba a tener una mayor aceptacion, para
abril de 2020 el Convenio num. 153 ha sido ratificado solo por nueve paises."” Congruentemente, el
Consejo de Administracion le asigné el status de instrumento pendiente de revision."®

Resulta también importante mencionar que el Convenio num. 81 sobre la inspeccion del trabajo,
adoptado en 1947, permitia la exclusion del sector de transportes (asi como minas) por sus
especificidades. Esto dio lugar a la adopcion de la Recomendacion num. 82 sobre la inspeccidn del
trabajo (minas y transporte), en el mismo afo, en la cual se menciona que los gobiernos deberian
“aplicar a las empresas mineras y de transporte, tal como las defina la autoridad competente,
sistemas de inspeccion del trabajo apropiados, que garanticen el cumplimiento de las disposiciones
legales referentes a las condiciones de trabajo y protejan a los trabajadores en el ejercicio de su
profesion”.

Posteriormente ya no fue posible lograr un acuerdo tripartito en términos de un convenio o
una recomendacion sobre esta materia. Pero diez anos después, ante la urgencia de directrices
y principios internacionales referidos a la inspeccidon en el sector transporte, la Comisidon de
Transportes Interiores de la OIT en su sexta reunion adoptd en 1957 la Resolucion num. 67 sobre
la inspeccidn del trabajo en los transportes por carretera. Esta resolucion sienta los primeros
principios internacionales relativos a la inspeccion del trabajo en este sector, y en particular sobre
su organizacion y especificidades. La Resolucion -Unica en su género- incluye material similar a
un repertorio de recomendaciones practicas en referencia a los siguientes temas:

» la organizacidon administrativa de la inspeccion del trabajo en los transportes;
* el personal de inspeccion, sus facultades y sus funciones;

* el campo de accidn en el que puede aplicarse el control de la reglamentacidn del trabajo en
los transportes por carretera;

* los principales puntos que son objeto de la inspeccion del trabajo en los transportes por
carretera;

» métodos de inspeccion en los transportes por carretera (lugar y frecuencia del control,
documentos de control); y

* responsabilidades y sanciones.

17. Disponible en: https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=1000:11300:0::N0:11300:P11300_INSTRUMENT_1D:312298
[Consultado: 6-may-2020].

18. Restaagregar que en 1984 Argentinainicid el procedimiento de ratificacion de este convenio, que merecid aprobacion
con la sancion de la Ley 23.159, pero el tramite de ratificacion no fue continuado por el Poder Ejecutivo de entonces,
que devolvid la ley sin promulgarla, con sustento en que los minimos que alli se establecen “colisionan” con la
normativa vigente (Mensaje N° 3.444 del 23 de octubre de 1984). El mensaje de devolucion contiene un compromiso
de remitir un nuevo proyecto de ley con algunas reservas, hecho que no se produjo. En 1993 el Senado nuevamente
dio media sancidn a un proyecto que propiciaba la aprobacion del Convenio, pero el expediente caducé en la Camara
de Diputados (Expediente 5-468/93).

—16


https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=1000:11300:0::NO:11300:P11300_INSTRUMENT_ID:312298

MODULO 16 I LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR TRANSPORTE POR CARRETERA

En cuanto a los métodos de inspeccion y, en particular, a la cartilla personal de control, en
1959 se llevo a cabo una reunidn de expertos de la OIT que fijé los requisitos minimos, asi como
los modelos e instrucciones de llenado correspondientes.' De esta forma, con la Resolucion y el
formato de cartilla, quedaron sentados los principios internacionales de inspeccion en el sector
para los siguientes sesenta anos, hasta su reciente actualizacion, que se concretd en 2019.

Entre 2015 y 2019, el Consejo de Administracion de la OIT discuti6 y finalmente adoptd una
resolucion y luego un mandato dirigido a la Oficina para que organizara una reunion de expertos
dedicada a adoptar Directrices para la promocion del trabajo decente y la seguridad vial en el
sector de transporte por carretera. Dicha reunidn se llevo a cabo en Ginebra entre el 23 y el 27 de
septiembre del 2019 y se encargd de actualizar la mayoria de los textos regulatorios de la OIT en
el sector (para referencia de los expertos, los textos regulatorios habian sido recopilados en un
compendio histérico).?® Aunque las Directrices no son vinculantes ni estan sujetas a ratificacion
a nivel internacional, constituyen un nuevo estandar actualizado de la OIT en materia de trabajo
decente y de medios de accidn (incluida la inspeccidn) para el sector de transporte por carretera.
Cabe mencionar que los principios contenidos en la Resolucién nim. 67 antes mencionada fueron
retomados en el 2019 para su reelaboracion y la produccion de estas nuevas Directrices de la
OIT. Veamos entonces primero cada conjunto de normas internacionales y analicemos con mas
detalle en el ultimo item las Directrices, en tanto han tomado muchas de estas normas como
antecedentes.

2.1. EL Convenio num. 153 y la Recomendacion num. 161

Como adelantamos en el apartado anterior, y a pesar de sus pocas ratificaciones, en la actualidad
las principales normas internacionales referidas al transporte por carretera son el Convenio num.
153y la Recomendacion num. 161. Respecto del ambito de aplicacion, el Convenio establece que
se aplica a los conductores asalariados de vehiculos automotores dedicados profesionalmente
al transporte por carretera de mercancias o personas, ya sea que la actividad de transporte sea
realizada por cuenta propia o por cuenta ajena. Asimismo, y no menos importante, el Convenio
num. 153 incluye a los conductores que sean propietarios de vehiculos automotores dedicados
profesionalmente al transporte por carretera y también a los miembros no asalariados de su
familia. Sin embargo, a diferencia del Acuerdo AETR, que veremos mas adelante, el Convenio
num. 153 hace una diferenciacion en algunas de sus disposiciones, de modo que apliquen solo a
conductores asalariados.

De todos modos, las autoridades nacionales competentes pueden excluir de la aplicacion
de todas o algunas disposiciones del Convenio a los conductores de vehiculos que efectien
determinados tipos de transporte, tales como los transportes urbanos, los vehiculos de bomberos
o las ambulancias, los coches de policia y los taxis. Y, correlativamente, esas autoridades deben

19. Incluido en el compendio histdrico.

20. Este compendio incluye la Resolucion nim. 67y los resultados, modelos e instrucciones de la Reunién de Expertos
sobre la cartilla personal de control. “El camino al didlogo social: Compendio de textos de la OIT en el sector
del transporte por carretera (1938-2015)". Disponible en: https: https://www.ilo.org/sector/activities/sectoral-
meetings/WCMS_730888/lang--es/index.htm [Consultado: 07-jul-2020].
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fijar normas adecuadas sobre la duracidn de la conduccidn y los descansos para los tipos de
conductores que queden excluidos.

Por otro lado, la Recomendacion 161 incluye dentro de su campo aplicacion, ademas de los
conductores, a los acompanantes, los ayudantes, los cobradores y otras personas que cumplan
funciones comparables.

Respecto de la duracion o jornada de trabajo, el Convenio nium. 153 sobre duracion del trabajoy
periodos de descanso (transportes por carretera) de 1979,?" la entiende como el tiempo dedicado
por los conductores asalariados:

* alaconduccidny a otros trabajos durante el tiempo de circulacion del vehiculo;

* a los trabajos auxiliares que se efectien en relacion con el vehiculo, sus pasajeros o su
carga.

Asimismo, los otros periodos de disponibilidad pasados en el vehiculo o en el lugar de trabajo
y durante los cuales los conductores no disponen libremente de su tiempo pueden considerarse
parte de la duracion del trabajo, segin una proporcion que determinara la autoridad nacional
competente. Por su parte, la Recomendacién nim. 161 sobre duracion del trabajo y periodos de
descanso (transportes por carretera), de 1979, prevé la posibilidad de incluir en la definicion de
duracion del trabajo el tiempo que los trabajadores dedican a su formacion profesional, cuando
esa formacion hubiese sido objeto de un acuerdo entre las organizaciones de empleadores y de
trabajadores interesadas, y también segln una proporcion que ha de determinar la autoridad
nacional competente.

El Convenio nim. 153 establece que ningun conductor podra conducir ininterrumpidamente
durante mas de cuatro horas como maximo sin hacer una pausa. No obstante esto, la autoridad
de cada pais, habida cuenta de las condiciones particulares nacionales, podra autorizar que se
sobrepase en una hora como maximo el periodo mencionado.

Asimismo, establece que todo conductor asalariado tiene derecho a una pausa después de
trabajar 5 horas continuas (este tiempo incluye tanto tareas de conduccién como otros trabajos
auxiliares que se realicen en relacion con el vehiculo, los pasajeros o mercaderia). Por su parte,
la Recomendacion nim. 161%? establece idéntica medida para esta tematica. EL Convenio deja a
criterio de la autoridad o el organismo competente de cada pais la duracién de la pausa referida.

Respecto de la cantidad de horas de conduccién -aplicable a salariados y no salariados- el
Convenio num. 153 establece que -incluidas las horas extraordinarias- no deberd exceder las
nueve horas por dia, ni las cuarenta y ocho horas por semana. Los tiempos totales de conduccidn
pueden calcularse como promedio sobre un niumero de dias o de semanas que la autoridad
nacional competente determine. De todos modos, la Recomendacion num. 161 dispone que la
duracion normal del trabajo no deberia exceder las cuarenta horas por semana. En determinadas
condiciones, esta norma puede calcularse como promedio sobre un periodo de cuatro semanas

21. Disponible  en:  https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0::P12100_ILO_CODE:C153
[Consultado: 6-may-2020].

22.Disponible en:  https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0O::P12100_ILO_CODE:R161
[Consultado: 20-abr-2020].
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como maximo [ciclo). Asimismo, recomienda que la duracién normal del trabajo por dia no
exceda un promedio de ocho horas y que, cuando el tiempo del trabajo por semana se distribuya
desigualmente entre los diferentes dias de la semana, la duracion normal del trabajo por dia no
exceda las diez horas.

Respecto del descanso entre jornadayjornada, el Convenio nim. 153 establece que el descanso
diario de los conductores debera ser de al menos diez horas consecutivas por cada periodo de
24 horas. Asimismo, deja la posibilidad de que la autoridad nacional competente habilite, en la
medida estrictamente necesaria, excepciones temporales a las reglas relativas a la duracion de
la conduccion y del trabajo continuado, asi como del descanso diario, en caso de:

* accidente, averia, retraso imprevisto, perturbacién del servicio o interrupcion del trafico;

e fuerza mayor;

* necesidad urgente y excepcional de asegurar el funcionamiento de los servicios de interés
publico.

Por su parte la Recomendacién nim. 161 prevé que el reposo diario deberia ser de al menos 11
horas consecutivas por cada periodo de 24 horas.

Respecto de los mecanismos de control de la jornada de trabajo y las pausas laborales, tanto
el Convenio nim. 153 como la Recomendacién nim. 161 son coincidentes en establecer que
todo empleador debe poseer, y poner a disposicion de las autoridades de control, un registro
que indique las horas de trabajo y de descanso de todo conductor por él empleado. Los medios
tradicionales de control deben sustituirse o completarse, en caso de que resulte necesario, y
en la medida de lo posible, por medios modernos, tales como los aparatos registradores de
velocidades y tiempos.

La autoridad nacional competente debe prever:

* el establecimiento de una cartilla individual de control, que deben utilizar los conductores;

* un procedimiento para la declaracion de las horas de trabajo efectuadas en el marco de las
excepciones temporales;

* un sistema de inspeccidén adecuado, que comprenda controles en las empresas y en las
carreteras;

* sanciones apropiadas en los casos de infraccion.

2.2. Las normas europeas sobre el transporte por carretera

El Acuerdo europeo sobre el trabajo del personal de los vehiculos que se dedican al transporte
internacional por carretera (AETR),?® que data del ano 1970, resulté ser un antecedente para las

23. Disponible en: https://www.dipublico.org/10845/acuerdo-europeo-sobre-el-trabajo-del-personal-de-los-vehiculos-
que-se-dedican-al-transporte-internacional-por-carretera-aetr-ginebra-1-de-julio-de-1970/ [Consultado: 20-abr-
2020].
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normativas de OIT que acabamos de estudiar, es decir, el Convenio num. 153y la Recomendacién
nuam. 161. Desde ya, como su nombre lo expresa, solo esta abierto por el momento a la firma de las
organizaciones regionales de integracion, mas un numero reducido de paises extracomunitarios
(que, hasta mayo del 2020, eran: Argelia, Jordania, Libano, Marruecos y Tunez).

El Acuerdo, como dice su propia normativa, se aplica ante toda operacion de transporte
internacional por carretera realizada entre dos Estados contratantes. Ademas, define ciertos
conceptos centrales de la actividad de modo preciso:

conductor es toda persona asalariada o no, que guie el vehiculo, incluso durante un breve
periodo, o que vaya a bordo del vehiculo para poder conducirlo en caso necesario;

transporte por carretera es cualquier desplazamiento por carretera, con el vehiculo vacio
o con carga, destinado: a) al transporte de viajeros y que tenga, ademas del asiento del
conductor, mas de ocho plazas de asiento; b) cualquier desplazamiento por carretera, en
vacio o con carga, de un vehiculo destinado al transporte de mercancias;

transporte internacional por carretera es cualquier operacion de transporte por carretera
que implique cruzar, cuando menos, una frontera.

Elpunto fuerte aqui es la definicion de conductor, en tanto esigualmente aplicable a trabajadores
asalariados o no asalariados (auténomos) en el sector, e implica que para ambos casos las reglas
son las mismas.

Ademas de fijar estos conceptos, el Acuerdo establece las siguientes especificaciones:
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En todo transporte internacional por carretera al que se aplique el Acuerdo, la empresa y
los miembros de la tripulacion deberan observar, en lo referente a la duracion del descanso
y la conduccion, las disposiciones establecidas por la legislacion nacional para la region del
Estado donde el tripulante ejerza normalmente sus actividades profesionales.

Todo miembro de tripulacion afectado a un transporte internacional de mercancias por
carretera deberd haber disfrutado, como minimo, de un descanso diario de once horas
consecutivas. El descanso diario podra reducirse hasta nueve horas consecutivas dos veces
como maximo en el curso de una semana, a condicion de que pueda tomarse en el lugar
normal de residencia del tripulante, o hasta ocho horas consecutivas dos veces como maximo
en el curso de una semana, en aquellos casos en los que el descanso no pueda tomarse, por
razones de servicio, en el lugar normal de residencia del tripulante.

