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1.-Resumen.

El tema tratado en este trabgjo final, pretende demostrar que e régimen de
jornaday descansos para choferes de larga distancia vigente en nuestro pais, impide a
estos conductores una recuperacion plena de su salud y propicia la consecucién de
accidentes de transito.

En & capitulo primero hemos desarrollado € proceso conocido como
Revolucion Industrial y los problemas sociales por esta generados, entendidos como
causa del origen de laregulacion de lajornada de trabgjo y fundamento mismo de esta
altima.

En € capitulo segundo hemos desarrollado € proceso de creacion de laOIT, y
los convenios internacional es vigentes en Argentina celebrados con ella

En los capitulos tercero a quinto, desarrollamos € régimen normativo interno
aplicable a las relaciones laborales en general (leyes 20744 y 11544), a aquellas
especificas del sector de transporte de cargas por automotor (Convenio Colectivo de
Trabagjo 40/89) y € régimen previsto en particular, por € mismo convenio, para
choferes de larga distancia.

En los capitulos seis y siete se analizan los efectos de lajornada en la salud de
los choferesy su relacidn con los accidentes de transito, como asi también las
regul aciones extranjeras existentes sobre el tema.

En € octavo y Ultimo capitulo se trataron de plasmar las conclusiones alas que
fundadamente pudo arribarse mediante |os distintos andlisis realizados en estatesisy en
base a las cuales se proponen modos de superacion de aguella regulacion legal que se
presente como contradictoria o ineficiente y métodos alternativos de control de
cumplimiento del régimen vigente.

Para la elaboracion del presente trabajo hemos analizado textos legales

doctrinarios y jurisprudenciales, tanto ddl derecho local como del derecho comparado y
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textos de opiniones de profesionales (Ackerman, Grisolia, Pifia, Pinilla GarciaJ.) e

Ingtituciones, (OIT, FROET y Croem).



2.- Estado dela Cuestion

La regulacion de la Duracién del Trabagjo, jornada y descansos, constituye uno
de los primeros temas que han sido objeto del derecho laboral, es el resultado de
sangrientas y largas luchas perpetradas entre |os sectores obreros, patronalesy estatales,
y ha sido reconocida internacionalmente como fundamental y esencid, incluso parad
mantenimiento de la paz en e mundo'.

Dada su importancia, existe en nuestro pais vasta normativa en la materia,
contenida en leyes, reglamentos y resoluciones, e incluso convenios internacionales
celebrados con la Organizacion Internacional del Trabgjo (en adelante OIT), las que
revisten carécter de normas de orden publico fundado principa mente en la necesidad de
proteccion de la salud del trabajador.

El régimen de jornaday descansos de trabgjo de los choferes de larga distancia,
pese a no estar exceptuado expresamente del ordenamiento general, se encuentra
regulado de manera diferente en el Convenio Colectivo de Trabgjo Nro. 40/89, querige
las condiciones laborales de los conductores de carga por automotor.

Esta situacion nos llevo a preguntarnos en primer lugar, si esas diferencias alas
gue hacemos alusion, revisten entidad suficiente, o no, para justificar reformas de las
disposiciones previstas en € ordenamiento convenciona y en segundo lugar s, dadas
las caracterigticas particulares de la actividad normada, la aplicacién sistematica del
régimen generd, puede resultar ingpropiada e incluso s puede implicar un perjuicio
para e trabajador.

En relacion a este dltimo planteo, debemos remarcar que gran nimero de autores
nacionales e internacionales entre los que es dable mencionar a Dr. Mario Ackerman 'y
en particular a lapropia OIT a través de sus conferencias, han dejado claras las
multiples falencias que presentan los convenios internacionales vigentes sobre la

materia en nuestro paisy que, los distintos autores subrayan la existencia en nuestra



legislacion nacional de un sistema que, mas alla de las diferencias que puedan existir,
reflgja con un alto grado de fidelidad las disposiciones previstas en estos convenios
internacionales, tema que el Dr. Julio Armando Grisolia ha desarrollado ampliamente a
lo largo de su vida

Un cuestionamiento similar a aquel del que partimos, se hace la Dra. Maria del
Carmen Pifia, jueza laboralista de la Provincia vecina de Cordoba, habiendo dejado de
manera manifiesta su inclinacion por una respuesta afirmativa, en relacion a la
necesidad de realizar reformas al régimen de los conductores de carga por automotor de
larga distancia.

En virtud de esto, cabe plantearse en tercer lugar, cudles son las caracteristicas
gue debe revestir laregulacion de lajornada de los choferes de larga distancia, para
considerarla como suficiente garantia de la proteccion integral de su salud.

Esta misma pregunta se han hecho mdltiples autores, investigadores,
organizaciones internacionales e incluso instituciones y gobiernos de paises extranjeros.

De este modo existen numerosas publicaciones que enfocan € tema, atraves de
estudiosde carécter principamente clinico, sociolégico, y econdémico, en los que se
hace hincapié en |os efectos que la falta de descanso puede tener sobre la salud de los
conductores y en la consecucion de accidentes de trénsito, habiéndose dejado claro que
presentan una relacion directa entre si.

L as exposiciones mas novedosas sobre el tema son e proyecto 1-071 “Lasalud
laboral en el sector del transporte por carretera”, dirigido por los autores espa oles F.
Javier Pinilla Garciay Ricardo Rodriguez Contrerasy e “Estudio Sobre La Influencia
Del Horario Laboral En La Salud De Los Conductores” de fines de 2012 organizado por
la Federacion Regional De Organizaciones Empresariales de Transporte De Murcia
(FROET) y la Confederacion Regional De Organizaciones Empresariales De Murcia

(Croem), habiéndose resaltado la necesidad de estipulacién de un régimen de jornadas y
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descansos flexible para este sector, que pueda adaptarse a las necesidades fisicas de los
conductores.

Como autor de esta tesis coincido con las posiciones doctrinarias que he ido
mencionando, en la necesidad de reformular este régimen vigente para € sector, y de
Ilevarlo a cabo bajo la guia de las necesidades propias que hacen ala proteccion de la
sdud de los choferes en todos sus aspectos (fisicos, mentalesy espirituaes), lo cual

procuraré concluir fundadamente por medio de este trabajo.



3.- Marco teorico.

Partiendo de una concepcion tridimensional del mundo juridico, respetuosa del
orden de jerarquias, trataremos en este apartado de andizar superficialmente los
distintos cuerpos normativos referentes al tema, con € fin de determinar € régimen
legal aplicable ad fendmeno socid estudiado y de definir aquellos elementos que se
presenten como estructurales en relacion a éste.

Como addlantédramos, coexisten en relacién a la regulacion de la duracion de
jornaday descansos de |os sujetos ocupados en la actividad de conduccién de cargas de
larga distancia, por carretera, normas internacionales, nacionales y especificas del
sector, que s bien en principio no resultan excluyentes entre si, se presentan en plano de
larealidad como antagdnicos e incompatibles.

De este modo laley No. 20744 define a la Jornada de Trabgjo como agquella
consistente en todo € tiempo durante € cua € trabgjador esté a disposicion del
empleador, y siempre que no pueda disponer de su actividad en beneficio propio®.

La definicion aportada resulta asimilable ala de duracion del trabajo, en tanto
abarca fendbmenos variados tales como la prestacion efectiva de servicios por parte del
trabgjador (jornada de trabajo propiamente dicha) como aguellos descansos
remunerados a los que tiene derecho, que se presentan como correlato de la primeray
gue resultan de aplicacion forzosa.