El tiempo total de conduccion diaria no podra sobrepasar las ocho horas. Igualmente, el
tiempo de conduccidén no podra sobrepasar las cuarenta y ocho horas durante el curso de
una semana, ni las noventa y dos durante dos semanas consecutivas.

Ningln periodo de conduccion continua podra rebasar en ocasiéon alguna las cuatro horas,
salvo en aquellos casos en los que el conductor no pueda alcanzar un punto apropiado de
parada o el lugar de destino.

Todo miembro de la tripulacion debera disfrutar de un descanso semanal de veinticuatro
horas consecutivas como minimo que deberd ir precedido o seguido inmediatamente de un
periodo de descanso diario (11 hs).
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Histéricamente, el método de control del AETR consistia en que todo conductor o su ayudante
anotara detalladamente en una libreta individual de control, y a medida que transcurria la
jornada, sus actividades profesionales y sus horas de descanso. Llevaba dicha libreta consigoy la
presentaba siempre que se lo exigieran los agentes encargados del control.

Posteriormente, en funcion de ir actualizandolo con respecto a los avances tecnoldgicos, se
realizaron modificaciones que incluyen como método de inspeccion el tacdgrafo digital que se
encuentra actualmente en uso en toda la jurisdiccion de la Unién Europea de acuerdo a los
reglamentos en vigor. Este se abordara con mas detalle en el Apartado 2.5.

El Grupo de Expertos AETR se encuentra permanentemente actualizando este acuerdo
internacional paraque sutextosigasiendo relevante.? Existe una colaboracionactivaentre laUnidn
Europea y este grupo de expertos para asegurar en todo momento la operabilidad tecnoldgicay
regulatoria entre todos los paises signatarios del AETR y los regidos por la regulacion social de
la Unidn Europea.

2.3. Las Directrices sobre la promocion del trabajo decente y la
seguridad vial en el transporte por carretera de la OIT

Como ya adelantamos, estas Directrices no son un acuerdo vinculante, pero sientan bases
internacionales regulatorias y actualizadas para el sector. Con respecto a los tiempos de
conduccion y las jornadas laborales, las Directrices hacen referencia al Convenio nium. 153, a la
Recomendacion ndm. 161y al Acuerdo AETR que acabamos de ver. Pero las Directrices prestan
especial atencion a los conductores de vehiculos comerciales no asalariados y a las pequenas y
medianas empresas, ya que éstas conforman el grueso del sector del transporte de mercancias.
Ademas, se ha visto que la clasificacion incorrecta de los trabajadores genera problemas.?
Todos estos elementos han llevado a que las Directrices pongan el acento en aspectos hasta
ahora no considerados, como por ejemplo, la introduccion de cadenas de responsabilidad para
establecer vinculos en el caso de siniestros, o los métodos y tiempos sugeridos de pago en el
caso de contratos de servicios para los no asalariados. Veamos ahora cada aspecto relevante de
las Directrices.

Enrelacion con las cadenas de responsabilidad, las Directrices indican que: “la expresion partes
de la cadena de transporte por carretera designa a los transportistas, operadores de unidades
de transporte, consignatarios, receptores, consignadores, agrupadores de carga, transitarios,
empresas encargadas de la disposicidn de la carga y remitentes, tal como se definen en el Codigo
de practicas OMI/OIT/CEPE-Naciones Unidas sobre la arrumazén de las unidades de transporte
(Cddigo CTU), y a cualquier otra parte que pueda darle instrucciones al conductor del vehiculo
comercial. Puede designar asimismo a los compradores de servicios de transporte, en la medida

24.Hasta ahora, el Grupo de Expertos del AETR de la Comision Econémica Europea de las Naciones Unidas se ha
reunido 23 sesiones. Ver: https://www.unece.org/trans/main/sc1/sclaetr_eg_24.html [Consultado: 29-may-2020].

25. En este sentido, resulta importante referirse a los principios establecidos en la Recomendacion num. 198 sobre la
relacion de trabajo, de 2006, y a los demas indicadores y herramientas presentadas en el Mddulo 5 “Inspeccion de

la relacion laboral”.
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en que éstos pueden ser también consignadores, consignatarios o intermediarios que actuan
como agente principal.”

En este sentido, las Directrices entienden que la cadena de responsabilidades implica que cada
parte de la cadena de transporte por carretera deberia cumplir con su particular responsabilidad.
Esto incrementaria la seguridad y reduciria el riesgo de accidentes para las personas que
intervienen en la cadena de suministro y para el publico en general. En esta linea, se indica
que los gobiernos deberian promulgar una legislacion para detallar las responsabilidades
funcionales de las partes de la cadena de transporte por carretera, y hacer que los conductores
de vehiculos comerciales, los empleadores y las partes de la cadena de transporte por carretera
cumplan la legislacidn nacional en las tareas vinculadas a los servicios de transporte.

En cuanto a los pagos, y atendiendo a las realidades operacionales del sector, las Directrices
recomiendan que, por medio de la normativa nacional, los gobiernos velen por que los contratos
de los conductores de vehiculos comerciales no asalariados sean transparentes, y que las
facturas o las solicitudes de pago se abonen en un plazo maximo de treinta dias.

En cuanto a la inspeccion, las Directrices reconocen, como ya adelantamos, que los
mecanismos de inspeccidn y control del cumplimiento de la ley son esenciales para garantizar
laigualdad de condiciones entre todos los actores del sectory para vigilar y evaluar la seguridad
vial. Sin embargo, la fragmentacion del sector del transporte por carretera coarta en gran
medida la aplicacion de los métodos de inspeccidn y la labor de las autoridades competentes
para hacer cumplir la ley. Atendiendo a esta problematica, las Directrices hacen hincapié en que
“los gobiernos, en consulta con los interlocutores sociales, deberian confiar la inspeccién del
trabajo en el sector del transporte por carretera a un personal especializado en dicho sector,
para garantizar la aplicacion efectiva de la legislacion sobre la proteccion de los conductores
de vehiculos comerciales en el ejercicio de sus funciones y la prestacion de sus servicios. La
organizacion administrativa de la inspeccion del trabajo en el transporte por carretera deberia
estructurarse para permitir el funcionamiento eficaz de los servicios de inspeccion”.

Ademas, en base a un conocimiento mas pormenorizado de la situacion del sector, las
Directrices sefalan que “los gobiernos deberian tomar en consideracion las particularidades
de la inspeccidon del trabajo en el transporte por carretera y tener presente la necesidad de no
tratar por separado las condiciones de empleo y las condiciones técnicas y de seguridad. Esto
deberia redundar en la colaboracion y el intercambio de informacion, respetando la privacidad
y la confidencialidad de los datos entre los servicios de inspeccién del trabajo, los servicios
de inspeccion técnica del transporte, las direcciones de los servicios de control del trafico y
los interlocutores sociales, cuando proceda. Las obligaciones y responsabilidades propias de
cada una de estas autoridades deberian estar claramente definidas y deslindadas, y ser de
conocimiento publico”.

En relacion con el trafico internacional, establecen que cuando el “trafico transfronterizo
sea importante o entrane operaciones en territorios donde la garantia del cumplimiento de
la legalidad esté fragmentada, se precisaran disposiciones especiales y una colaboracion
internacional”.
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Asimismo, en cuanto a comunicaciones prevén que los “conductores de vehiculos comerciales
y sus empleadores deberian tener la posibilidad de comunicarse libremente con los inspectores
del trabajo, quienes deberian conferir a estas comunicaciones un caracter absolutamente
confidencial”.

En cuanto a los métodos de control propuestos por las Directrices, consisten en cartillas,
dispositivos de control (por ejemplo, el tacdgrafo) y planes seguros de conduccion.

162.

163.

164.

165.

Directrices: Métodos de inspeccion. Principios generalesinternacionales

La inspeccion del trabajo en el transporte por carretera deberia llevarse a cabo
sistematicamente, haciendo hincapié en los procedimientos de inspeccion que
integran la perspectiva de géneroy en la deteccion de los déficits de trabajo decente
de los trabajadores informales. Estas inspecciones deberian realizarse en la sede
de las empresas, en garajes, instalaciones de bienestar y de estacionamiento,
depdsitos, almacenes y otras instalaciones, asi como en la carretera.

Los gobiernos deberian promulgar una normativa nacional que obligue a los
empleadores, a las partes de la cadena de transporte por carretera y a los
conductores de vehiculos comerciales a llevar, en la forma determinada por la
autoridad competente, los registros y documentos necesarios a los efectos de
inspeccionar si se cumplen las disposiciones de proteccion de los conductores de
vehiculos comerciales y la seguridad publica en general.

Los gobiernos deberian promulgar una normativa nacional que obligue a todo el
personal de los vehiculos a llevar al dia los documentos requeridos por la ley y los
datos pertinentes siguiendo un protocolo aprobado por la autoridad competente, a
tenerlos a mano durante su horario de trabajo o el periodo de vigencia del contrato
de servicio, y a presentarlos a instancia de los servicios de inspeccion.

Los gobiernos deberian promulgar y aplicar de manera efectiva una normativa
nacional que penalice la infraccidn de las disposiciones legales cuya aplicacion esté
sujeta al control de los inspectores del trabajo en los transportes por carreteray los
actos deinjerencia en el ejercicio de las funciones de los inspectores. En los casos de
infracciones graves o repetidas, deberian aplicarse sanciones proporcionadas a la
gravedad de las mismas y que conduzcan a una observancia estricta de las normas,
en cumplimiento de los principios relativos a la cadena de responsabilidades.

23—
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2.4. La inspeccion del trabajo transfronterizo. Experiencias
en procesos de integracion

Veremos en este apartado de modo especifico como es el tratamiento y la importancia que
otorgan al transporte internacional por carretera dos regiones muy diferentes: la Uniéon Europea
y el Mercosur.

La Directiva 2002/15/CE? de la Unidn Europea, relativa a la ordenacion del tiempo de trabajo
de las personas que realizan actividades moviles de transporte por carretera, impone unos
requisitos minimos, a fin de mejorar las condiciones de salud y seguridad de los conductores. El
tiempo de trabajo medio por semana asciende, segun la Directiva, a cuarenta y ocho horas. Sin
embargo, pueden alcanzarse las sesenta horas, siempre que la duracion semanal calculada cada
cuatro meses no supere las cuarenta y ocho horas.

En cuanto al tiempo de conduccién y de descanso, el tiempo maximo de conduccidn diario y
semanal, las pausas y el periodo de descanso minimo diario y semanal estan regulados por
el Reglamento (CE) 561/2006.*” Es aplicable a los conductores que realizan operaciones de
transporte de mercancias (vehiculos de mas de 3,5 toneladas) o de viajeros (vehiculos de mas de
nueve plazas); establece pausas mas frecuentes y mejoray simplifica las posibilidades de control
y de sancion. El detalle es el siguiente:

» Conduccidn diaria: el periodo total de conduccion diaria no podra ser superior a 9 hs (se
podra ampliar a 10 hs 2 veces durante la semanal).

» Conduccion semanal: entre las 0 hs del lunes y las 24 hs del domingo de la misma semana
no se pueden superar las 56 hs de conduccion.

* Conduccidn bisemanal: en 2 semanas consecutivas, el tiempo total de conduccion no puede
superar las 90 hs.

¢ Descanso diario: al menos 11 hs consecutivas.

» Descansosemanal:después de un maximo de 6 jornadas de 24 hs (144 hs) debera comenzarse
un descanso de al menos 45 hs.

» Pausas en la conduccion: después de 4 horas y media de conduccidn, el conductor debera
realizar una pausa de al menos 45 minutos.

Asimismo, el Reglamento 561/06 en su Articulo 10.4 regula la responsabilidad en la cadena de
suministro y establece que las empresas, los expedidores, transitarios, operadores turisticos,
contratistas principales, subcontratistas y las agencias de colocacién de conductores deben

26. Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A32002L0015 [Consultado: 20-abr-
2020].

27. Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32006R0561 [Consultado: 20-abr-
2020].
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garantizar que los horarios de transporte acordados contractualmente respeten las condiciones
que indica el Reglamento. Esta cuestidn resulta realmente novedosa, y ayuda al procedimiento de
inspeccion, que podria eventualmente ampliar su responsabilidad ante incumplimientos de este
Reglamento.

Concomitantemente, también establece que los Estados miembros deberan fijar el régimen
de sanciones aplicable a las infracciones de las disposiciones del Reglamento y tomar todas
las medidas necesarias para garantizar su aplicacion. Dichas sanciones deberan ser eficaces,
proporcionadas, disuasorias y no discriminatorias.

El Reglamento 1073/2009/CE? reintrodujo en el ambito del transporte de viajeros por carretera
la regla de los doce dias, que ofrece a los conductores la posibilidad de posponer durante doce
dias consecutivos (en vez de trabajar un maximo de seis dias consecutivos] su periodo de descanso
semanal, siempre que se trate de un servicio de transporte internacional ocasional de viajeros
(que incluya por lo menos un periodo de veinticuatro horas en un pais distinto al pais de partida
del viaje). Por otra parte, la excepcién deberia permitirse solo en condiciones muy estrictas que
garanticen la seguridad vial y fijen la obligacion de tomarse periodos de descanso semanales
inmediatamente antes y después de este servicio.

En materiade inspeccion, el tacografo es un dispositivo que registra el tiempo de conduccién, los
descansos, los periodos de descanso y la duracion de otros trabajos realizados por un conductor.
El Reglamento (UE]) N° 165/2014 del Consejo sobre equipos de grabacion en el transporte por
carretera proporciona la base para el tacdgrafo. Su objetivo es ayudar a hacer cumplir las normas
sobre tiempos de conduccion y periodos de descanso y controlar los tiempos de conduccién de
los conductores profesionales para evitar la fatiga y garantizar tanto la competencia leal como la
seguridad vial.

Desde 2006, lostacdgrafos sondigitales, lo que permite unagrabacionyalmacenamientode datos
mas segura y precisa que el tacografo analdgico anterior (con discos de papel). Este dispositivo
registra todas las actividades del vehiculo, por ejemplo, la distancia, la velocidad, los tiempos
de conduccion y los periodos de descanso del conductor. El sistema incluye una impresora para
su uso en inspecciones en carretera y el conductor tiene una tarjeta con un microchip, que debe
insertar en el tacografo cuando toma el control del vehiculo. Esta tarjeta personal del conductor
asegura que las inspecciones sean simples.

Asimismo, en 2014, la Unién Europea también introdujo a través del Reglamento 2016/799 el
tacografo inteligente, que cuenta con mejores mecanismos de seguridad para dificultar el fraude
y reducir la carga administrativa. Este dispositivo usa una interfaz de sistemas de navegacion por
satélite llamada Galileo.”

28. Disponible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32009R1073 [Consultado: 20-abr-
2020].

29.Para mayor informacion ver: https://ec.europa.eu/transport/modes/road/social-provisions/tachograph_en
[Consultado: 29-may-2020].
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CUADRO N° 1. PRINCIPALES DISPOSICIONES INTERNACIONALES RELATIVAS

A LAS HORAS DE TRABAJO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

CONCEPTO DE
REGLAMENTACION

CONVENIO NUM. 153

AETR3®

EU 561/2006

Periodo maximo de
conduccidn por dia

9 hs (promedio)

9 hs (10 hs dos veces
por semanal)

9 hs (10 hs dos veces
por semanal)

Periodo maximo
de conduccion
ininterrumpida

4 hs (5 hs en ciertos
casos)

4,5 hs

4,5 hs

Periodo maximo
de conduccion por
semana

48 hs (promedio)

90 hs por quincena

56 hs'y 90 hs por
quincena

Jornada de trabajo

Semana de trabajo

40 hs (promedio)

Descanso diario
minimo

10 hs (promedio)

11 hs (0 minimo de
9 hs tres veces por
semana)

8 hs consecutivas
como minimo. Si el
reposo se interrumpe,
el minimo total es de
12 hs)

11 hs (0 minimo 9 hs y
luego 3 hs)

Descanso semanal
minimo

24 hs (promedio)

45 hs (o minimo de
36 hs consecutivas en
el domicilio; minimo
de 24 hs fuera del
domicilio)

45 hs (o minimo
24 hs una vez cada
quincena)

Mecanismo de
inspeccion

Bitacora, cartilla
individual de control

Tacdgrafo

Tacdgrafo

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la instauracion del Mercosur se han dictado distintas normas internacionales con
el objetivo de facilitar la integracion y el comercio entre las partes. No obstante, la aplicacion
efectiva de dichas normas en muchas ocasiones no ha alcanzado los objetivos pretendidos.

Para lograr la coordinacion de las politicas sectoriales y armonizar la faz legislativa y normativa,
se conformd el Subgrupo de Trabajo N° 5 - Transporte e Infraestructura (SGT N° 5) en base a

30. EL Grupo de Expertos AETR de la CEE-ONU esta buscando finalizar la armonizacién total del régimen europeo (EU
561/2006) con el del AETR en la “zona geografica AETR”.
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las facultades del Grupo Mercado Comun para organizar unidades de trabajo relacionados con
los temas fundamentales de la integracion. Una de las principales actividades desplegadas por
este Subgrupo fue la de impulsar el Reglamento Unico de Transito y Seguridad Vial.*' En este
Reglamento quedan establecidas las reglas generales de circulacidn y, ademas, se disponen las
condiciones de detencidn de vehiculos para el ascenso y descenso de pasajeros, y qué recaudos
deben tenerse en cuenta para controlar la mercaderia transportada, evitar dafnos hacia terceros
y tomar medidas de seguridad para el traslado de sustancias peligrosas.

También en el ambito del Mercosur se aprobd el Acuerdo para la facilitacidon del transporte
de mercancias peligrosas®® a fin de que cada Estado parte pueda establecer normas especificas
para reglar tanto su transporte como su manipulacion. Asimismo, cada Estado parte se reserva
el derecho de prohibir la entrada a su territorio de cualquier mercancia que juzgue peligrosa.
Respecto del personal involucrado en el transporte y manipulacion de mercancias peligrosas, el
Acuerdo impone la obligacidon de recibir entrenamiento especifico para estas tareas y disponer
del equipamiento de proteccion adecuado.

Por ultimo, mencionemos los temas que de manera mas recurrente han sido tratados en
las distintas reuniones del grupo de trabajo: la inspeccidn técnica vehicular; la integracién
fronteriza; la infraestructura vial (optimizar las instalaciones de control fronterizo); seguros
de responsabilidad civil; armonizacion de los procedimientos de fiscalizacion del transporte
internacional terrestre; y fiscalizaciones conjuntas en zonas fronterizas.

Asimismo, en cuanto a los tiempos de trabajo, el SGT N° 10 aprobd y elevd a consideracion
del Grupo Mercado Comun (GMC] el Proyecto de Resolucion N° 01/17: Lineamientos para la
inspeccion del trabajo sobre jornada laboral de choferes de autotransporte internacional.

MERCOSUR: Lineamientos para la inspeccion del trabajo sobre jornada
laboral de choferes de autotransporte internacional

1) Cada Estado parte deberd informar a los organismos nacionales competentes de
los demas Estados partes los datos necesarios que se deben verificar y que permiten
tipificar el incumplimiento de la jornada laboral de los choferes de transporte terrestre de
pasajeros o de carga, conforme la normativa de cada Estado parte.

Asimismo, los Estados partes velaran por la formacion de los trabajadores y trabajadoras
que realizan el transporte a través de fronteras sobre la jornada laboral establecida.

2) Al realizar una inspeccion a un chofer contratado por una empresa con sede en un
Estado parte distinto de aquél por el que se encuentra transitando, el inspector del trabajo

31. Disponible en: http://www.saij.gob.ar/8-internacional-reglamento-unico-transito-seguridad-vial-rmr1992000008-
1992-04-01/123456789-0abc-de8-0000-02991rserced [Consultado: 20-abr-2020].

32. Disponible en: http://www.saij.gob.ar/legislacion/decision-internacional-consejo__mercosur-32-2007-acuerdo_
para_facilitacion_transporte.htm?bsrc=ci [Consultado: 20-abr-2020].
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debera verificar si la jornada laboral se adecua a lo informado por el Estado parte sede de
la empresa empleadora y, en caso de detectar posibles irregularidades, debera elaborar
un informe en el que dejara constancia de esa situacion.

Se llevara registro de tales informes de irregularidades. Al respecto, los Estados partes
podran tomar medidas contra empresas recurrentes de sus paises.

3) Elinforme de inspeccion debera confeccionarse en base al formulario que elaborara
la Comisidon Operativa Coordinadora del Plan Regional de Inspeccion de Trabajo del
MERCOSUR y tendra presuncion de veracidad ante los drganos de inspeccion laboral del
Estado parte sede de la empresa empleadora.

El 6rgano nacional del Estado parte donde tenga sede la empresa empleadora debera
remitir al drgano nacional del Estado parte donde se realiz6 la inspeccidon un informe
indicando las acciones tomadas respecto de las irregularidades detectadas.

4) Una vez acordado el formulario de informe, el 6rgano nacional competente del Estado
parte donde se hubiere realizado la inspeccion debera remitir el informe al que se refiere
el articulo precedente al érgano nacional competente del Estado parte sede de la empresa
empleadora, el que continuara con el procedimiento para la aplicacion de las infracciones
en caso de corresponder.

2.5. Acuerdo de alcance parcial sobre transporte internacional
terrestre (ATIT)*

Este Acuerdo ha sido propuesto por los gobiernos de los paises del Mercosur, Bolivia y Chile
y posteriormente ratificado dentro de los paises signatarios, aunque no ha alcanzado igual
grado de reconocimiento, cumplimiento y aplicacién en el &mbito juridico legal de cada uno. De
todos modos, es el principal instrumento que regula la prestacidn de los servicios de transporte
internacional por carretera, tanto de carga como de pasajeros, ademas de regular también el
transporte por ferrocarril entre estos paises del Cono Sur. EL ATIT es parte del reconocimiento
que los paises hacen del transporte terrestre internacional como un servicio de interés publico
y fundamental para la integracion, dentro de la cual la reciprocidad debe ser entendida como el
régimen mas favorable para optimizar la eficiencia del servicio.

En el Capitulo Il -Transporte Internacional por Carretera- se establece una serie de definiciones
de las que se deduce que el ATIT consagra una operacidn de transporte por carretera regulary
permanente, de cargas o de personas, con dos excepciones especificas: el transporte propioy el
transporte ocasional. También establece taxativamente cuales son las condiciones de acceso a la
habilitacion para efectuar transporte internacional por carretera.

33. Disponible en: http://www.aladi.org/nsfaladi/textacdos.nsf/ee1b382d7912b863032574900074faf4/
a0b442a36c50c2d20325682500602655?0penDocument [Consultado: 6-may-2020].
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3. MARCO NORMATIVO E INSTITUCIONALIDAD NACIONAL

En este apartado nos referiremos al marco regulatorio de las actividades de autotransporte de
pasajeros y de cargas de caracter federal.** El objetivo es poder indicar las notas caracteristicas
de la regulacidn sectorial, ya que tienen incidencia también en las condiciones de trabajo y en
la seguridad y salud de los trabajadores, que son los temas a analizar en los ultimos apartados,
asi como la tarea de los distintos organismos de control con facultades en las actividades de
autotransporte de carga y pasajeros, y los objetivos y funciones de cada uno de ellos.

3.1. Autotransporte de pasajeros

La regulacion para la actividad de autotransporte de pasajeros ha constituido, sin duda, el modelo
normativo por excelencia de servicio publico®® mediante gestion privada. Su prestacion en manos de
los particulares reconoce en la Ley N° 12.346 de 1937 su antecedente regulatorio mas importante.
Ademas de esta ley, actualmente a nivel nacional contamos con tres marcos regulatorios:

* La Resolucion de la Secretaria de Transporte 202/1993 para el transporte por automotor de
pasajeros por carretera de caracter internacional.

» El Decreto 958/1992% para el transporte automotor de pasajeros interjurisdiccional, que es
el que se desarrolla en mas de un territorio provincial o local:

- entre las provincias y la Ciudad Auténoma de Buenos Aires;
- entre provincias;

- en los puertos y aeropuertos nacionales, entre ellos, o entre cualquiera de ellos y la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires o las provincias.

» El Decreto 956/1994%" y la Resolucion 91/2017 de la Secretaria de Gestion de Transporte del
Ministerio de Transporte®® para el transporte automotor de pasajeros de caracter urbanoy

34.La actividad de autotransporte es regulada por la normativa nacional cuando excede el ambito territorial de
una provincia. Si bien para el transporte local cada provincia cuenta con su marco regulatorio, nos centraremos
Unicamente en el federal, cuyos principios y caracteristicas tienen reflejo en las regulaciones locales.

35. Se denomina servicio publico a toda actividad desarrollada por un organismo estatal o una entidad privada que, por
considerarla indispensable y dirigida a la satisfaccion de una necesidad colectiva de interés general, recibe mayor
nivel de regulacion por parte del Estado, y por este motivo asume éste su ejercicio o lo cede a particulares pero
con un alto grado de intervencion. Esta intervencion consiste generalmente en un mayor control, limitaciones en la
fijacion de precios, garantias de acceso universal al servicio, etc.

36. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/5000-9999/9005/norma.htm [Consultado:
5-may-2020].

37. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/15000-19999/16109/norma.htm [Consultado:
5-may-2020].

38. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/verNorma.do?id=281887 [Consultado: 5-may-2020].

20—


http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/5000-9999/9005/norma.htm
http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/15000-19999/16109/norma.htm
http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/verNorma.do?id=281887

]
PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

suburbano, que es una subespecie del anterior, pero caracterizada por la corta distancia del
recorrido.

Estos regimenes exigen a los prestadores distintas condiciones para acceder al permiso o
concesion pertinente, determinan las obligacionesy deberes de los prestadores, los requisitos del
material rodante, las pautas para la fijacion de tarifas, los recorridos, un régimen de infracciones
y sanciones, etc. Asimismo, precisan las modalidades de los servicios que son admitidas y estan
sujetas a autorizacion, con distinto grado de intensidad regulatoria, tal como vemos en el cuadro
siguiente.

CUADRO N° 2. CLASIFICACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE AUTOMOTOR

SEGUN MODALIDAD Y ALCANCES EN SU APLICACION

INTERJURIS- | URBANOY

MODALIDAD INTERNACIONAL | "h ccloNAL | SUBURBANO

Servicio publico

Es aquél que tiene por objeto satisfacer las
necesidades de la poblacion en materia de

transporte, con continuidad, regularidad, ‘/ ‘/ ‘/
generalidad, obligatoriedad, uniformidad e
igualdad de condiciones para todos los usuarios.

Servicio de trafico libre u oferta libre

Es aquél respecto del cual no existe restriccion
alguna en cuanto a la fraccion de los recorridos / /
o itinerarios, frecuencias, horarios, tarifas,
caracteristicas de los vehiculos y condiciones o
modalidades de trafico.

Servicio de transporte para el turismo
Se realiza con el objeto de atender a una
programacion turistica.

Se entiende por programacion turistica
un servicio que comprende el transporte /
y el alojamiento, al que pueden agregarse
excursiones complementarias, visitas guiadas,
servicios gastronomicos u otras prestaciones
relacionadas al turismo.

Servicio ejecutivo

Presenta caracteristicas de un alto nivel

de conforty comodidad, de acuerdo a las
reglamentaciones que establezca al efecto la
autoridad de aplicacion. \/
Se presta con las mismas condiciones que rigen
para el trafico libre, sin la obligacion para el
transportista de realizar un servicio publico.

Fuente: Elaboracion propia.
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3.2. Autotransporte interjurisdiccional de cargas

Hasta comienzos de los anos noventa, esta actividad se reguld por los principios enmarcados
en la Ley N° 12.346, segun la cual era considerada un servicio publico. Actualmente, el marco
regulatorio del autotransporte interprovincial e internacional de cargas esta definido por la Ley
N° 24.653 de 1996* y el Decreto 1035/2002*° que la reglamenta. Si bien ya no es considerado
un servicio publico, se establece una regulacion especial sectorial con relevante intervencion
estatal, y se exige una serie de requisitos indispensables para ejercer la actividad:

* Realizar lainscripcion en un registro especial.
* Tener su sede legal de administracion radicada en el territorio de la Republica Argentina.

* Tenersusvehiculos matriculadosyradicados en forma permanentey definitiva en el territorio
de la Republica Argentina.