Por su parte, laley 11544 de Jornada de Trabajo, la delimita en su articulo
primero en un maximo de ocho horas diarias y cuarenta'y ocho semanal es estableciendo
una serie de excepcionesy facultando a poder gecutivo a habilitar en casos
especificamente determinados, otras de carécter permanente o tempora y dentro de las
gue como andizaremos, no encuadra € supuesto de transporte de larga distancia de

cargas por carretera,
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Por su parte e convenio colectivo 40/89 que efectivamente rige la actividad,
establece la duracion méxima de la jornada por defecto a través de la obligatoriedad de
respetar un descanso diario de doce horas.

De este modo puede observarse, a simple vista, la existencia de contradiccion
entre normas de jerarquia diversa, y la fata de declaracion expresa que la habilite.

Debe considerarse ademas que, la existencia de limitaciones a la duracién de la
jornada, responde histéricamente y desde una perspectiva protectora de |os trabajadores
acausas’ de indole clinico - bioldgico® y también social’.

En & primer grupo y teniendo en cuenta las particularidades de la actividad
analizada, consideraremos:

Alteraciones fisioldgicas: entendidas como toda afliccion que disminuya las
funciones bioldgicas de un individuo.

Patologias de la salud generadas a largo plazo: consistentes en toda deficiencia,
discapacidad o minusvalia de la salud y estructura organica de la persona.

Y en particular alteraciones del sistema circadiano encargado de controlar los
patrones hormonal es, metabodlicos y de suefio en el organismo humano’.

En relacion a segundo grupo, consideraremos al hacer alusion a este, la
afectacion de las relaciones socio — familiares de |os trabajadores, que se originan por
tratarse de una modalidad de trabajo a demanday sin horario fijo (trabgjo a turnos), y
gue impiden el desarrollo normal y/o regular de actividades varias (vg. Suscripcion a un
gimnasio para gercicio fisico regular; mantenimiento de una relacion amorosa 0
familiar; sustento de amistades. actos culturales; diligencias tal como €l pago de
impuestos u otras gestiones administrativas).

De este modo, esta tesis propone un replanteo del régimen previsto por €l
convenio colectivo de trabajo que rige la actividad analizada, que parte de considerar las

normas en general como en marcadas dentro de un ordenamiento que exige no solo €l
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respeto a las jerarquias normativas establecido, sino también la representacion fiel de
los fendmenos que pretenden describir y de los valores dikelogicos que le sony han

sido fundamento.
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4.- | ntroduccion.

El &rea de estudio de estatesis pertenece a la ramade Derecho Privado, en
particular del Derecho Laboral, dentro del cual analizaremos la jornada laboral.

Pretendemos aqui andlizar € régimen de jornaday descansos del chofer de larga
distancia, puesto que consideramos que su regulacion adecuada nos permitira eludir
responsabilidades internacionaes por incumplimiento de tratadosy disminuir la
ocurrencia de accidentes de transito en nuestro pais.

El problema planteado consiste en determinar S @ régimen vigente en la materia
en Argentina es legitimo, lega y adecuado para asegurar a los choferes de larga
distancia, descansos que permitan una reparacion integral de su salud y evitar de ese
modo €l acaecimiento de accidentes de transito.

En base a ello planteamos como hipotesis que € régimen de jornada y descansos
para choferes de larga distancia vigente en nuestro pais impide a estos conductores una
recuperacion plena de su salud y propicia la consecucion de accidentes de transito.

A fin de corroborar la confirmacion o no esa afirmacion de la que partimos,
iremos fijando otras hipotesis secundarias.

De este modo afirmaremos que la limitacion de la Jornada de trabajo es uno de
los temas més importantes y  basicos en materia laboral, que existen en Argentina
tratados internacionales vigentes en la materia que deben respetarse y que € régimen
establecido en la convencion colectiva del sector, desnaturaliza |los principios que son
fundamento de su regulacién, cuestion que genera una necesidad de adecuacion de éste
a preceptos contemplados en normas superiores.

De mismo modo, afirmaremos que lafata de descanso efectiva de los choferes
de larga distancia es perjudicia para su salud y es susceptible de perjudicar aterceros,
propiciando e acaecimiento de accidentes de transito y que se requiere la adecuacion

del régimen vigente a los principios establecidos en normas internacionakes en la
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materiay laimplementacion de nuevas tecnologias que permitan un mejor control de su
cumplimiento.

Tenemos como objetivos en este trabajo conocer € régimen de jornada de
trabao en sus marcos generales, y en el previsto para choferes de larga distancia en
particular, y descubrir si existe contradiccion normativa entre ambos.

También nos proponemos generar planteos que den lugar a nuevos modos de
regulacion de lamateriay de mecanismos de control de su cumplimiento, superadores
de los vigentes.

A estos fines Repasaremos histéricamente los hechos que dieron lugar a la
regulacion de la  Jornada, estableciendo sus fundamentos  legitimantes,
conceptualizaremos la jornada laboral y descansos estableciendo sus alcances,
analizaremos la legidlacion dispuesta por 1os convenios internacionales, leyes nacionales
y convenios colectivos que rijan.

También analizaremos el impacto de la actividad en la salud del trabajador y en
el transito por carretera y € agravamiento de dicho impacto por laborar mas adla del
limite de la jornada general de trabagjo, y revisaremos € derecho comparado a fin de
descubrir si existen herramientas que permitan regular el descanso de |os trabajadores
de la rama de modo més eficiente.

Todo ello a través de la utilizacién bibliografia especializada, entre los que
corresponde nombrar a los doctores Mario Ackerman, Julio Armando Grisolia y Maria
del Carmen Pifa; jurisprudencia relevante; derecho comparado como las convenciones
y conferencias de la Organizacion Internacional del Trabgjo (OIT), el Cdédigo de
Trabajo chileno y resoluciones de la Union Europea; Bibliografia extranjera entre cuyos
autores es dable mencionara a F. Javier Pinilla Garciay Ricardo Rodriguez Contreras;
Articul os periodisticos publicados por la OI T y Paginas Web de organismos publicosy

privados, tales como el ministerio de fomento espafiol, la Direccion del Trabajo del
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Gobierno de Chile, laOIT, la Federacion Regional De Organizaciones Empresariales
de Transporte De Murcia (FROET) y la Confederacion Regional De Organizaciones

Empresariales De Murcia (Croem).
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Capitulo|

REVOLUCION INDUSTRIAL Y EL ORIGEN DEL DERECHO DEL
TRABAJO: LA JORNADA LABORAL

SUMARIO: 1.- Introduccion. 2.- La Revolucién Industrial. 2.1.- Sus origenes. 2.2-

El problema social. 3.- Conclusiones.
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1.- Introduccion

En este capitulo estudiaremos los hechos histéricos que dieron lugar a la
regulacion de la Jornada de trabajo, ya que es uno de los objetivos de estatesis
demostrar que existen fundamentos que legitiman su reglamentacién y que lalimitacion
de la Jornada Laboral es uno de los temas mas importantes y basicos en materia laboral.

Consideramos que su lectura debe hacerse en todo momento con plena
concienciay conocimiento de cudles son la causas que han dado origen ala existencia
del derecho laboral en si mismo y ala regulacion de la Jornada Laboral en particular.

A fin de que € lector comprenda de forma acabada |os hechos que justifican esta
intervencion del Estado, en asuntos que desde un punto de vista liberal, podrian
reservarse exclusivamente al acuerdo de partes, se utilizaron bibliografias con
contenidos historicos, que exhiben & contexto socioecondmico de la época anterior ala
regulacion de la Jornada y los efectos que tuvo en ese momento la aplicacion de
criterios de no intervencién, siendo nuestra fuente principal de consulta, €l libro de Eric
Hobsbawm “Laera de larevoluci n: 1789-1848.".

Trataremos entonces, a través de la utilizacion de método historico 16gico, de
establecer laimportancia de la existencia de una jornada laboral limitaday previamente
establecida, por las graves consecuencias que implicd su no regulacion, en lasalud y la
vida de los trabajadores.

Todo esto sera Util para e andlisis de los proximos capitulos, en los que nos
enfrentaremos a la valoracion del régimen vigente en Argentina, € cual, adelantamos,
no contempla la estipulacion de un horario que deba establecerse previamente, ni
siquiera una jornada determinada de trabgo para e camionero de larga distancia
También serd de utilidad este andlisis ala hora de proponer una regulacién aternativa

para esta materia.



16

2.- LaRevolucion Industrial

2.1.- Susorigenes

El derecho del trabgjo y € trabagjo en si mismo, del modo en que hoy los
conocemos, deben su existencia ala Revolucion Industrial que comenzara a gestarse en
Inglaterra afines del siglo XVIII.

Conforme ensefia Hobsbawm la prehistoria de la revolucién industrial en
Europa puede remontarse, segun el gusto del historiador, al afio 1000 pese a que un
proceso de aceleracion claro de las nuevas tecnologias de produccion solo puede
observarse recién a partir de mediados del Siglo XVI11°,

Sin embargo coincidimos con el autor en que es la década de 1780-1790 en la
gue los aumentos de la produccién y los cambios en la conformacion de la sociedad son
tan intensos que resultan representativos del cambio por venir y cuyos avances
tecnol 6gicos, son los que permiten la aparicion de un nuevo modo de produccion: la
produccion mecanizaday en masa.

Ubicamos entonces como prehistoria de la revolucion industrial, a periodo
comprendido entre las décadas de 1780 y 1840, fecha esta Ultima en la que se generaliza
el uso de los ferrocarriles con méaguinas a vapor y la industria pesada que seria su
basamento.

A comienzos del periodo, lasideasy las formas de laantigua economia
campesina no habian desaparecido. La tierra se encontraba monopolizada en pocas
manos Yy |os arrendamientos rurales eran nUMerosos.

Sin embargo los cambios que se estaban gestando hicieron de la poblacion

agricola lafuente del personal que requeria esta nueva economia preindustrial.
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Como consecuencia de €ello, las ciudades y pueblos no agricolas de Inglaterra
vieron aumentada cuantiosamente su poblacion, 1o que seria fundamental para que la
revolucién tuviera lugar 'y que paraddjicamente termind por estimular a la agricultura.

En e periodo de referencia el crecimiento econdémico era consecuencia directa
de las relaciones de ofertay de demanda del sector privado: comprar en el mercado mas
barato para vender en el més caro era el principio rector del momento’.

En este contexto, y para que la revolucién se concretara fue necesaria la
existencia de una rama que, previo atodaincursion en avances tecnol 0gicos, ofreciera
compensaciones extraordinarias y la de un mercado internacional ampliamente
monopolizado por la produccién de una nacién donde colocar € excedente de
produccién a que se daria lugar®.

Para su suerte, Inglaterra contaba con ambos extremos. La industria briténica de
la época era principalmente algodonera, y ademés gracias a su expansion colonia y a
las agresivas politicas que siempre han caracterizado a su Estado, se encontraba en
perfectas condiciones de dominar el mercado mundial.

La nacion anglosajona, compraba algodon bruto barato en las plantaciones de las
Indias Occidentales, € cual era producido por esclavos, y luego le vendiaa algodon
elaborado a esos mismos plantadores de Américay de Africa.

Esta situacion, claramente beneficiosa, tuvo como consecuencia la obtencién de
ganancias extraordinarias para |os empresarios britanicos, lo cual los estimul6 a
incursionar en la generacion de avances tecnoldgicos, poco costosos, que les
permitieran llegar antes que otros a mercado.

En este periodo intermedio, € modo de produccién comin era a través del
sistema doméstico™.

Conforme a este sistema, |0s obreros debian realizar con el material bruto

aportado por los mercaderes, solo una parte de su manufactura. Esta tarea era realizada,



18

no en un taller artesanal sino en los hogares de |os trabgjadores, quienes laboraban con
sus propias herramientas. Una vez terminada |la tarea encomendada, debian devolver €
producto modificado a quienes se o habian encargado.

El algodon fue entonces la primera industria revolucionada. Empleaba mucha
gente y generaba ganancias gigantescas al punto que Su peso en e comercio exterior
britanico era tan decisivo que domind los movimientos de la economiatotal del pais®.

La mecanizacion de las tareas de manufactura, el uso de mano de obra barata
(salarios bajos, empleo de mujeres y nifios, jornada de trabajo de hasta dieciséis horas
etc.) y € bao costo de construccién de las fabricas de la época, permitieron un gran
aumento de la produccion.

Ademés en los Ultimos afios de siglo XV, € costo de la materia prima, habia
disminuido gracias a la difusion del cultivo de algodon en Estados Unidos de
Norteaméricay lainflacion reinante en el periodo, incrementaba €l margen de ganancias
al aumentar € precio de venta de |os productos terminados.

Sin embargo después de 1815 el margen de ganancias comenzoé a disminuir. El
mercado se encontraba en un proceso de deflacion. El aumento de la oferta del producto
final, generado por estas mismas condiciones ventgjosas, conllevé a una natural baja de
su precio, generandose un periodo de deflacionista generalizado, que se enfrentaba a
costos de produccion que aumentaban.

Para la década de 1830-1840 esta situacion se vio reflgjada en una acentuada
reduccién del crecimiento y consecuente disminucion de la renta nacional del pais.

A fin de reducir € retroceso de las ganancias, se debian reducir los costos. Esto
llevd a reemplazar la mano de obra especiaizada, por mano de obra barata, y a
disminuir drasticamente los sueldos, a punto que muchos trabagjadores murieron de
hambre, 10 que |6gicamente es perjudicial para una economia que necesita mano de obra

para funcionar, es decir industrializada y de produccién masiva.
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Esta situacion obligé alos empresarios a buscar una alternativa diferente que les
permitiese disminuir € costo de la mano de obra sin que ello resultase en la aniquilacion
de ésta, y decidieron atacar a sector rural. Bajo la creencia de que los alimentos eran
caros como consecuencia de la voluntad del sector agrario, decidieron derogar las leyes
proteccionistas en materia agricola a fin de lograr una disminucion del costo alimenticio
de la poblacion obrera

Sin embargo, € costo de vida no disminuyd significativamente y es asi que la
industria se vio obligada a mecanizarse a fin de aumentar su produccién y sus ventas,
disminuyendo e nimero de obrerosy aumentando de este modo su margen de

ganancias.

2.2.- El Problema social:

Este estado de miseriay descontento, dio lugar a levantamientos por parte de la
poblacién durante 1848 en el continente europeo.

En los primeros tiempos, |os trabg adores que apenas ganaban |o suficiente como
para subsistir, con apoyo de pequefios patronos y granjeros, destruyeron las maquinas a
las que consideraban la razén de la pérdida de trabajo de los artesanos.

Mas adelante, se hizo latente que €l origen de los males provenia del
antagonismo de clases, de los abusos gjercidos por esta nueva burguesia, que detentaba
el poder econdmico, sobre €l proletariado que solo podia unirse para acotar la brecha de
desigualdad real existente y no por la mecanizacion de la produccion lo que dio lugar a
un nuevo movimiento obrero, que reconocia esta realidad, y se proponia modificarla.

Frente a estas acciones de protesta se resolvio prohibir a las asociaciones obreras

ahora clandestinas y severamente perseguidas y reprimidas.
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A titulo de gemplo podemos nombrar laley Le Chapelier de 1791, abolida

recién den 1864, enla que se prohibieron las corporaciones y asociaciones o la
prohibicion del 22 de junio de 1849 en la que se prohibian los clubes.