* Exponer al publico en los lugares de contratacion y centros de transferencia las pautas
tarifarias completas.

e Cumplir con la normativa de transito y seguridad vial -lo que implica la exigencia de
capacitacion profesional de los conductores y la especializacidon del transporte de sustancias
peligrosas-.

» No transportar pasajeros que paguen una contraprestacion para ser trasladados.
* No transportar personas en la bodega o sobre la carga.

e Acondicionar y estibar adecuadamente la carga. No incluir sustancias perjudiciales a la
salud en un mismo habitaculo, con mercaderia de uso humano.

Asuvez, ademas de lareglamentacion general, se suman otras normas vinculadas al transporte
de algunos tipos particulares de carga que también tienen efectos sobre las condiciones de trabajo
y de SST. Por ejemplo, el transporte de mercaderias peligrosas en general (Decreto 779/1995), de
estupefacientes y precursores quimicos (Ley N° 23.737 y Decreto 1161/2000), de medicamentos
(Decreto 1299/1997), de residuos peligrosos (Ley N° 24.051), de sustancias alimenticias (Decreto
4238/1968], etc.

Por otra parte, es conveniente conocer cdmo se estructura esta particular actividad, ya que
la cantidad de actores involucrados puede generar dudas al momento de determinar quién es
el empleador responsable. El transporte de cargas requiere de la participacion de diferentes
operadores econémicos: como minimo, quien envia la carga (dador de la carga, cargador, etc.)
y quien la recibe (recepcionista, destinatario de la carga, etc.], que pueden ser distintos sujetos
o tratarse del traslado de mercaderias propias entre distintos establecimientos de una misma
firma.

39. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/35000-39999/37871/norma.htm [Consultado:
20-abr-2020].

40. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/75000-79999/75178/norma.htm [Consultado:
20-abr-2020].
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Desde ya, si el transporte es efectuado en vehiculos que son propiedad de alguna de esas dos
partes, no existe contrato de transporte y la cantidad de operadores econdmicos involucrados
es minima. Pero en la medida en que el desplazamiento de las cargas involucre un contrato de
transporte, la cantidad de operadores que intervienen se incrementa. No obstante, para nuestros
fines bastara con comprender quién es el que esta realizando el traslado de mercaderias que
esté siendo detectado por el inspector, ya que esto permitird determinar quién es en concreto
el empleador directo que va a estar sujeto a inspeccion. En este sentido, podemos nuevamente
acudir al marco regulatorio, que aporta las siguientes definiciones:

* Transporte de carga propia. Es el realizado como accesorio de otra actividad, con vehiculos
de su propiedad, trasladando bienes para su consumo, utilizacion, transformacion o
comercializacion y sin mediar contrato de transporte con otro sujeto.

* Transportista. Es la persona que, organizada legalmente, ejerce como actividad exclusiva o
principal la prestacion de servicios de autotransporte de carga.

° Empresa de transporte. Es la que presta servicio de transporte en forma habitual.

» Transportista individual. Es el propietario o copropietario de una unidad de carga que opera
independientemente, por cuenta propia o de otro, con o sin caracter de exclusividad.

* Fletero. Eseltransportista que presta el servicio por cuenta de otro que actia como principal,
sin que exista relacion laboral ni dependencia con el contratante.

GRAFICO N° 1. DETERMINACION DEL EMPLEADOR DIRECTO

[ DADOR DE CARGA
Empleador
TRANSPORTISTA

* Empresa de transportes

* Transportista individual

* Transportador de carga propia
* Fletero

A J

L DESTINATARIO DE CARGA

J

Fuente: Elaboracion propia.

3.3. Régimen de infracciones del transporte automotor nacional

La infracciones y sanciones administrativas para estos marcos regulatorios estan previstas
en el Régimen de penalidades por infracciones a las disposiciones legales y reglamentarias
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en materia de transporte por automotor de jurisdiccion nacional (Ley N° 21.844 de 1978 y
Decreto 253/1995%%). Consideramos pertinente exponer sus puntos clave, ya que nos aportaran
informacion util para la actuacion coordinada con las areas que presentamos en el apartado que
sigue.

El Régimen contempla infracciones vinculadas a todos los tdpicos abordados por los marcos
regulatorios:

* Infracciones al régimen de los permisos, autorizaciones, habilitaciones o inscripcion en el
Registro Nacional.

* Infracciones a las modalidades de explotacion de los servicios.

* Infracciones a las disposiciones vigentes en materia de vehiculos, equipamiento, personal
de conduccidn e instalaciones fijas.

Las sanciones administrativas previstas son: apercibimiento, multa, suspensién o caducidad
de los permisos, autorizaciones, habilitaciones o inscripcion en el Registro Nacional, con las
accesorias de inhabilitacion definitiva o temporal del personal de conduccién. Cada una de
estas sanciones se vincula con cada infraccion de acuerdo a su gravedad. El Régimen precisa,
asimismo, que los transportistas no pueden declinar en su personal la responsabilidad por las
infracciones en que ellos mismos incurran.

También resulta pertinente senalar que ante toda comprobacién de incumplimientos
considerados como infraccidon se faculta a la autoridad de aplicacion a disponer con caracter
preventivo:

* La paralizacion de los servicios.
» La desafectacion del servicio del personal de conduccion, vehiculos e instalaciones fijas.
* Laretencion o secuestro del vehiculo involucrado en la infraccion.

La Seccion Il de este Régimen contiene también las infracciones y sanciones en relacion a los
servicios de transporte por automotor de pasajeros, donde, entre otras conductas, se sanciona:

* La conduccion imprudente o excesiva velocidad, en tanto es infraccion a las normas de
transito.

* La prestacidon de servicios con conductores que no hubiesen cumplido con el descanso
minimo reglamentario.

* Laprestacion de servicios en violacion de las normas que reglamentan la doble conduccion o
con conductores que se encontrasen en estado de ebriedad o que por cualquier causa vieran
afectada su capacidad psicofisica para la conduccion.

* La no portacion por parte del personal de conduccion de la Libreta de Trabajo o de la
Libreta de Control Horario, o su expedicion sin conformidad con los requisitos establecidos

41. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegIinternet/verNorma.do?id=25828 [Consultado: 20-abr-2020].
42. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/verNorma.do?id=25297 [Consultado: 20-abr-2020].
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por la normativa vigente, o cuando se hayan consignado en ellas datos falsos, inexactos o
enganosos.

» Altransportista que utilice servicios de personal de conduccién que no cuenten con la previa
habilitacion de la Autoridad de Aplicacion.

* Al transportista que, en violacion a la normativa vigente, preste servicios valiéndose de
personal de conduccion que no revista relacion de dependencia con el operador o que
desarrolle su actividad sin estar debidamente inscripto en los organismos previsionales.

Las infracciones correspondientes al transporte automotor de cargas estan descriptas en el
Capitulo IV del Decreto 1035/2002. Entre ellas, se destacan las siguientes:

* No contar con la documentacién exigida por la normativa vigente para la clase de servicio
que realiza.

e El transporte por automotor de cargas realizado con conductores que no cuenten con la
licencia nacional habilitante.

» Eltransporte de pasajeros en vehiculos de carga.

3.4. Marco institucional

El érgano que interviene y regula la actividad del transporte por carretera a nivel federal es el
Ministerio de Transporte,”® que interviene y participa en aquellas cuestiones planteadas entre
las provincias y la Capital Federal, entre las provincias entre si, entre los puertos y aeropuertos
nacionales, entre cualquiera de ellos y la Capital Federal y, por ultimo, entre el transporte
metropolitano de la ciudad de Buenos Aires y el internacional, que incluye las denominadas
lineas urbanas internacionales. Asimismo, es quien se encarga de otorgar las habilitaciones
para la explotacion del servicio publico de transporte automotor de pasajeros, consistentes en
un permiso renovable cuya vigencia es de 10 anos. La adjudicacion del permiso implica para
el permisionario la obligatoriedad de prestar los servicios en las condiciones establecidas por
la autoridad de aplicacion. El ministerio habilita y regula también la explotacion, en libertad de
condiciones, de cualquier servicio de trafico libre de jurisdiccidn federal.

En el esquema institucional nacional se encuentra ademas la Agencia Nacional de Seguridad
Vial, creada mediante la Ley N°© 26.363 de 2008“ con el objetivo de reducir la tasa de siniestralidad
en la Argentina mediante la promocidn, coordinacidn, control y seguimiento de las politicas de
seguridad vial. Los cinco ejes centrales de la entidad son: el Sistema Nacional de Licencia de
Conducir, el Registro Nacional de Antecedentes de Transito (RENAT), las medidas de control y
sancion, el Observatorio Vial y la educacion, capacitacion y sancion. La ANSV es un organismo

43. Cuyas funciones han sido fijadas por la Ley de Ministerios N° 22.520. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/
infolegInternet/verNorma.do?id=48853 [Consultado: 20-abr-2020].

44. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/140000-144999/140098/norma.htm [Consultado:
20-abr-2020]
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descentralizado en el &mbito del Ministerio de Transporte, con autarquia econdmico-financiera,
personeria juridica propia y capacidad de actuacion en el ambito del Derecho publico y privado.
La Agencia trabaja permanentemente en conjunto con diferentes organismos involucrados en
materia de seguridad vial, tales como la Comisidén Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT],
Vialidad Nacional, el Organo de Control de Concesiones Viales (OCCOVI), las diferentes fuerzas de
seguridad, ONG y entidades afines, y cuenta con la colaboracién de todas las provincias.

En materia de control o fiscalizacion del transporte interviene la mencionada Comision
Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT) creada por el Decreto 660/1996. Es también
un ente autarquico que actla bajo la orbita del Ministerio de Transporte de la Nacidn. Esta
conformada por la fusidn de la ex Comision Nacional de Transporte Automotor y la ex Comision
Nacional de Transporte Ferroviario y ha absorbido a la Unidad de Coordinacion del Programa de
Reestructuracion Ferroviaria. Tiene como funciones controlar a los operadores de los servicios de
transporte automotory ferroviario de jurisdiccion nacionaly proteger los derechos de los usuarios.
De acuerdo con su estatuto (Decreto 1388/1996, modificado en 2015), para el cumplimiento de sus
funciones vinculadas al transporte automotor tiene las siguientes facultades:

» Fiscalizar las actividades de las empresas operadoras en todos los aspectos prescriptos en
la normativa aplicable.

» Efectuar el control de las estaciones terminales de dmnibus de jurisdiccion nacional.

* Controlar la ejecucion de los subsidios entregados para la realizacion de obras de
infraestructura.

* Celebrar acuerdos y convenios con autoridades en todo lo concerniente a la administracion
y control del transporte automotor.

e Percibir y fiscalizar el cobro de las tasas, derechos y aranceles en materia de transporte
automotor.

* Propiciar, en caso de ser necesario, la suspension y caducidad de los permisos y licencias
para su ulterior resolucion por parte del Ministerio de Transporte.

Vemos claramente que la CNRT es una aliada estratégica de la inspeccién del trabajo y de
la seguridad, no solo porque sus politicas y acciones de control confluyen sobre una misma
actividad, sino especialmente porque aquélla también puede fiscalizar la actividad que desarrolla
el trabajador autonomo del transporte por carretera, y asi puede alcanzar un abordaje integral de
la actividad, tal como se propone desde la normativa internacional.

En cuanto al diseno institucional de la administracion del trabajo en Argentina en torno a las
condiciones de trabajo del sector, debemos remitir a las consideraciones generales presentadas
en los Mddulos 1y 2.“° De todos modos, si podemos senalar aqui que se trata de una actividad
con amplia participacidon e intervencidon de la inspeccion del trabajo nacional, debido a que, como
vimos, es una actividad sujeta a competencia federal cuando se desarrolla excediendo el territorio
de una provincia.

45.Ver Mddulo 1, Apartado 3. “La administracion del trabajo en Argentina” y Mddulo 2, Apartado 3. “El sistema de
inspeccion del trabajo y de la seguridad social en Argentina”.
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Ambitos de actuacion del area transporte y de la autoridad administrativa
del trabajo

Crucero del Norte S.R.L. ¢/ Estado Nacional Argentino
Corte Suprema de Justicia de la Nacion
23/2/2009

Hechos. Una empresa de transporte automotor interpuso un amparo contra la resolucién
conjunta de las Secretarias de Transporte y de Trabajo de la Nacion, por medio de la cual se
cred la “Comision Interventora de Permisionarios de Servicios Publicos de Transporte de
Pasajeros por Automotor de Jurisdiccion Nacional”, encargada de coordinar las funciones
de control de aquéllas e intervenir preventivamente a las empresas permisionarias del
servicio publico de transporte automotor de pasajeros a fin de verificar el cumplimiento
de los asientos en las libretas de los choferes y el régimen legal de jornada de trabajo
y descansos interjornada. En primera instancia se hizo lugar al amparo y se declaro la
inconstitucionalidad de la mencionada resolucion, lo que fue confirmado por la Camara
Federal de Apelaciones de Posadas. La Corte hizo lugar al recurso extraordinario y revocé
la sentencia apelada.

Decision del tribunal. “6°) Que la descripcion del contexto normativo efectuada en los
dos considerandos anteriores pone en evidencia que el sistema de control preventivo
instituido por la resolucion impugnada no supuso el ejercicio de nuevas competencias o la
delegacidn de las existentes en organismos distintos de aquellos que venian ejerciéndolas
sino que, simplemente, tendid a coordinar la actuacion conjunta de funcionarios de los
organismos que tenian a su cargo vigilar el cumplimiento, en sus distintos aspectos, del
régimen de jornada y de descansos de los choferes ocupados en la prestacion de los
servicios de transporte de pasajeros por via terrestre bajo jurisdiccion nacional.”

“Ello es asi porque dicha resolucion conjunta dispuso que la Comision estaria integrada
por funcionarios designados por las autoridades del trabajoy del transporte, y su cometido
principal no seria otro que el de proponerle a la ‘autoridad competente’ el sometimiento
de ciertos permisionarios al procedimiento de contralor denominado ‘intervencion’y, en
su caso, la designacion de ‘delegados interventores’ para tal cometido. A su vez, estos
‘delegados’, amén de provenir de un listado de funcionarios confeccionado por aquellas
autoridades, no tendrian otra funcién que la de verificar el cumplimiento del mencionado
régimen de jornada y de descansos y, en caso de advertir irregularidades no subsanadas
oportunamente por el permisionario, denunciar dicha circunstancia a los organismos
facultados para imponer las sanciones respectivas. Funciones complementadas con la
de informar a la Comision acerca de los incumplimientos detectados, y también sobre
las caracteristicas de los servicios prestados, para que aquélla, a su vez, elevara a la
autoridad competente su opinion respecto de la cantidad de conductores necesaria para
satisfacerlos con arreglo a la reglamentacion vigente. En suma, la llamada ‘intervencion’
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no era mas que un modo coordinado y sistematico de efectuar los controles preventivos
que los drganos bajo jurisdiccion de las Secretarias de Trabajo y de Transporte ya estaban
legalmente autorizados a efectuar.”