En paraelo surgen nuevas corrientes de pensamiento” que hacen eco del
sufrimiento de esta clase social tales como la doctrina social de lalglesia y €
socialismos utdpico, €l reformistay e cientifico los que impulsaron la conformacién de
partidos politicos de caracter exclusivamente obreros.

En los origenes de la industrializacion, se fue paulatinamente sometiendo a los
trabajadores a condiciones esclavizantes de trabajo, mediante la generalizacion del
trabajo infantil y de mujeres y en condiciones insalubres y principalmente mediante €l
pago de saarios infimos que los obligasen a trabgjar Jornadas laborales prolongadas
para alcanzar ingresos que les permitieran meramente subsistir™.

Esta situacion dio lugar en un primer momento, a la asociacion de los obreros de
una misma fabrica y més adelante a los de una misma actividad, a fin de limitar los
abusos que los afectaban directamente, mediante la huelga, y limitandose a
reivindicaciones meramente econdémicas”’.

Mas adelante, comienza a destacar |a solidaridad entre ellos, o que da lugar a
sociedades de ayuda mutua, y asistencia a familiares de obreros fallecidos.

Finalmente aparecen |as federaciones internacionales de trabajadores, siendo la
primera, la asociacion obrera internacional reunida en Londres en 1862, inspirada por
las ideas marxistas del socialismo cientifico.

L os movimientos obreros del siglo XIX lograron imponer limitaciones en
materia de trabajo de mujeres y nifios (reduccién de la jornada laboral, prohibicion del
trabajo de menores de 9 afios en fabricas de algodon, prohibicion del trabajo en minasy
obligatoriedad de su escolarizacion), € reconocimiento de su derecho de asociacién

obreray finalmente de normas de control de seguridad, alimentacion, seguridad social y
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condiciones de trabajo mas dignas, pero no sera sino hasta 1919 en que se reconocera el

derecho a la jornada de ocho horas diarias.

3.- Conclusiones:

A lo largo de este capitulo, vimos como los cambios acaecidos a partir de la
década de 1780 dieron lugar a proceso que llamamos Revolucion Industrial.

Asimismo observamos como, en su transcurso, la revolucion fue cambiando los
modos y relaciones de produccion, mediante la incorporacion en un primer momento de
lafigura del sistema domésticoy su posterior evolucion hacia el régimen de trabgjo
asalariado y ampliamente mecanizado.

Ademéas advertimos que las distintas crisis econdmicas que redujeron los
margenes de ganancias de los patronos, dieron lugar alatoma de medidas por su parte
destinadas a reducir sus costos y que éstas, avaladas por € liberalismo, consistieron
principalmente en la generalizacion del trabagjo infantil y de mujeresy en condiciones
insalubres, en la reduccién de los salariosy  consecuente aumento de la jornada laboral.

Fueron estas condiciones de abuso y dominacion las que dieron lugar a los
levantamientos por parte de la poblacién, ala aparicion de asociaciones obrerasy alas
nuevas corrientes de pensamiento que perseguian su limitacion y que lograron imponer
algunas condiciones de trabajo mas dignas a lo largo de estos siglos.

Afirmamos en consecuencia que la regulacion de la jornada surgié precisamente
como modo de eliminacién y limitacion de esas condiciones esclavizantes de trabgjo,
mediante |as que se someti6 a la poblacién obrera a condiciones de vida miserables 'y
gue resulté en la muerte de muchos ellos, alo largo de los siglos XVl y XIX.

Son estos hechos los que fundamentan la intromision estatal y no deben perderse
de vista al momento de regular en la materia, ni aln ante la existencia de compensacion

econémica.
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1.- Introduccion

En la primera parte de parte de este capitulo retomaremos el desarrollo historico,
en el punto alcanzado en el capitulo anterior.

De este modo, estudiaremos los origenes de Organizacion Internacional del
Trabajo (OIT), y los principios en base alos que fue creada y que rigen su actividad aln
hoy.

El método utilizado en esta parte, es nuevamente el histérico [6gico, y nuestra
principa fuente la constituyen € Tratado de Versdlesde 1919,y librosy guias
digitales, con contenido principa mente historico, publicados por la propia OIT através
de su bibliotecay alos que iremos haciendo referencia oportunamente.

Este desarrollo, nos permitird coronar la comprobacion de cudes son los
objetivos que debe perseguir la legidacion sobre jornada a fin de no resultar huérfana de
los fundamentos que la legitiman.

Todo dllo, serd fundamental para cuestionar lalegislacion vigente y proponer en
su caso alternativas que se adecuen mejor alaredidad analizada en estatesis, fielesa
las metas a que hiciéramos referencia.

En la segunda parte de este capitulo desarrollaremos la regulacion prevista en
dos convenios que han sido ratificados por la Republica Argentina con la OIT.

La identificacion de los compromisos internacionales asumidos por nuestro pais
en lamateria, resulta esencia afin de definir lalegalidad de nuestra legislacion interna
en los términos del articulo 75 Inc. 22*° de la Congtitucion Nacional.

Se comprobara de este modo, a través de la descripcion y andlisis de las normas
aqui propuestas, que existen en Argentina tratados internacionales vigentes en la
materia, y que fijan las pautas minimas que se deben respetar al tiempo de establecer
unaregulacion de lajornaday descansos de |os conductores de carga por carretera, de

largadistancia.
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2.-Origenesdela OIT.

El 28 de junio de 1919 en Versalles, se firmo e tratado de Paz que dariafin ala
primera guerra mundial. En su 13ra. parte, este tratado se dedico a regular las
condiciones del Trabgo, planteando a lajusticia social como engrangje indispensable
para €l logro de la paz universal”.

Se consideré que d grado de injusticia, miseriay privaciones existente en
relacion alas condiciones de trabajo de un gran nimero de personas, debia morigerarse,
puesto que podiallevar a que se produzca un descontento tal que se pusieraen peligro la
paz y la armonia del mundo. Se procuré ademas, para €ello, conseguir cooperacion a
nivel internacional como un medio paralograr igualdad en las condiciones de trabajo en
los distintos paises competidores en los mercados.

Por esta razon entendieron que era indispensable y urgente una mejora de las
condiciones laborales mediante € dictado de normas en materia de prevencion del
desempleo, garantia de un salario minimo vital, enfermedades'y accidentes laborales,
formacion profesional 'y técnica, trabgjo de nifios y mujeres, jubilaciones,
reconocimiento del principio de la libertad sindical, y fundamentalmente la regulacion
de lajornada maxima de trabgjo diariay semanal.

De este modo, en su articulo 387, se establecié que fuera creada una
organizacion permanente que promoviera los objetivos sefidlados, se cred entonces la
Oficina Internacional del Trabgjo como parte de laLiga de las Naciones, y hoy dia
conocida como Organizacion Internacional del Trabagjo (OIT*) dependiente de
Naciones Unidas.

Esta Oficina fue la primera conformada por representantes de gobiernos,
empleadores y trabajadores en sus érganos gecutivos. Dentro de sus funciones® se
incluyd la compilacién y distribucién de las diferentes reglamentaciones sobre € trabajo

y condiciones de vida de los trabgjadores a nivel internacional, € andlisis de temas
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propuestos para la celebracion de convenios internacionalesy la realizacion de
encuestas especiales.

Enlall seccion de la 13ra parte del Tratado, se establecieron una serie de
principios generales gque las partes contratantes se comprometian a respetar.

De este modo se reconocio expresamente que la importancia internacional del
bienestar fisico, moral e intelectual, de los asalariados industriales y de que € trabagjo no
debe ser considerado sdlo como un articulo de comercio. ASimiSmo se reconocieron
como principios € respeto por e derecho de asociacion tanto de trabajadores como
empleadores, lanecesidad de que € salario resulte a menos suficiente para €
mantenimiento de un nivel de vida razonable para los trabajadores en tiempo y espacio
en & que desempefien su actividad, la adopcién de una jornada de ocho horas diarias, o
cuarenta'y ocho semanales como limite maximo, y de un descanso semanal de al menos
veinticuatro horas, preferentemente el dia domingo.

En cuanto a mujeres y nifios, se propugnd la abolicion del trabajo infantil y la
imposicion de limitaciones en el trabgjo de adolescentes, a fin de permitir la
continuacion de su educacion y asegurar su desarrollo fisico y también los principios de
igual remuneracion por igual tarea, a fin de terminar con las discriminaciones de tipo
sexua y de trato econdmico equitativo a todos los obreros que residan legalmente en un
pais, y lanecesidad de prever en cada uno de ellos, un sistema de inspeccién que
garantice e cumplimiento de toda normativa protectora de los trabajadores, en los
cuales se impuso la participacion de mujeres.

La primera reunion de la Conferencia del Trabgjo® fue prevista en € Tratado
para el mes de octubre de 1919, estableciéndose en su anexo €l lugar de celebraciony su
orden del dia.

De este modo, celebrada en la ciudad de Washington, dio lugar alafirmade seis

tratados, que se referian a las horas de trabajo en laindustria, desempleo, proteccion de
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la maternidad, trabajo nocturno e insalubre de mujeres, nifios y adolescentes y a la
extension y aplicacion de las conferencias técnicas de Berna en 1906 que trataban sobre

la prohibicién del trabajo nocturno de mujeres y la prohibicién del uso de foésforo
blanco en la fabricacion de cevillas’.

En 1920, laOIT establecio su sede en Ginebray en 1925 se cred el Comité de
Expertos que supervisa la aplicacién de las normas de la OIT.

En 1944 en Filadelfiay en e marco de la segunda guerra mundial, se aprobo la
Declaracion de Filadelfia, que establece propdsitos y objetivos basales de la OI T, que se
mantiene en la actualidad. En 1946, la OIT paso aformar parte de la Organizacién de
las Naciones Unidas (ONU).

Para la década de 1970 € nimero de paises miembros se duplicoy la
Organizacion asumio caracter universal.

Las relaciones internacionales entre la Argentina y la OIT comienzan en 1932
con la fundacion de la Oficina de Nacional de Correspondencia de la OIT en Buenos

Aires que, a partir de 1969 se transformé en la Oficinade Areade la OIT.

3.- LosConvenios 1y 30.

Como vimos, la necesidad de limitar la duracion de la jornada laboral mediante
larestriccion de los excesos y de garantizar descansos adecuados para la recuperacion
fisica, psicologicay espiritual de los trabajadores, afin de proteger su seguridad y salud,
ha sido desde e origen mismo de la Organizacion uno de sus objetivos mas
importantes: .

Esto ha dado lugar a la celebracion de multiples convenios Internacionales
referidos a tema de los cuales se encuentran vigentes en nuestro pais los convenios Nro.
1 de 1919” sobre las horas de trabajo en laindustria, Nro. 30** de 1930 sobre las horas

de trabajo en & comercio y oficinas”.
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Ambos” convenios establecen como principio, para sus respectivos dambitos de
aplicacién, que la duracién méxima permitida para la jornada laboral sera de ocho horas
por diay de cuarentay ocho por semana, entendiéndose por tal” el tiempo durante €
cua el persona esté a disposicion del empleador y no formando parte de ella los
descansos, durante los que no se esté a la disposicion de éste.

El Tratado de Versales, en suredacci n, utilizaba la conjunci n “0”, lo que
implicaba que podia optarse por respetar uno u otro de los limites propuestos.

Los efectos de la eleccién no eran menores, dado que la préctica frecuente en
muchas actividades que no permitian interrupcion, era la de trabajar los siete dias de la
semana”. En este contexto si se optaba exclusivamente por € limite de las ocho horas
diarias, los trabgjadores se desempefiarian durante una jornada laboral semana de
cincuentay seis horas semanales, en lugar de las cuarentay ocho previstas como limite
alternativo.

A fin de asegurar € goce de un dia de descanso semanal, |os convenios, optan
por utilizar la conjunci n copulativa “y”, combinando los dos limites, diario y
hebdomadario®, quedando de este modo reducida la jornada méxima semana a
cuarenta y ocho horas a razén de ocho horas por dia durante seis dias de trabgjo, y
permitiendo excesos sobre €l limite diario, para €l caso de jornadas de distribucién
variable, en que se compensen las horas trabajadas en exceso con jornadas més cortas.

Estos convenios si bien comparten una gran cantidad de preceptos, presentan
profundas diferencias entre si, que responden tanto al contexto histérico en que fueron
dictados (1919 € nimero 1y 1930 € nimero 30), como ala naturaleza diversa de las
actividades que regulan, y las que se manifiestan principalmente en materia de
excepciones y exclusiones.

Dada lalimitacion a actividades industriales del @mbito de aplicacién del

Convenio de 1919, se decidi6 extender sus disposiciones a resto de los trabajadores
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asalariados, “de manera que también tuvieran garantias de protecci n internacionales
que les pusieran en pie de igualdad con los trabajadores del sector industrial” .

De este modo y como adelantaramos, mediante el convenio de 1930, seregulala
jornada del personal de los establ ecimientos publicos o privados de cardcter comercial y
de oficinas. Al respecto, su articulo 1ro. dispone que se aplicard a establecimientos
comerciadlesy a aquellos cuyo personal efectle esencialmente trabajos de oficina,
oficinas de correos, telégrafosy teléfonos, servicios comerciales de todos los demas
establecimientos y también a establecimientos considerados por |a autoridad competente
de cada pais como no industriales, pese a que revistan un caracter alavez comercia e
industrial.

Tal como ense a Julio A. Grisolia, “existe una diferencia conceptual entre
exclus ny excepci n"*. Mientras que las exclusiones descartan la posibilidad de
aplicacion de los convenios a toda una actividad determinada, las excepciones implican
una sustraccion del régimen general establecido, de ciertas categorias comprendidas en
cada excepcion.

Conforme ala conceptualizacién precedente, quedan excluidas de la aplicacion
del Convenio Nro. 1 aquellas empresas industriales donde solo estén empleados los
miembros de una misma familia, |os establecimientos comerciales, de oficina, agricolas,
de transporte por mar o via de agua interior®.

Del Convenio Nro. 30 quedan excluidos aquellos establ ecimientos que
revistiendo al mismo tiempo carécter de comerciales e industriales, hayan sido
considerados por la autoridad del pais que corresponda, como industrialesy los
agricolas®.

Asimismo, quedan excluidas las clinicas de salud, nosocomios, hospitales;
lugares publicos de diversion, de alojamiento, gastronémicos y analogos, excepto €l

caso en que integren a su vez, otras entidades que si estén comprendidas por €l
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convenio, todo ello en virtud del inciso 2 de la convencion, que expresamente dispone:
“2. El Convenio no se aplica a persona de los establecimientos siguientes: (a)
establecimientos dedicados a tratamiento u hospitalizacién de enfermos, lisiados,
indigentes o alienados; (b) hoteles, restaurantes, pensiones, circulos, cafésy otros
establecimientos analogos; (c) teatros y otros lugares publicos de diversi n.”