“Que lo precedentemente expresado revela que, antes que producir la ‘superposicion’,
‘sobreabundancia’ o ‘sobreanadido’ de controles que senala el a quo, la resolucion
impugnada tendié precisamente a lo contrario, vale decir, a coordinar, cuando no a
simplificar, con provecho para el permisionario, las funciones de contralor, en cierta
forma concurrentes o complementarias, que las secretarias firmantes tenian legalmente
asignadas. Ello, a su vez, descarta la irrazonabilidad del medio elegido, asi como la falta
de proporcionalidad entre este Ultimo y el fin perseguido que predica el juzgador, pues
mal puede calificarse en esos términos la coordinacion y simplificacién de procedimientos
de contralor preexistentes. Y tampoco se advierte, ni la sentencia lo precisa de manera
concreta y circunstanciada, que dicha organizacién de procedimientos irrogue violencia
alguna a los derechos constitucionales de los permisionarios, ni que los drganos que
suscribieron la resolucidn carecieran de atribuciones para encauzar del modo en que lo
hicieron las tareas de control que legalmente les competian.”

4. CONDICIONES DE TRABAJO EN EL AUTOTRANSPORTE
DE PASAJEROS

Pese a las evidentes particularidades que tiene el trabajo en esta actividad, en Argentina nunca
se dictd una ley laboral especial o estatuto que lo regulara. Por lo tanto, las condiciones de
trabajo se rigen por la normativa general, es decir, la Ley de Contrato de Trabajo y las normas
especiales y especificas para la actividad creadas en el ambito de la negociacion colectiva. Es por
eso que, como venimos proponiendo en otros modulos, nos detendremos en aquellos aspectos
que se apartan de lo ya visto o se precisan en la regulacion sectorial.“ Se han celebrado distintos
convenios en funcidén de los servicios que presta el empleadory de la representatividad territorial
de las partes:

46. Para el régimen general, consultar Médulo 6.
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CUADRO N° 3. CONVENIOS COLECTIVOS DE TRABAJO
EN EL AUTOTRANSPORTE DE PASAJEROS

CCT ACTIVIDAD AMBITO DE APLICACION
460/1973 Servicio publico Nacional
241/1975 Servicio publico Cordoba
424/1975 Servicio publico La Pampa
62/1989 Servicio publico Mendoza
610/2010 OIferta.llbre. Sgrwuos Nacional

ejecutivos. Turismo.

Fuente: Elaboracion propia.

La determinacion del convenio aplicable resultara de utilidad al momento de analizar la comision
de infracciones que los involucren. Pensemos que, por ejemplo, a una empresa con sede social
en Mendoza se le pueden aplicar dos 0 mas CCT: al personal con residencia en Mendoza, el CCT
62/1989, mientras que a los que residen fuera de la provincia se les aplicarad el 460/1973. De todas
maneras, es importante senalar que los cuatro convenios aplicables a la actividad de servicio
publico establecen idénticas previsiones en torno a los puntos de interés sobre las condiciones
de trabajo que senalaremos a continuacion, y esta regularidad facilita visiblemente la tarea de
control.

4.1. Condiciones de trabajo

Asi como sucedidé con las normas internacionales del trabajo, la legislacion laboral argentina
sobre transporte en carretera tuvo un reflejo sectorial en lo que hace a algunos aspectos del
tiempo de trabajo, los descansos y la determinacion y calculo del salario.

Por su ambito de aplicacion territorial y por la cantidad de trabajadores que involucra, el
Convenio Colectivo de Trabajo 460/1973“" es el mas importante para su anélisis. Este convenio
prevé dos regimenes diferenciados segun la extension del recorrido. Para las empresas de corta
distancia, el régimen de jornada y descansos no se aparta del general explicado en el Mddulo
6.8 Las particularidades se presentan para las empresas de media y larga distancia, ya que la
determinacion del salario prevé un régimen de jornada promedio segun el cual, a los efectos de
la percepcidn del sueldo basico mensual, el trabajador debera cumplir un ciclo de 192 horas.
Veamos con detalle en qué consiste la diferencia.

47. Disponible en: http://www.trabajo.gba.gov.ar/delegaciones/biblioteca_deles/CCT%20460-1973.pdf [Consultado:
20-abr-2020].

48.Ver Médulo 6, Apartado 5.
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El Articulo 198 de la LCT fue modificado en su momento por el Articulo 25 de la Ley N° 24.013
para permitir que, a través de los convenios colectivos de trabajo, se alteren los limites maximos
de jornada semanal o diaria, sobre la base de métodos de calculo de promedios. Esto significa que
se pueden alterar esos limites maximos, siempre que el promedio diario o semanal no exceda
los limites impuestos por la ley de 48 horas semanales u 8 diarias, y siempre que se respete la
pausa de 12 horas entre jornada y jornada, y las 35 horas de descanso continuo semanal. Desde
esta perspectiva, podria establecerse por via convencional una jornada maxima de 12 horas
diarias, cuatro dias a la semana, de modo que el trabajador contaria asi con tres dias continuos
de descanso, sin que se genere el pago de horas extras por trabajar por encima de las ocho horas
diarias.

De este modo, aunque el CCT 460/1973 hace referencia a una jornada mensual de 200 horas, el
umbral que se considero para abonar horas extras fue el de 192 horas, que resulta de multiplicar
24 dias de trabajo (es decir, los treinta dias del mes menos los seis dias de franco) por las 8 horas
por jornada legal de trabajo.

Aclarael convenioademas que, cumplido este ciclo, toda hora trabajada en exceso seraretribuida
con un incremento y, en el otro extremo, que el sueldo del trabajador no sufrird disminucion
alguna si por causas ajenas al mismo no cubriera el ciclo.

Es importante subrayar que el sistema de la jornada promedio es una herramienta para la
determinacion del salario en base a una distribucion desigual de las jornadas de trabajo, pero en
modo alguno autoriza a apartarse de las normas de orden publico vinculadas a la limitacion del
tiempo de trabajo y el descanso.

A los fines de calcular este ciclo, el convenio considera tiempo de trabajo el transcurrido desde
la hora de iniciacidn de los servicios hasta su terminacion, incluidos los lapsos fijados para llevar
a cabo las obligaciones previas y posteriores. En todos los casos debe tenerse en cuenta el tiempo
necesario para presentarse a prestar servicios y realizar los preparativos del viaje, tales como
obtener las hojas de ruta, llenar la libreta de pasajeros, retirar el listado de pasajeros, buscar el
micromnibus, realizar los controles de estado del vehiculo, etc. Asimismo, al finalizar el servicio
el conductor continta prestando servicio, por ejemplo, si debe llevar a depdsitos los paquetes o
encomiendas que trasladd, o si debe trasladar el 6mnibus al estacionamiento correspondiente,
etc.

DemaneraanalogaalalLCT,este CCTdisponeque lasjornadasnocturnasseranlascomprendidas
entre las 21.00 y las 6.00 horas del dia siguiente. Para su calculo, se deberd computar cada hora
efectiva trabajada como una hora y ocho minutos.

Respecto de la posibilidad de realizar horas extraordinarias, a pesar de lo que indica el régimen
general (desarrollado en el Mddulo 6) el DNU 692/1992% dispone que las horas extraordinarias
en esta actividad no podran exceder de 4 horas diarias por ningun concepto.

49.Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleglnternet/anexos/5000-9999/8720/texact.htm [Consultado:
6-may-2020].
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Limite al trabajo diario

Ministerio de Trabajo c/Veraye Omnibus SA s/sumario
Camara Nacional de Apelaciones del Trabajo, Sala Il
21/04/2010

Hechos. El MTEyYSS sancion6 a una empresa por incumplimiento a la Ley N° 11.544
de jornada de trabajo, por cuanto se comprobd que los choferes excedieron la jornada
maxima legal de trabajo. La empresa acude a la revision judicial y alega que la regulacién
general del tiempo de trabajo no resulta aplicable a la actividad. La Cadmara confirma la
decision del Ministerio.

Decision del tribunal. “[...] respecto de la norma convencional que cita el apelante,
es criterio de esta Sala que ella establece una manera de contar las horas que hayan
de considerarse extraordinarias con el objeto de determinar el modo como hayan de
pagarse. Podria debatirse si el médulo de 200 horas alli fijado se ajusta a los margenes
dispuestos por la Ley N° 11.544 y por el Decreto 16.115/33 o por alguna otra norma
reglamentaria; pero este no es el punto que viene ahora al caso, porque como concluyd
la sumariante, la sancién no fue aplicada por falta de pago o por pago insuficiente de las
horas extraordinarias, sino por el cumplimiento de ciertas horas, pero mas alla del limite
legal. Para despejar la cuestidn, es preciso recurrir al Reglamento Nacional de Transito y
Transporte (Decreto 2254/92), cuyo anexo Il ha de considerarse, en lo pertinente, una de
las ‘reglamentaciones especiales’ a las que remite el articulo 5° del Decreto 16.115/33y,
cabe senalar ademas, es posterior al CCT 430/73.”

“[...]El Decreto 2254/92 no deja librada al empleador la cantidad de horas extraordinarias
que hayan de trabajarse, con el solo requisito de pagar el recargo segun el ciclo de 200
horas o mediante otro tipo de calculo: impone un limite preciso a la jornada maxima,
incluidas en ésta tales horas extraordinarias. Y es natural que asi suceda, puesto que el
Reglamento Nacional de Transito y Transporte tiene por objetivo primordial amparar la
seguridad en el transito y evitar accidentes (entre otros, los que pueden derivar de la fatiga
de los conductores luego de una larga jornada de trabajo). La norma citada, conjugada
con la del convenio colectivo antes mencionada, impone que el personal del transporte de
mediay larga distancia sea efectivamente relevado (en cabeceras, terminales o paradores
habilitados, cfr. art. 14, parrafo 4, en el anexo Il del dto. 2254/92) y deje de prestar servicios
(esto es, readquiera el poder de “disponer de su actividad en beneficio propio”, Art. 197
LCT; en igual sentido, SD N° 87.074 del 31.8.05, en autos ‘Ministerio de Trabajo ¢/ Transfer
Line S.A. s/ sumario’, del registro de esta Sala). Asimismo, corresponde sefalar que todo
el régimen relativo a la jornada de trabajo es de orden publico y que en ningln caso la
pausa entre jornadayjornada, puede serinferioralas 12 horas, ya que este tope constituye
un limite a la facultad del empleador de diagramar los horarios (SD N° 88.112 del 26.9.06
‘Ministerio de Trabajo ¢/ Austral Lineas Aéreas Cielos del Sur SA s/ sumario’, del registro
de esta Sala).”
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Una nota caracteristica esta dada por la prohibicion de fraccionar la jornada diaria. Si bien la
LCT no lo prohibe, los CCT aplicables al autotransporte de pasajeros si lo hacen debido a que en
el transporte de mediay larga distancia el trabajador suele encontrarse lejos de su domicilio. Por
eso se determina que el trabajo se realizara de manera continuada.

Si bien el régimen general de la LCT establece un descanso minimo de 12 horas entre cada
jornada de trabajo, el CCT 460/73, determina un menor tiempo para el descanso que se produce
fuera del lugar de residencia del trabajador (diez horas) y, a su vez, un incremento salarial para
las horas restadas al descanso obligatorio. Se ha entendido que, en lo que a tiempo maximo de
trabajo respecta, debe primar la regulacion mas favorable al trabajador, mas alla de lo que se
haya pactado en materia de determinacion del salario.

Descanso entre dos jornadas, LCT vs. CCT 760/1973

La Internacional Transporte de Pasajeros SA
Céamara Nacional de Apelaciones del Trabajo, Sala Ill
23/02/1982

Hechos. El MTEySS sancion6 a una empresa por incumplimiento al articulo 197 de la
LCT, al comprobar que el descanso fue inferior a las 12 horas. La empresa cuestiona la
decision afirmando la inexistencia de infraccion por aplicacion del minimo de 10 horas
previsto por el CCT 460/1973.

Decision del tribunal. “1° - Con relacion a la primera de las quejas traidas he de sefnalar
que no comparto las argumentaciones vertidas por la sumariada. La norma que sirve
de sustento a la aplicacion de la sancion establece la obligatoriedad de mediar, entre
jornadas de labor, una pausa no inferior a las doce horas, lo que segun surge del acta
de fs. 1 no se ha verificado. No considero que tal exigencia, fundada en fines de estricta
seguridad e higiene laboral (lo que le confiere una fundamental importancia) se halle
excepcionada por el hecho de la homologacion del convenio colectivo 460/73 que prevé tal
posibilidad.”

“Se trata de distinguir en el caso dos actividades diferentes del 6rgano administrador.
Una, la de controlar la aplicaciony cumplimiento adecuado de la legislacion laboral (policia
administrativa del trabajo) sancionando su violacion e incumplimiento; la otra, consistente
en la homologacion de convenios colectivos que rigen las actividades especificas (como
parte necesaria de las relaciones colectivas de trabajo en representacion del interés
publico).”

“La dltima de las atribuciones mencionadas tiene por finalidad conferir al organismo
administrativo laboral el ejercicio del control de legalidad y oportunidad del negocio. De
ello surge que debe cuidar que el acuerdo concertado no sea violatorio de las normas

/N —
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legales que rigen cada una de las instituciones del Derecho del trabajo. La validez de
tales convenios solo puede tener vigencia en la medida que sus disposiciones resulten
mas favorables a los trabajadores y siempre que no violen disposiciones adoptadas en
proteccion del interés general (art. 6°, Ley N° 14.250 -Rev. D. T., 1953, t. XIll, p. 701-; art.
8°, L. C. T, lo cual, entiendo, ataca el negocio mencionado.”