Al respecto en e Informe |11 Parte 1B de la Comisién de Expertos en Aplicacion
de Conveniosy Recomendaciones de la OIT, dictado a razén del 93° Conferencia
Internacional del Trabgjo durante el afio 2005, se dijo en su punto 10 que “El
objetivo del Convenio n. 30 es hacer extensivas las disposiciones relativas a las horas de
trabgjo establecidas por € Convenion. 1 a todas las personas no  abarcadas por ese
instrumento, con la salvedad del personal empleado en la agricultura, la navegacion
maritima e interior, lapescay € servicio doméstico”.

Como dijimos, el convenio 30 habilita ala autoridad competente de cada pais a
exceptuar de la aplicaciéon del Convenio, a los establecimientos en los que estén
empleados solamente miembros de la familia del empleador;

Se denota aqui una diferencia con €l convenio de 1919, en tanto este Ultimo degja
fuera por si mismo a aquellas dependencias en las que solo estén empleados miembros
de una familia® enlugar de, como lo hace e de 1930, dejar la posibilidad de su
exclusion librada a arbitrio del pais contratante.

Asimismo, laautoridad local queda autorizada a exceptuar a oficinas publicas en
las que sus agentes actlen como 6rgano del poder plblico™, a personas que €jercen
cargos de direccién o de confianza™y a vigjantes y representantes’ que trabajen fuera
del establecimiento.

Este mismo precepto en relacion a los puestos de inspeccion, direccion y

confianza, se encuentra exceptuado en forma directa por el convenio nUmero 1.
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Cuando se pretenda aplicar una distribucion desigual de la jornada en la semana,
puede exceptuarse el limite diario, de conformidad a ciertas pautas que las convenciones
disponen.

En el marco del convenio Nro. 1 se establecen como requisitos habilitantes para
exceder el limite de ocho horas, que la duracion del trabajo de uno o varios dias de la
semana sea inferior a ocho horas, que exista una autorizacién expresa para hacerlo que
emane de autoridad competente o de un Convenio Colectivo, y que no se adicione mas
de una hora diarig;

El convenio Nro. 30%, en cambio, no requiere autorizacion alguna para su
distribucion, limitandose a exigir que el trabajo de cada dia no exceda de diez horas.

En relacién al trabajo por equipos, que son aquellos en 1os que se requiere una
prestacion continua del servicio de los operarios, la que puede devenir tanto de la
naturaleza misma de la actividad que desarrolla la empresa, basada en cuestiones
técnicas, o de cuestiones vinculadas al modo de organizacién de la empresa, en relacion
asu rentabilidad, el convenio 1, establece formas de determinacion de la jornada que
difieren considerablemente del régimen general.

De este modo en su articulo 2 Inc. ¢, regula el supuesto de trabajo por equipos
basado en criterios de rendimiento econdmico, permitiendo en este caso sobrepasar 10s
limites diario y semanal siempre que el promedio de horas de trabgjo, calculado para un
periodo de tres semanas, 0 un periodo més corto, no exceda de ocho horas diarias ni de
cuarenta'y ocho por semana.

En su articulo 4, seregula el trabajo por equipos basado en exigencias técnicas
propias de la naturaleza de la actividad que se desarrolla, habilitando un promedio
menor o igual a cincuentay seis horas por semana, en |os trabajos cuyo funcionamiento

continuo, deba ser asegurado por equipos SUCeSiVOs.
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En este Ultimo supuesto, € promedio es semanal y no cada tres semanas,
guedando determinada una jornada de ocho horas por dia en siete dias®, que esd
resultado l6gico e ineludible de la realidad que se regula. La actividad, habilitante de la
excepcion, no puede ser interrumpida, 1o que elimina de la ecuacion la contemplacion
del descanso semanal previsto por el convenio a establecer la jornada maxima normal,
aunque dejando a resguardo las vacaciones compensatorias que las leyes racionales
puedan otorgar a trabajador.

El convenio Nro. 30 no cuenta con normas andlogas en relacion a trabajo por
equipos.

Ambos convenios prevén la posibilidad de que en casos excepcionales en que se
consideren inaplicables® los limites generales de jornada se pueda fijar  limite diario
con base en un periodo de tiempo mayor siempre que el promedio de horas trabajadas
calculada para el nimero de semanas determinado, no exceda de cuarentay ocho horas
por semana.

El convenio que regula la actividad industrial exige que el nimero de semanas
sea fijado mediante estipulaciones establecidas en convenios colectivos de trabgjo, alos
gue e gobierno otorgue fuerza de reglamento.

El convenio Nro. 30 no exige su contencién en convenios de organizaciones
patronales y obreras, sino simplemente la existencia de reglamentos por parte de la
autoridad publica que autoricen este modo especial de distribucion de las horas de
trabajo con consulta previa a dichas organizaciones”, y agrega como requisito, que en
ningn caso las horas diarias de trabajo excedan de diez”.

Se encarga a la autoridad pablica® la determinacion por via reglamentaria de las

excepciones permanentes que puedan concederse para |os trabgjos preparatorios o

complementarios que deben gecutarse necesariamente fuera del limite asignado al
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trabajo general del establecimiento, o para ciertas clases de personas cuyo trabajo sea
especialmente intermitente a causa de la naturaleza del mismo.

El Convenio 30 propone como gemplos la actividad de conserjesy las personas
empleadas en trabgjos de vigilanciay conservacion de locales y depdsitos;

Este Ultimo convenio en su articulo 7 Inc. “c” podra del mismo modo establecer
excepciones permanentes para |os almacenes u otros establecimientos, cuando la
naturaleza del trabajo, la importancia de la poblacion o € nUmero de personas
empleadas hagan inaplicables las horas de trabgjo fijadas en los articulos 3 y 4.

También debera regular las excepciones temporales que puedan admitirse para

permitir que las empresas hagan frente a aumentos extraordinarios de trabajo.

Esta excepcion debe interpretarse en €l sentido que le otorga el convenio Nro. 30
gue exige como criterio, que no se pueda por las circunstancias del caso, exigir a
empleador la aplicacion de una medida diferente.

También en caso de accidente o grave peligro de accidente, cuando deban
efectuarse trabajos urgentes en las maquinas o en las instalaciones, o en caso de fuerza
mayor; pero solamente en lo indispensable para evitar una grave perturbacion en €
funcionamiento normal de la empresa™.

En e convenio del comercioy oficinas, también se prevé laregulacion de
excepciones por la autoridad del pais, para prevenir la pérdida de materias perecederas o
evitar que se comprometa el resultado técnico del trabgjo; y para permitir trabajos
especiaes tales como inventarios y balances, vencimientos, liquidacionesy cierres de
cuentas”.

El articulo 6 Inc. 2 del Convenio 1y e Articulo 7 Inc. 3y 4 del Convenio 30,
disponen de manera similar que los reglamentos deberan dictarse previa consultaalas
organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, que latasa del salario de

horas extraordinarias debe aumentarse, por |0 menos, en un 25 por ciento con relacion a
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salario normal, y que dichos reglamentos deberan determinar € nimero maximo de
horas extraordinarias que puedan ser autorizadas, tanto por dia como por afio, salvo para
el supuesto de emergencia, ya que la extension en este supuesto la aporta €
restablecimiento de la normalidad en si mismo.

Ambas normativas® pueden suspenderse, por orden del gobierno de los paises
firmantes, en caso de guerra o de aconteci mientos que pongan en peligro la seguridad
nacional.

Parafacilitar la aplicacién de las disposiciones de los Convenios, se exige en €
convenio de 1930 que se tomen las medidas necesarias para garantizar una inspeccion
adecuada de las disposiciones en é previstas. En ambos convenios se eige” a los
empleadores que den a conocer, por medio de carteles colocados en sitios visibles de su
establecimiento u otro lugar conveniente, o en cualquier otra forma aprobada por la
autoridad competente, las horas en que comience y termine la jornada de trabgjo, y s €
trabajo se realiza por equipos, las horas en que comienzay termina el trabgo de cada
equi po.

Mediante esta exigencia queda notificada lajornada, y no podra modificarse
luego, sino en e modo y con & aviso aprobados por € gobierno local;

También debe e empleador dar a conocer, en la misma forma, los descansos
concedidos durante la jornada de trabajo que no se consideren comprendidos en las
horas de trabajo e inscribir en un registro, habilitado al efecto en cada pais, todas las
horas extraordinarias efectuadas y e importe de su remuneracion si se trata de
actividades regidas por € convenio Nro. 30.

Ambas disposiciones establecen lailegalidad de emplear a una persona fuera de
las horas fijadas en € horario publicado o durante los descansos que no se consideran

comprendidos en la jornada.
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En otro orden de ideas, el convenio del comercio y oficinas prevé para ciertos
supuestos un sistema de recupero de horas perdidas a causa de festividades locales,
accidentes o fuerza mayor, que no dan lugar a las limitaciones generales.

En su articulo 5, aporta ejemplos de lo que debe entenderse por accidentes o
fuerza mayor sugiriendo supuestos tales como averias en las instalaciones, interrupcion
de lafuerza motriz, del alumbrado, de la calefaccion o del agua, y siniestros en general.

Asimismo establece una serie de requisitos para que resulte aplicable la
normativa en materia de prolongacion de la jornada de trabajo por interrupcion general
deeste.

De esta manera establece un limite anual, de treinta dias, y un limite diario en
tanto prohibe extender la jornada mas all& de una hora diariay siempre que con ello no
se superen las 10 horas por dia.

Dispone ademés, que deberan efectuarse dentro de un plazo razonable lo que es
consecuencia misma de la naturaleza de las razones que justifican la aplicacion de la
licencia normativa.

También ordena que la autoridad competente sea notificada sobre la naturaleza,
causay fecha de la interrupcién general dd trabgjo, € nimero de horas de trabgo

perdidas y las modificaciones temporales previstas en e horario.

4.- Conclusiones:

Como vimos, la existencia 0 no de condiciones dignas de trabajo impacta, no
solo en lavidaindividual de cada sujeto, sino en la sociedad toda. No por nada esta
organizacion universal que es hoy la OIT, refiere en su primer regulacion alajornada de
los trabajadores, y no es sino consecuencia del tratado de paz que dio lugar a la

finalizacion de la primera gran guerra.
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Los convenios 1y 30 aqui desarrollados, tienen por finalidad restringir los
excesos a que puedan dar lugar las relaciones individuales de trabajo garantizando la
recuperacion fisica, psicologica y espiritual de los trabajadores, su seguridad y salud,
mediante la imposicion de una jornada laboral maxima de ocho horas diariasy cuarenta
y ocho semanales, respetuosa del goce de a menos un dia de descanso semanal y
aplicable atodo trabajador que se desempefie en laindustriay el comercio.

Las legidaciones locales de los paises firmantes deben adecuarse a las
condiciones que sobre jornada de trabajo establecen los convenios analizados,
incurriendo en caso de incumplimiento en responsabilidad internacional®.

Esta obligatoriedad debe interpretarse en relacion a todo aguello que mejore las
condiciones de trabajo del personal ya que conforme lo expresa el Convenio Nro. 30 en
su articulo 10 sus disposiciones no menoscabaran las costumbres o los acuerdos en
virtud de los cuales se trabajen menos horas 0 se apliquen tasas de remuneracion més
elevadas que las previstasen €.

Asimismo las excepciones dispuestas por ellos en materia de distribucion
desigual de lajornada en la semana, Trabao por equipos, intermitente, preparatorio o
complementario, jornada promedio para casos excepcionales o aquellos en los que la
naturaleza del trabgjo, la importancia de la poblacién o € nimero de personas
empleadas hagan inaplicables los limites generales, asi como en los supuestos en los
gue se habilita a fin de hacer frente a aumentos extraordinarios de trabgjoy para
permitir trabajos especiales 0 en casos de accidente o grave peligro de accidente,
trabajos urgentes sobre maquinas o instalaciones, fuerza mayor o para prevenir la
pérdida de materias perecederas 0 evitar que se comprometa el resultado técnico del
trabgjo, y también en relacién al sistema de recupero de horas perdidas a causa de
festividades locales, accidentes o fuerza mayor, deben ser consideradas Restricciones

impuestas por el convenio que se suman a lasya existentesy nunca como una
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excepcion® a las restricciones impuestas por cualquier ley, decreto o reglamento que
fije un nimero de horas de trabajo inferior 0 una tasa de remuneracion mas elevada que

los previstos en ellos.
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Capitulo 1]

LA NORMATIVA EN MATERIA LABORAL A NIVEL NACIONAL

SUMARIO: 1. Introduccion 2.- Determinacion. 3.- Concepto. Distribucion del

tiempo de trabajo. Limitaciones. 3.1.- La Jornada Normal — Diurna. 3.2 Jornada
Nocturna. 3.3.- Lajornada de Trabajo en lugaresinsalubres. 3.4.- Horas

suplementariasy descansos. 4.- Conclusiones.
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1.- Introduccion

En este capitulo analizaremos la legislacion de orden interno vigente que,
adelantamos, sdlo puede ser regulada por las legidaturas nacionalesy que se rige
principal mente por las disposiciones contenidas en las leyes 20744y 11544™,

LaLey de Contrato de Trabgjo, N° 20.744 en adelante LCT, regula la jornada de
trabgo en su TITULO IX “De la Duraci n del Trabgoy Descanso Semana”
CAPITULOI: “Jornada de Trabgo”.

Laley 11544, es conocida como “Ley de Jornada de Trabajo”, en adelante LJT,

y destina todo su articulado a su regulacion.

Mediante el desarrollo y andlisis deductivo de estas normas pretendemos
determinar las pautas generales previstas y las excepciones gque a estas se permiten.

Ademas realizaremos un analisis comparativo de estas normas en relacion alas
disposiciones de los convenios celebrados con 1a OIT.

Todo €ello nos permitirA generar un marco para la posterior vaoracion de la
legalidad y legitimidad de los preceptos previstos para choferes de larga distancia, que
tenga como base € respeto de los fines tenidos en mira por lalegidacion generdl,
interna e internacional .

Con esta base podremos, en los proximos capitulos, comprobar si la labor de
estos choferes constituye un caso de excepcion 0 no, si su régimen de cumplimiento de
horas suplementarias se adecua a los objetivos del sistema propuesto por e régimen
general, S se respetan, en @ particular, los descansos aqui previstosy también s se

valoran de manera concordante las tareas desarrolladas en jornadas especiales.

2.- Determinacion

En el orden Nacional laLCT, establece en su articulo 196 que la extension de la

jornada es “uniforme para toda la Naci n"y que ello es “conexclus n de toda
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disposici n provincial en contrario”, determinando ademas que la extensi n de la
jornada serige por laley N° 11.544 admitiéndose Unicamente como excepciones las que

las leyes consagren “en raz n de laindole de la actividad, del caracter del empleo del
trabajador y de las circunstancias permanentes o temporarias que hagan admisibles las
mismas™®,

De este modo, la legidacion nacional establece un claroy preciso limite en
cuanto a las potestades locales de regulacion de la materia. Las legidaturas provinciales
no pueden regular ni modificar en modo alguno las disposiciones que se refieren ala
extension de la jornada de trabgjo fijadas por 1a Nacion.