“He de reiterar que se trata de dos actividades netamente diferenciadas entre si, si bien
son efectuadas por dependencias de un mismo o6rgano. Ello no empece a senalar que
una de éstas puede haber sido mal efectivizada (como creo que ha ocurrido en este caso)
respecto al control adecuado de la legalidad del convenio.”

Respecto del régimen de francos o descanso semanal, el CCT 460/73 tiene la particularidad de
establecer para todo el personal el derecho de gozar de seis francos mensuales. Las empresas
deberan diagramar los descansos con una anticipacion de 72 horas.

4.2. Mecanismos de control del tiempo de trabajo y los descansos

En uso de la facultad conferida por la Ley N° 11.544 de jornada de trabajo, se dictd el Decreto
1335/1973% mediante el cual se establecid el uso obligatorio de una libreta de trabajo para todo
el personal de la actividad del transporte automotor de pasajeros. Este decreto merecié una
reforma que otorgd mayores precisiones respecto de su @mbito de aplicacion (Decreto 1038/1997)
y faculté al ministerio a modificar el modelo de libreta. Asi, se dicté la Resolucion 17/1998%" del
entonces Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, mediante la cual se aprob6 el modelo de libreta
actualmente en vigencia y se precisaron las condiciones para su correcto uso.

Este instrumento es de uso obligatorio en toda la actividad del autotransporte de pasajeros,
ya sea que se realice en forma permanente, transitoria u ocasional, como actividad principal
o accesoria, e independientemente de su modalidad (corta distancia, larga distancia, servicio
urbano, turismo, etc.). Unicamente la deben portar aquellos trabajadores que prestan servicios
en las unidades (choferes y auxiliares de a bordo).

La finalidad de este documento es facilitar el control del debido cumplimiento de las
prescripciones legales sobre jornadas de trabajo y descanso. Pero, conviene senalar, no solo se
sancionan incumplimientos relativos a la jornada de trabajo y los descansos, sino también todos

50. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/45000-49999/46215/norma.htm [Consultado:
20-abr-2020].

51. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/45000-49999/48755/norma.htm [Consultado:
20-abr-2020].
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aquellos relativos al mal uso de la libreta, que puedan llegar a impedir o dificultar la verificacion
de los datos, como veremos en el Apartado 7.1.

La libreta es llevada en doble ejemplar: uno queda en poder de la empresa y otro en poder
del trabajador. Este ultimo ejemplar es el que se verifica en las inspecciones que se realizan en
las terminales o en los puestos camineros. El ejemplar del empleador es requerido cuando se
realizan inspecciones integrales. Ambos ejemplares tienen que ser rubricados previamente por
la autoridad administrativa del trabajo y deben ser renovados anualmente.

En cuanto a su contenido, tiene un primer apartado vinculado a los datos personales del
trabajador que la porta, la relacion de trabajo y la rubrica de la autoridad de aplicacion. A
continuacion, encontraremos el espacio destinado a la anotacion del trabajo diario. Se compone
de doce cuadros a doble pagina que permiten consignar los horarios de trabajo de los doce meses
siguientes a la rubrica, con detalle del diay los horarios diagramados y el diay los horarios reales.
Los primeros se consignan en forma previa al desarrollo de la jornada, mientras que los segundos
necesariamente deben ser completados una vez finalizada la labor.

Finalmente, la libreta tiene un espacio destinado a los cambios de domicilio del trabajadory
del empleador, otro para la anotacion de observaciones (donde suele constar el detalle de las
enmiendas o correcciones realizadas en la libreta) y otro para la intervencion de la autoridad de
aplicacion, a fin de que en futuras inspecciones no se vuelvan a imputar las mismas infracciones.

Un mecanismo similar se ha incorporado al régimen de control de actividad del transportista
auténomo (que, recordemos, depende de la verificacion de la CNRT). La Resolucion de la
Secretaria de Transporte 239/1998%2dispuso su uso para todo conductor de servicios de transporte
automotor de pasajeros de jurisdiccion nacional, con independencia de la naturaleza que adquiera
el vinculo entre el conductor y el permisionario. Es por eso que expresamente lo hace extensivo
a los siguientes actores:

* Integrante de una cooperativa de trabajo titular de un permiso de transporte.

Titular de un permiso de transporte.
» Conyuge de un titular de un permiso de transporte.

* Hijo u otro familiar de un titular de un permiso de transporte que a los efectos de la LCT no
le corresponda el encuadramiento de trabajador en relacion de dependencia.

* Socio de una empresa titular de un permiso de transporte que a los efectos de la LCT no le
corresponda el encuadramiento de trabajador en relacion de dependencia.

52. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/50000-54999/51882/norma.htm [Consultado:
07-jul-2020]
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5. CONDICIONES DE TRABAJO EN EL AUTOTRANSPORTE
DE CARGAS

La actividad se rige por el CCT 40/1989 y es de aplicacion para la totalidad de los trabajadores
ocupados en el transporte automotor de cargas sujeto a legislacion laboral nacional. EL CCT
presenta varias cuestiones que deberan ser tenidas en cuenta por el inspector a la hora de
constatar las condiciones de trabajo, y que a continuacion detallamos.

La primera bifurcacion esta dada por la distancia del viaje, ya que, de manera similar a lo que
sucede con el autotransporte de pasajeros se establece una regulacion mas cercana a la LCT para
el chofer de corta distancia y otra sui géneris para el de larga distancia, que es el que supera los
100 km respecto del lugar habitual de trabajo.

En el propio texto del convenio se aclara que la diferencia o particularidad consiste en que la
prestacion efectiva de servicio (conduccidn), no puede contar con control directo del empleador.
Es por este motivo que el CCT se aparté de la regulacion general del calculo del salario en
funcion de las horas trabajadas. En su lugar, se instrumentd un régimen de adicionales que se
calculan en funcidn de los kildmetros recorridos por el trabajador y en funcién de determinadas
actividades y tareas realizadas durante el viaje. Como mecanismo de control, se pacto el uso de
una planilla a fin de poder calcular la liquidacion de estos adicionales.

La planilla de kilometros recorridos es de uso obligatorio, y debe ser confeccionada por
duplicado y estar rubricada por la autoridad de aplicacion. En ella se registran los kildmetros
recorridos en cada viaje y todo lo vinculado al pago de adicionales y, para conformidad de las
partes, deberan firmarla mensualmente el empleadory el trabajador, quien retendra el duplicado.
Asimismo, se establece el deber de garantizar que el conductor porte y exhiba durante el viaje la
altima planilla liquidada.

El convenio nada dice acerca de los limites maximos del tiempo de trabajo, de modo que vale
la regulacién general. De todos modos, aqui se da la misma discusion que en el transporte de
pasajeros en torno a la aplicacion o no de la Ley N° 11.544, a lo cual se suma en el transporte de
carga la ausencia de una libreta de trabajo —o método digital- que permita al inspector controlar
el tiempo de trabajo. Si a este estado de cosas le sumamos la presencia de un sistema retributivo
que estimula el trabajo en exceso, se hace evidente la necesidad de una mayor intervencion
estatal.

En cuanto al descanso entre dos jornadas, se aplica el limite del Articulo 197 de la LCT, al que
expresamente se hace referencia en el Convenio (numerales 4.2.5.b). El descanso semanal esta
presentado de modo tal que permitiria su acumulacion, al prescribir que los trabajadores deben
gozar de un descanso compensatorio de 36 horas continuadas cada 5,5 dias de trabajo.

En materia de ropa de trabajo, el CCT establece para los empleadores la obligacion de proveer
para la totalidad de su personal dos camisas y dos pantalones de verano y dos camisas y dos
pantalones de invierno por ano.
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Por las caracteristicas de la actividad, es habitual que el conductor deba dormir fuera de su
residencia, ya sea simplemente por estar prestando el servicio, o por contratiempos surgidos en
el servicio habitual. Por tal circunstancia el trabajador percibird un viatico en compensacion por
gastos de alojamiento por dia y por persona.

Relacion de trabajo y salarios

Carrizo, Rubén E. ¢/ Transporte El Papi de Juan C. Segovia
Tribunal Superior de Justicia de Cérdoba
13/11/2007

Hechos. Se demandd a un transportista por empleo no registrado, y fue rechazada la
accion por falta de pruebas en torno al hecho de la prestacidn de servicios. El Tribunal
Superior revoca esa decision y procede a determinar el salario del conductor.

Decision del tribunal. “3. Es acertado que ante la negativa de la existencia de la relacion
laboral atane al actor acreditar la prestacion de tareas a favor del accionado. Esta fue
admitida al contestar la demanda. Alli Segovia afirmo que manejaba un camion efectuando
viajes y que Carrizo lo acompand en varias oportunidades pero no en el caracter de
empleado, ayudandole a cargar y descargar bultos, por lo que fue retribuido con unos
pesos -fs. 139 vta. Dichas expresiones, por imperativo legal ubican a la labor desarrollada
dentro del ambito del Derecho del trabajo, ya que supone actividad en beneficio de otro
y pago por la misma. Aun cuando el demandado utilizé como defensa que la presencia
del actor en los viajes fue para hacerle un favor por estar desempleado. De tal modo
no estuvo en discusion el desempeno de labores que eran las del empleador. Solo que
este introduce un diferente titulo, aunque no lo califica expresamente (trabajo ocasional
o por solidaridad]. Negé la relacion laboral entendida como vinculo juridico, no como
mera prestacion o ejecucion de actos, por lo cual ante el reconocimiento de la ejecucion
de uno o varios de los hechos propios de aquélla, la ley presume que se los ejecutd en
virtud de la existencia de un contrato que obligaba a la citada prestacion. Y asi era aquél
quien tenia a su cargo desvirtuar la presuncion, lo que no ocurrié. Es que no se aporto
ningun elemento de conviccidn que lo favoreciera -las testimoniales que ofrecio no fueron
receptadas por laincomparecencia de su parte y de los testigos a la audiencia respectiva-
y los que fueron incorporados a requerimiento del actor lejos de desacreditar la existencia
del ligamen laboral vinieron a confirmarla. En efecto, la informativa de fs. 57 y sgtes. -de
la Federacion Agraria Argentina, Filial Cordoba- da cuenta de que el camidn Mercedes
Benz 1114, patente TTQ 563 de la firma ‘Transporte El Papi’ de Juan Segovia, en el periodo
reclamado, ingreso al establecimiento en diez oportunidades a fin de practicar el lavado y
desinfeccion de envases plasticos para su arribo a la provincia de Salta, figurando Carrizo
como chofer en las correspondientes declaraciones juradas. El argumento del a quo
dirigido a descalificar la probanza tampoco es pertinente, si el demandado admitio tener
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a su cargo la explotacion del vehiculo de referencia, ain cuando no hubiera indicado la
designacion de su chapa patente.”

“Debe el actor acreditar los hechos que son base de su pretension. La tarea de chofer de
larga distancia de transporte de carga encuadrada en el CCT 40/89 -primera categoria-
deriva de la informativa citada. Debe pues analizarse la procedencia de las diferencias
de haberes peticionadas. El texto convencional establece la obligacidon del empleador de
llevar el control de los kildmetros recorridos por sus dependientes mediante planillas que
deben cumplir determinados requisitos -art. 4.2.15 ib. Prevé también la sancidn para el
caso de incumplimiento: sera pasible de abonar las mensualidades y retribuciones por
kilometraje y demas items previstos en la planilla anexa ‘que reclame el obrero con la
sola declaracidn jurada, salvo prueba en contrario que debera aportar el empleador’ (art.
4.2.18 ib.). En autos, el interesado ofrecid la presentacion de la citada documentacion vy,
ante su incomparecencia a la audiencia fijada al efecto -fs. 37—, brindd la correspondiente
declaracion jurada -fs. 40-. Esta no fue objetada, ni se produjo prueba que la descalifique.
Por tanto, debe admitirse el item 4.2.3 ib. -kilometraje recorrido- a razon de 16.000 km
por mes, de los cuales 3.000 km se efectuaron entre sabado y domingo. En este punto
entiendo que la declaracion jurada modifica la pretension tal como se efectuara en
demanda, oportunidad en la que adicion¢ estos recorridos.”

“También procede el item 4.2.4 ib. -viaticos- desde que el mismo esta directamente
vinculado con la realizacion del anterior. Los rubros descansos compensatorios (art. 4.2.13
ib.) y control de descarga (art. 4.2.6 ib.) no pueden ser acogidos. Respecto del primero no
estd previsto convencionalmente su pago y la parte no justifica entonces su pretension; el
segundo no fue incluido en la declaracion jurada ni se aportd prueba tendiente a acreditar
su cumplimiento.”

6. SEGURIDAD Y SALUD LABORAL EN EL TRANSPORTE
POR CARRETERA

Entre el transporte por carretera de mercaderiasy el de pasajeros podemos encontrar algunas
similitudes en cuanto a los riesgos a los que los trabajadores se encuentran expuestos. Sin lugar
a dudas, en primerisimo lugar estan los accidentes de transito. En estos, no solo se ven afectados
los conductores sino también terceros transportados como asi también otros transeuntes. Y en
tanto pueden participar muchos actores en estos siniestros, resulta evidente que se requiere una
visidon mas amplia de parte del Estado.

—46



MODULO 16 I LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR TRANSPORTE POR CARRETERA

Ahora bien, al tratar de estudiar por qué se generan estos siniestros, se torna dificil mencionar
una Unica causa que los desencadene. Por el contrario, la sumatoria de multiples causas es lo que
colabora con su ocurrencia: el estado de las rutas y los caminos, las banquinas, la concentracion
de trafico vehicular en la ruta, la falta de mantenimiento de los vehiculos, los factores climaticos
(tormentas, neblina, nevadas), e igualmente la fatiga y el trabajo nocturno.

Hay tres cuestiones principales a tener en cuenta si queremos ser mas responsables al transitar
las rutas:

e Cumplir estrictamente con las leyes de transito.
» Evitar distracciones.

* Acatar la norma nacional de transito que prohibe conducir utilizando auriculares y sistemas
de comunicacién de operacién manual continua, como por ejemplo, telefonia movil.

Asimismo, de acuerdo con la normativa de transito vigente, se debe contar con todos los
elementos de seguridad: extintores manuales apropiados, botiquin de primeros auxilios, linterna,
sistemas de sefialamiento de emergencia (chaleco refractario, conos y balizas reglamentarias),
sumado al equipamiento de seguridad propio de la unidad, apoyacabeza, cinturén de seguridad,
etc.

Ya hemos mencionado mas de una vez en este mddulo el tema de la fatiga. Es el momento
de dar mayores precisiones al respecto. Podemos definirla como la imposibilidad de hallarse
en condiciones psicofisicas adecuadas para llevar adelante una tarea. Tal situacion tiene una
relacion estrecha con la carga de trabajo, la que puede ser de orden fisico y también psiquico. La
fatiga tiene un rasgo acumulativo, y la percepcidn de estar padeciéndola es gradual y progresiva
a lo largo de la jornada (OIT, 1998).

Cuando analizamos las caracteristicas de la prestacion de trabajo, tanto por parte del conductor
de o6mnibus de pasajeros como por parte del chofer de cargas cuando estan conduciendo,
encontramos que la posicion de sentado mantenida por periodos de tiempo prolongados puede
provocar molestias o dolores en la columna vertebral (especialmente en la zona lumbar] y
musculos adyacentes (esto se ve agravado en los casos de sobrepeso). A su vez, a causa de
la falta de contraccion y relajacion de la musculatura de los miembros inferiores, puede verse
comprometida la irrigacidon sanguinea. Ambos problemas se van profundizando a medida que la
cantidad de tiempo al volante se incrementa.

En el caso del transporte de pasajeros, tanto el interjurisdiccional como el internacional, por
lo general cuentan, como ya senalamos en este modulo, con servicio de doble conduccion.®
Si es asi, los conductores deben rotar entre si y realizar turnos de conduccion de dos a cuatro
horas. Para realizar cada rotacion deben detener el dmnibus y estacionarlo para luego efectuar el
recambio del conductor A por el conductor B. Una vez realizado el cambio de choferes, continda
con el itinerario el conductor B, mientras descansa el conductor A.

53.Se denomina asi a la modalidad de servicio de transporte automotor de pasajeros por la cual, debido a las
caracteristicas del servicio (caracteristicas del vehiculo, kilometros del recorrido del servicio, etc.) la autoridad
de aplicacion ha determinado que sea prestado por dos conductores, con el objetivo de mejorar la seguridad de la
prestacion.
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Evidentemente, la rotacion en las tareas de conduccion es fundamental para lograr que la fatiga
no afecte demasiado la actividad desempenada por los conductores. Por eso es fundamental
encontrar herramientas efectivas que posibiliten controlar que estos recambios se realicen. En
este sentido, el Decreto DNU 692/1992 establece para los conductores de media y larga distancia
que, cuando el cumplimiento del horario del trabajador se efectivice en medio del trayecto, la
empresa debera relevarlos de sus tareas, de modo que no podran reanudarlas hasta la siguiente
jornada. Asimismo, establece que los relevos solo podran efectuarse en cabeceras, terminales
o paradores habilitados. Ademas, este Decreto dispone que se debe contar con alojamientos
adecuados para el caso en que el conductor o auxiliar se vea imposibilitado de regresar a su
residencia habitual.

Existen algunas precisiones mas respecto de la modalidad de doble conduccidn, contenidas en
la Resolucion SGT N° 115/18:%

* Los servicios de transporte por automotor de pasajeros de caracter interurbano de
jurisdiccion nacional deberan prestar los mismos bajo la modalidad de doble conduccidn
cuando se empleen vehiculos con una capacidad mayor a 21 asientos, excluidos los del
personal de conduccidn.

* Quedan exceptuados de la doble conduccion aquellos servicios cuyo recorrido total no
supere la distancia de 200 kildmetros (con independencia de la cantidad de asientos de que
dispongan los vehiculos afectados a dichos servicios).

7. EL ROL DE LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL
TRANSPORTE POR CARRETERA

Mucho hemos hablado en eltranscurso de este Plan de formacion respecto de las dos principales
facetas de la inspeccion del trabajo: verificar el cumplimiento de la normativa laboral y prevenir
sus incumplimientos, esto es, informar y asesorar acerca de cudles son las leyes vigentes tanto
a los empleadores como a los trabajadores y cdémo hacer para cumplirlas. Es precisamente la
necesidad de este rol preventivo del inspector del trabajo, la que en este tipo de actividades se
torna mas evidente, y su aporte al colectivo social, mas valioso.

Consideremosalrespectosolamente que, siconseguimos unadecuado controlde las condiciones
de trabajo de los trabajadores que realizan sus tareas desplazandose en carreteras, quienes

54. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/310000-314999/312537/norma.htm [Consultado:
07-jul-2020].
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estan totalmente expuestos a incontables riesgos, no solo velamos por sus propias condiciones de
trabajo sino que también indirectamente (por ejemplo, al controlar el cumplimiento del régimen
de jornada y descansos) protegemos a todas las personas que circulan por las carreteras.

7.1. Procedimiento inspector usual en la actividad de autotransporte
de pasajeros

Adiferencia del procedimiento que se sigue en otras actividades que ya hemos estudiado, el que
usualmente se sigue aqui no esta escindido sino que en la misma visita de inspeccidn se hace
el analisis de la documentacion y el encuadre de los incumplimientos detectados. El elemento
caracteristico de estos relevamientos es que generalmente se realizan en espacios de uso publico
(terminales de d6mnibus) o en la via publica (rutas, puestos de gendarmeria, puestos de peaje,
etc.).

|
Usode TIC

ELMTEYSS, a través de la Direccion General de Informatica e Innovacion Tecnoldgica, ha
desarrollado el aplicativo Inspector Digital-Competencia Federal (INDI CFed), que permite
al inspector realizar en forma digital todo el proceso de fiscalizacion del transporte
automotor de pasajeros.

Lo que se logro con la utilizacion de esta herramienta es un notable ahorro de tiempo,
ya que antes era necesario escribir a mano toda la descripcidn del hecho y la imputacidn
de la norma infringida. A esta evidente practicidad en términos de tiempo y reduccion de
errores debemos sumar el beneficio para la empresa, los trabajadores y los pasajeros,
que no ven demorado su viaje.

Otra particularidad de este tipo de inspeccion es el frecuente uso del recurso de suspension
de tareas cuando se verifica un riesgo grave e inminente.*® Adopta la forma de una intimacion
efectuada al representante de la empresa que esté presente en la terminal, para que reemplace
al conductor que esté afectado por un incumplimiento que se esta cometiendo en ese mismo
momento o, en su defecto, suspenda el servicio. Generalmente, se acude a esta potestad cuando
no se puede comprobar el tiempo de trabajo o de descanso del trabajador para el dia en curso (por
no portar la libreta o no tenerla en condiciones), o bien porque efectivamente se comprueba que al
momento del relevamiento el conductor esta trabajando en exceso o sin descanso. La negativa de

55. Ver Mddulo 4, Apartado 5.2. “Obstruccion a la actuacion inspectora” y Mddulo 8, Apartado 4.4. “Procedimiento
inspector y suspension de tareas”.
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la empresa es considerada infraccidn de obstruccion a la actuacion de la autoridad administrativa
del trabajo, con todas las consecuencias que ya hemos relevado en los Mdédulos 4y 8.

A su vez, en cada ocasidn en que el inspector deba realizar una intimacidn por un recambio de
conductor seria conveniente que la autoridad de aplicacion inicie un procedimiento de constatacion
en el destino del servicio, en términos de verificar si los conductores fueron efectivamente
desafectados o si, por el contrario, fueron obligados a evadir la intimacion efectuada por el
inspector actuante.

7.2. Procedimiento inspector en la actividad de autotransporte de
cargas

La modalidad de inspeccion mas usual para esta actividad se puede dividir en dos grandes etapas.
En la primera, se aborda la problematica del trabajo dependiente: se releva a los trabajadores que
son detectados participando del traslado de carga, y se ve cual es su relacion laboral. En la segunda,
se procede a controlar la documentacidn laboral vinculada a las situaciones de trabajo detectadas.

Ya sea mediante operativos o en ocasion de efectuar inspecciones de rutina, se releva a los
trabajadores que tengan relacion de dependencia con un empleador radicado en nuestro pais.
Es decir, quedan excluidos los empleadores extranjeros en transito por el pais, hasta tanto se
implementen los mecanismos de inspeccion transfronteriza que hemos mencionado mas arriba
(Ver Apartado 2.5), y también los conductores auténomos, previa comprobacién de que no hay
relacion laboral alguna.

Esta etapa tiene a su vez dos componentes: el requerimiento de la documentacion de portacion
obligatoria para el ejercicio de la actividad y el interrogatorio a los trabajadores. Para lograr un
procedimiento mas efectivo es necesario que los inspectores tengan en consideracion que tanto
la normativa tributaria como la de transito establecen como condicion necesaria para circular la
obligatoria portacion de determinados documentos (remito, carta de porte, manifiesto de carga,
cédula de identificacion del automotor, pdliza de seguro sobre el vehiculo y sobre la mercaderia,
etc.). Es a partir de la informacion contenida en esta documentacion, que el inspector contara con
herramientas fiables para poder determinar quién es el empleador responsable.

A su vez, esto se complementara con la informacion aportada por el chofer relevado, a quien se
puede preguntar directamente sobre la titularidad de la relacion, o bien indirectamente sobre los
términos delvinculo (quién le paga, como le pagan, etc.). Esimportante no guiarse exclusivamente
por la informacion sobre la titularidad dominial (duefo) del camidn, que surge de la cédula de
identificacion del vehiculo, mas conocida como cédula verde, ya que muchas veces la persona que
allifigura no es quien esta en realidad explotando el uso del camion. Por ejemplo, el titular puede
ser una entidad financiera o una concesionaria que lo otorgé en fideicomiso (préstamo con opcién
a compra), una persona que lo vendid pero ain no hizo su transferencia, un tercero que lo cede a
la empresa de transporte para que ésta lo explote, etc.

Lo que sigue al relevamiento en ruta es la posterior emision de un requerimiento de
documentacion, donde se solicita al empleador la presentacion de toda la documentacion laboral
inherente a las relaciones de trabajo detectadas en transito.
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Un punto fundamental a tener en cuenta al analizar la documentacion presentada por el
empleador es confirmar el convenio colectivo aplicable, ya que podria ocurrir que al presentar la
documentacion el empleador invoque que el trabajador esta registrado bajo otro convenio colectivo.
Esto se da generalmente en casos de transporte de carga propia, en donde se aplica el convenio de
actividad del establecimiento (metaldrgicos, comercio, etc.) y la categoria chofer. Lo invocado por el
empleador se puede verificar en los recibos de haberes (viendo cémo se liquida el salario] y en la
constancia de alta temprana (que actualmente obliga a informar el convenio aplicable). De ser asi,
por ejemplo, no se procedera a verificar lo vinculado a los puntos exigidos en los términos del CCT
40/1989 sino que debera tener en consideracion lo establecido en el convenio colectivo aplicado.

7.3. Régimen de infracciones y sanciones

Para la inspeccion del trabajo en el transporte por carreteras se aplica el marco regulatorio
general explicado en el Médulo 2, a partir de lo previsto en el Régimen General de Sanciones por
Infracciones Laborales (Ley N° 25.212) y la Ley N° 25.877. Conviene sin embargo que aqui nos
detengamos en algunas infracciones graves especialmente vinculadas al transporte automotor
de pasajeros.

CUADRO N° 4. REGIMEN DE INFRACCIONES Y SANCIONES

INFRACCION  [NORMA LABORAL INCUMPLIDA DETALLE / COMPROBACION

Infraccion grave: “3.d) La violacion de las normas en materia de duracion del trabajo, descanso
semanal, vacaciones, licencias, feriados, dias no laborables y en general, tiempo de trabajo”.

Exceso de Ley N° 11.544, Articulo 1y el Verificar en la libreta si entre la hora
jornada diaria Anexo Il del Decreto 692/1992), | de entraday la de salida (o la del
maxima Articulo 14. relevamiento) se exceden las doce horas.

Si se trata de la jornada en curso al
momento del relevamiento, se puede
tomar la hora de entrada diagramada

y la hora del relevamiento, pero nunca
la salida diagramada por ser un hecho
futuro (que todavia no se ha producido).

Jornada diaria
discontinua

CCT 460/73, Articulo 9°, Inciso k.
CCT 62/1989 (Mendoza), Articulo
55, Inciso d.

CCT 241/1975 (Cérdoba), Articulo
15.

No: CCT 610/2010 (Chéarters/
Turismo). Permite la jornada
discontinua (clausulas 72y 83).

Verificar en la libreta si en una misma
jornada el trabajador ingreso y egreso
mas de una vez. Las formas de
determinar si se trata del fraccionamiento
de una jornaday no de la finalizacién

y comienzo de dos distintas son: la
brevedad del lapso de interrupcion (frente
a las interrupciones previa y posterior]; y
el hecho de que la sumatoria de las dos
fracciones suele arrojar la cantidad de
horas de una jornada completa.

Continda en la pagina 52

5 —_—



PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

minimo entre
dos jornadas

INFRACCION  [NORMA LABORAL INCUMPLIDA DETALLE / COMPROBACION
Falta de LCT, Articulo 197. Verificar en la libreta si entre dos
descanso jornadas medid una pausa inferior a las

doce horas. Para determinar si se trata
de dos jornadas o del fraccionamiento de
una misma jornada, habra que verificar
la duracion del periodo trabajado y del
descanso.

Falta de goce
de francos
mensuales

CCT 460/73, Articulo 9°, Inciso g.
CCT 62/1989 (Mendoza),
Articulos 10y 57.

CCT 241/1975 (Cérdoba), Articulo
21.

CCT 424/1975 (La Pampal,
Articulo 9°, Inciso d.

CCT 610/2010 (Charter/Turismo),
Articulo 11.

Verificar en la libreta que en un mismo
mes calendario haya al menos seis dias
de franco. De acuerdo a la Res. MTySS
17/1998, los francos deben consignarse
en la libreta con la letra “F".

De tratarse del mes del relevamiento,
solo imputar infraccion si la cantidad
de dias restantes para terminar el mes
es inferior a la cantidad de francos
omitidos.

Infraccion grave: “3.f) La falta o insuficiencia de los instrumentos individuales de contralor
de la jornada de trabajo”.

Falta de entrega
o portacién de
libreta de trabajo

Decreto N° 1335/73, texto segun
Decreto N° 1038/97, Articulo 1°.

La infraccion comprende no solo

los casos en que la empresa no ha
entregado la libreta al trabajador, sino
también aquellos en que éste no la tiene
en su poder (portacidn), cualquiera

sea el motivo por el cual el dia del
relevamiento no la lleva consigo y, a

su vez, si porta la libreta pero no esta
rubricada.

Omisiones en
el llenado de la
libreta de trabajo

Decreto N° 1335/73, texto seguin
Decreto N° 1038/97, Articulo 1°.
Resolucién MTySS 17/1998,
Articulos 2°y 4°,

La infraccion se consuma cuando se
omite consignar datos cuya existencia es
exigible al momento del relevamiento.
Esta infraccion refiere a cualquier
casillero de la libreta, excepto al
correspondiente a la hora de salida

real de la jornada de trabajo del dia

del relevamiento (ya que ésta debe ser
anotada al finalizar la misma, un hecho
que también es futuro).

Anomalias en
el llenado de la
libreta de trabajo

Resolucion MTySS 17/1998,
Articulo 4°.

La infraccion se consuma cuando se
verifica cualquiera de las conductas
prohibidas por esa norma (tachaduras,
alteraciones, etc.).

—052
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8. DESAFIOS

Sin lugar a dudas se ha experimentado un desarrollo econémico considerable en el sector del
transporte por carretera, que ha registrado en los dos ultimos decenios un incremento de la
demanda y de las oportunidades de trabajo. Si bien la globalizacion, la progresiva liberalizacion
del comercio internacional y la prevalencia del comercio electrdnico han conducido, en algunos
casos, a una circulacion mas eficiente de las mercancias y los pasajeros, en otros han tenido
consecuencias negativas para las condiciones laborales de muchos trabajadores del transporte.
Ademas, estas novedades experimentadas en los ultimos veinte anos han tenido un impacto
considerable en la composicion del sector: los elevados niveles de segmentaciony fragmentacion,
por ejemplo, incluida la creciente utilizacion de la subcontratacion, han intensificado la
competencia. Y, en algunos casos, también la clasificacion incorrecta de los trabajadores plantea
problemas.

Losmecanismosdeinspeccionycontroldelcumplimiento de laleyson esenciales paragarantizar
la igualdad de condiciones entre todos los actores del sector y para vigilar y evaluar la seguridad
vial. En este sentido, uno de los principales desafios esta representado por la fragmentacion del
sector del transporte por carretera. Esta coarta en gran medida la aplicacién de los métodos de
inspecciony lalabor de las autoridades competentes para hacer cumplir la ley. Los conductores de
vehiculos comerciales no asalariados y las pequenas y medianas empresas conforman el grueso
del sector del transporte de mercancias. El sector del transporte por carretera se caracteriza, y
se ve influido por, multiples cadenas de suministro y cadenas de contratacidon que suelen generar
presion en los margenes e incapacitar asi a los trabajadores del transporte para ejercer sus
derechos fundamentales en el trabajo. El didlogo social puede allanar el camino para conciliar la
competencia de mercado, la seguridad y salud de los trabajadores del transporte, y la seguridad
vial. Sin embargo, acontecimientos recientes en el sector del transporte por carretera en algunos
paises han debilitado el didlogo social, el poder de negociacion de los trabajadores y sus derechos
fundamentales en el trabajo.

Teniendo en cuenta la importancia del transporte por carretera en nuestro pais, ya sea de
mercaderia o de pasajeros (sin dudas, a causa de que no estan desarrollados todavia otros
sistemas de transporte alternativos, como el aéreo o el ferroviario), se torna imprescindible que
la inspeccion del trabajo tenga una activa participacion en el control de las condiciones de trabajo
de los trabajadores de la actividad, en especial, los conductores. Y esto se debe a una doble funcion
que podemos cumplir. La primera es velar, como autoridad de aplicacion, por el cumplimiento de
las normas laborales que garanticen al trabajador condiciones para poder realizar su actividad
y que le permitan acceder a una jornada reducida, al descanso diario entre jornada y jornada, a
francos semanales, etc. Y en segundo lugar, la inspeccion del trabajo en estas actividades puede
y debe integrarse en sus tareas a un sistema de control mas amplio donde se encuentra incluido
el Ministerio de Transporte, la CNRT y las fuerzas de seguridad. Es en esta segunda funcidn
donde el rol de la inspeccidon participa activamente en velar por los derechos de la comunidad
en su conjunto y asegurar, con un efectivo control de las normas laborales, la seguridad vial
en las rutas, como asi también la integridad fisica de los pasajeros. Como podemos apreciar,
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este servicio brindado por la inspeccion es indirecto al no ser su objetivo de actuacion; pero, si
tenemos en cuenta su capacidad de despliegue territorial, es un recurso estatal que no debe
despreciarse, sobre todo ante la gran cantidad de accidentes en las rutas que son protagonizados
por camiones y omnibus.

Asimismo, otro gran desafio de la inspeccion del trabajo es estar permanentemente actualizada
respecto de las estrategias que emplean muchos empleadores, quienes continuamente
modifican su accionar para burlar los controles sobre jornaday descanso (por ejemplo, alterando
y manipulando de nuevas maneras la libreta de trabajo y la planilla de kilometraje).

Por todo esto consideramos necesario que el inspector cuente con una amplia gama de
herramientas: recursos informaticos, capacitacion permanente, etc. El inspector tiene que poder
estar continuamente informado sobre las practicas empresariales. Sin dudas es inevitable y
esperable que en algun momento los medios de control de jornada actuales (ya obsoletos hoy)
sean remplazados por medios mas eficaces y menos vulnerables. Esto va a representar también
un desafio de actualizacion para las tareas del inspector.

9. RESUMEN

A lo largo del mddulo se analiza y se explica como ha sido el desarrollo histdrico de la actividad
del transporte y en qué gran medida se encuentra ligado al crecimiento tanto econémico como
social de las poblaciones. Sin duda, para el intercambio de mercancias y personas el transporte
cumple un rol esencial e insustituible.

Asimismo, se conceptualiza el término transporte como asi también sus principales variantes,
de modo que el lector pueda identificar los distintos tipos de transporte con sus caracteristicas
especificas. Un punto fundamental relacionado a esto es la identificacion de las ventajas y
desventajas de los distintos tipos de transporte, en especial el transporte por carretera.

Porotro lado, el mddulo presenta una breve resena de las principales normativas internacionales
que rigen en la actividad del transporte por carretera, y se analizan los principales Convenios y
Recomendaciones de OIT al respecto, incluyendo un estudio de las Directrices para la promocion
del trabajo decente y la seguridad vial en el sector de transporte por carretera. En el mismo
sentido también se describen y analizan las principales normas nacionales sobre la materia,
especificamente aquellas que regulan las condiciones de trabajo, siempre teniendo en cuenta lo
visto mddulos anteriores de manera general sobre la regulacion de las condiciones de trabajoy
sobre la tarea de inspeccion.

Asimismo, se describen los puntos centrales de la problematica de la seguridad y salud en el
trabajo en esta actividad.
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Por ultimo, se analizan los principales desafios que afronta la inspeccidon del trabajo en
esta drea y como su rol torna necesaria la interaccidon con otros organismos responsables, en
funcion de que, para lograr controles mas eficaces, se necesitan mas recursos y herramientas
constantemente actualizadas.
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TiTULO

OBJETIVO

TAREAS

TIEMPO

MODULO 16 I LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR TRANSPORTE POR CARRETERA

EJERCICIO 1

Comparacion entre los principios internacionales y la organizacion nacional
de la inspeccion laboral en el area

e Comprender las diferencias y similitudes, retos y oportunidades en
cuestiones relativas a la tarea de inspeccion entre la normativa internacional
y el marco regulatorio nacional.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

e Analizar las definiciones y disposiciones pertinentes a la inspeccion,
vigilancia y control del sector (Secciones | y XII, Anexo D) de las Directrices
OIT.

e El grupo debera de discutir las similitudes y diferencias entre los principios
internacionalesylaorganizacion nacional e identificar retosy oportunidades.

e 30" para el trabajo de grupo.
e 5 para la presentacion de cada grupo.

e 15" para la discusion final.
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TiTULO

OBJETIVO

TAREAS

TIEMPO

—>58

EJERCICIO 2

Adaptacion a los cambios tecnoloégicos

e A partir de comprender la problematica del sector de transporte por
carretera, desarrollar en atencidn a los avances tecnoldgicos propuestas
de reformas normativas que mejoren los mecanismos de control de la
inspeccion (por ejemplo, libreta electrdnica, utilizacion de GPS, etc.).

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

e Discutir qué cambios habria que realizar en la normativa vigente a nivel
nacional, de modo de incorporar nuevas tecnologias que hagan mas efectiva
la tarea de inspeccion.

e 30 para el trabajo de grupo.
e 5 para la presentacion de cada grupo.

e 15" para la discusidn final.



TiTULO

OBJETIVO

TAREAS

TIEMPO

RECURSOS

MODULO 16 k LA INSPECCION DEL TRABAJO EN EL SECTOR TRANSPORTE POR CARRETERA

EJERCICIO 3

Control de la jornada de trabajo segun la libreta
e Comprender los medios de control de la jornada de trabajo.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

e Precisar qué incumplimiento se observa en cada ejemplo.

Identificar la norma laboral incumplida y la infraccion segun el REGESIL.

30" para el trabajo de grupo.

5" para la presentacion de cada grupo.

15" para la discusion final.

Casos A, B,C,DyE.
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g_} EJERCICIO 3/ CASO A

Fecha de la inspeccién: 5/3/2020
Cantidad trabajadores relevados: 1

Detalle de la libreta exhibida:

MES: ENERO 2020 2020

DIiA 1 2

HORA ENTRADA
DIAGRAMADA
O PREVISTA

HORA SALIDA
DIAGRAMADA
O PREVISTA

HORA SALIDA
REAL
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=4 EJERCICIO3/CASOB

Fecha de la inspeccion: 2/8/2020 22:15 a 22:30
Cantidad trabajadores relevados: 1

Detalle de la libreta exhibida:

MES: AGOSTO 2020 2020
DIA 2 3
HORA ENTRADA
DIAGRAMADA 22:00 v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
DIAGRAMADA v v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
REAL v 4
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g_} EJERCICIO 3/ CASO C

Fecha de la inspeccion: 24/7/2020 14:30 a 14:45
Cantidad trabajadores relevados: 2

Detalle de la libreta exhibida (ambas libretas estan igual):

MES: JUNIO 2020 2020
DIiA 18 19
HORA ENTRADA
DIAGRAMADA 14:00 v v v v v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
DIAGRAMADA v v v 2:00 v v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
REAL v v v 5:45 v v
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=4 EJERCICIO 3/CASOD

Fecha de la inspeccion: 16/3/2020, de 7:45 a 8:00 hs.

Cantidad trabajadores relevados: 2

Detalle de la Libreta exhibida (ambas libretas estan igual):

MES: MARZO 2020 2020
DIA 15 16
HORA ENTRADA
DIAGRAMADA 17:00 v v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
DIAGRAMADA v v 5:00
0 PREVISTA
HORA SALIDA
REAL 4 v 5:00
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5_} EJERCICIO 3/ CASO E

Fecha de la inspeccidn: 25/3/2020, de 7.45 a 8.00 hs.
Cantidad trabajadores relevados: 2

Detalle de la libreta exhibida (ambas libretas estan igual):

MES: MARZO 2020 2020
DIA 18 19

HORA ENTRADA
DIAGRAMADA 20:00 v v v 14:00 v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
DIAGRAMADA Ve v v 7:00 v v
0 PREVISTA
HORA SALIDA
REAL v v v 7:00 | v
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TAREAS

TIEMPO
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EJERCICIO 4

Control de libreta de trabajo
e Comprender los medios de control de jornada de trabajo.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

e Completar la libreta de trabajo de forma tal que refleje la descripcidn

efectuada por el inspector.

e 15 para el trabajo de grupo.
e 5" para la presentacion de cada grupo.

e 15" para la discusion final.
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5_} EJERCICIO 4 / CASO 1

Fecha de la inspeccidn: 16/3/2020, de 7.45 a 8.00 hs.

Cantidad trabajadores relevados: 3

Se verificaron las siguientes infracciones:

1.

Al Decreto N° 1335/73, Articulo 1° (modificado por Decreto N° 1038/97), por cuanto
solicitada la libreta de trabajo al auxiliar de abordo, manifest6 que no le ha sido entregada.

A la Ley N° 11.544, Articulo 1y el Anexo Il del Decreto 692/92 (t.o. por Dto. 2254/92),
Articulo 14, exceso de jornada diaria maxima, por cuanto verificada la libreta de trabajo
de ambos conductores, se observa que el dia 25/8/2019 iniciaron jornada a las 15:30 hs 'y
culminaron el 26/8/2019 a las 11:45 hs.

A 'la Ley N° 20.744, Articulo 197, falta de descanso entre jornadas, por cuanto verificada
la libreta de trabajo de ambos conductores, se observa que el dia 14/8/2019 comenzaron
su jornada a las 14:00 hsy la finalizaron a las 24:00 hs, y el dia 15/8/2019 comenzaron a
las 8:00 hs.
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PLAN DE FORMACION INTEGRAL PARA UNA INSPECCION DEL TRABAJO MODERNA Y EFICIENTE EN ARGENTINA

TiTULO

OBJETIVO

TAREAS

TIEMPO

RECURSOS

—68

EJERCICIO 5

Determinacion del empleador en transporte automotor de cargas

e Comprender como determinar quién es el empleador del conductor relevado
en ruta.

Se formaran grupos de 4 6 5 personas. Cada grupo debera:

e De acuerdo a la informacion que cada caso presenta, identificar
fundadamente qué sujeto es el empleador del trabajador relevado.

Nota: En todos los casos, el trabajador no sabe o no aporta informacion clara
sobre quién seria su empleador.

e 15 para el trabajo de grupo.
e 5 para la presentacion de cada grupo.

e 15" para la discusion final.

Casos 2y 3.
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E_} EJERCICIO 5/ CASO 2

De acuerdo al remito que se exhibe:
Emisor: Empresa A SRL.
Destinatario: Empresa B SA.

Titular dominial del vehiculo: Empresa A SRL.

EJERCICIO 5/ CASO 3

De acuerdo al remito electronico que se exhibe:
Emisor: Empresa A SRL.
Destinatario: Empresa B SA.

Transportista/Flete: Empresa C SRL.

Titular dominial del vehiculo: Banco Nacion Fideicomisos SA.
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