Debemos tener en cuenta que la extenson de la jornada laboral no es sino un
aspecto de los tantos que son objeto del derecho laboral de fondo, y por tanto, materia
de competencia exclusiva del congreso de la Nacién en virtud de las potestades
expresamente delegadas por las provincias al gobierno federal®.

Podria plantearse €l lector, qué ocurririaen el supuesto que alguna disposicién
provincial, resultara contraria la legislacion nacional, pero mas favorable a trabajador,
por gemplo, fijando una jornada mas acotada.

Puede preguntarse en este caso, Si lanorma en cuestion puede sobrevivir en
contraposicion ala claradisposicion del articulado de la LCT que dispone la exclusion
de toda disposicion provincia en contrario, e incluso ante su inconstitucionalidad
basada en la inobjetable incompetencia del érgano que ladictd o s por € contrario, €l
principio protectorio del derecho del trabajo, mediante laregla de la aplicaciéon de la
norma més favorable al trabajador, logra purgar los defectos genéticos de los que la
norma en hipétesis padeceria..

En lo que a este tema respecta, la jurisprudencia™ y doctrina® han entendido que

primalo dispuesto en € articulo 196 de laLCT como resultado del orden constitucional
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y legalmente establecido a través de los articulos 31y 75 Inc. 22 de la Constitucion
Nacional.

Consideramos que €l criterio elegido es €l correcto, maxime a laluz de lo
dispuesto en € articulo 198 de laLCT, € que d regular lajornada reducida, establece
gue ella soOlo procedera cuando lo establezcan las disposiciones nacionales
reglamentarias de la materia, estipulacion particular de los contratos individuales o
Convenios Colectivos de Trabajo que se celebren.

En consecuencia, no existe legisacién de fondo provincia aplicable a tema y
solo seran validas aquellas modificaciones a la legislacion nacional en materia de
extension de lajornada, que surjan de los convenios colectivos de trabajo aplicables o

de los contratos individuales en particular.

3.- Concepto. Distribucion del tiempo de trabajo. Limitaciones.

Cuando hablamos de jornada estamos haciendo referencia a tiempo como valor.
Es el lapso durante el cual un hombre pone a disposicion de otro sujeto su fuerza de
trabajo en beneficio de éste, y durante el cual, como consecuencia de esa cesion, no
puede disfrutarlo para si.

L o determinante entonces no es el tiempo durante el cual efectivamente se
prestan servicios, es decir e efectivo aprovechamiento por parte del empleador, sino
todo aquel durante el cua €l trabajador no puede disponer de é en beneficio propio.

En este sentido 1a LCT, en su articulo 197, define la jornada de trabajo,
sosteniendo que por €lla se entiende “todo €l tiempo durante el cual el trabajador esté a
disposicién del empleador en tanto no pueda disponer de su actividad en beneficio
propio.” Y que “Integraran la jornada de trabajo los periodos de inactividad a que
obliguen la prestaci n contratada” excluyendo de ella solamente los que se produzcan

por decision unilateral del trabajador”.
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Este mismo articulo reconoce que la distribucion de las horas de trabajo son
facultad privativa del empleador y de conformidad con lo dispuesto en el Convenio 1
delaOIT obligaadar aconocer “mediante anuncios colocados en lugares visibles del
establecimiento para conocimiento publico de los trabajadores” la diagramaci n de los
horarios.

Esta misma obligacion recepta laley 11544 en su articulo 6°, por €l cual exige la
publicacion de las horas en que comienzay termina €l trabgjo, la explicitacion de s €
trabajo se efectlia por equipos y la determinacién de los descansos acordados durante la
jornada de trabajo y que no se computan en ella

Se regulatambién en el articulo 197 &l descanso obligatorio diario, el cual queda
fijado en un minimo de doce horas. Este descanso, consiste en € tiempo minimo que
debe verificarse entre la finalizacion de unajornaday e comienzo de la proxima’™.

Esta limitacion tiene por objeto asegurar descanso apropiado al trabajador, afin
de evitar situaciones de fatiga que resulten nocivas para su salud, lo que resulta como
vimos en |os capitul os anteriores, congruente con los fines debe perseguir lalegislacion
sobre jornada.

Como adelantaramos en los capitulo anteriores, la sujecion del trabajador a
jornadas laborales demasiado extensas 0 que no respetan descansos minimos, aumenta
las posibilidades de ocurrencia de accidentes del trabgjo, atentando no solo contra la
viday la salud del trabgjador sino también, y desde un punto de analisis economicista,
afectan en modo directo su rendimiento, entorpeciendo a corto y largo plazo los

procesos productivos y la economia en general.

3.1.- LaJornada Normal — Diurna;:

En primer lugar nos ocuparemos de definir lo que se conoce como Jornada

Normal Diurna. La Ley 11544 comienza por establecer un limite méximo de duracion
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de la mismay establece como principio en su articulo 1ro. que, para todo trabajador
empleado por cuenta gena, la duracion del trabajo no podra exceder de ocho horas
diarias o cuarentay ocho horas semanales.

En relacion a este punto, nuestra legisacion interna se aparta de las
disposiciones previstas en los convenios 1y 30 celebrados con 1aOIT. En e marco de
lo fuera tema del capitulo anterior, en cuanto a los efectos de la eleccion de las
conjunciones “y —0”, lalegidaci n argentina ha sido objeto de observaciones por parte
de la Comision de Expertos de la organizacion, en los afios 2011 y 2012 en las que se
recomienda™ su adaptacion a la normativa convencional .

Esta disposicion resulta aplicable independientemente de que se trate de
explotaciones publicas o privadas, y de que existan o no fines de lucro involucrados.

En principio las disposiciones de laley de jornada laboral no resultaban
aplicables alos trabajos agropecuarios y alos del servicio doméstico, aunque a partir de
las reformas introducidas por las leyes 26.727° 'y 26.844%, respectivamente, puede
validamente sostenerse que a ambos regimenes les resulta aplicable la jornada general.
Siguen quedando excluidos aquellos sujetos que laboren dentro de establecimientos
explotados solamente miembros de la familia del jefe, duefio, empresario, gerente,
director o habilitado principal.

Los articulos 3ro. y 4to. de laley de jornada de trabajo, establecen en qué
supuestos no se aplicaran las normas de jornada para ciertas categorias.

La legislacion vigente admite |as siguientes excepciones generales:

a) En primer lugar cuando se trate de directoresy gerentes”. Conforme lo
dispone e Inc. adel art. 3ro. El trabajo de estos agentes queda exceptuado en virtud de
la naturaleza propia de la actividad que desarrollan. Se trata de trabajadores que

usualmente encarnan a mismo empleador.
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b) Trabajo por equipos. Conforme el articulo 3ro. Inc. b delaley 11544y art.

202 de 1aLCT. Para este tipo de organizacion del trabgjo se establece que la jornada
diaria 0 semanal podra ser mayor, siempre que el promedio de horas trabgjada en un
periodo de tres semanas consecutivas, no supere las 8 horas diarias 0 48 horas
semanales.

El trabgjo por equipos implica para estas leyes una pluralidad de empleados u
obreros trabagjando coordinada y conjuntamente. Este tipo de organizacion del trabajo
puede tener su fundamento en la naturaleza de la actividad desarrollada tanto en
supuestos gue no admiten interrupciones, como en los que la coordinacion seatal que e
trabajo de unos no pueda readizarse sin la cooperacion de los demés, e
independientemente de que haya sido adoptado a fin de “asegurar la continuidad de la
explotacion, o por mera necesidad 0 conveniencia econdmica 0 por razones técnicas
inherentes a aquélla”®.

El descanso semanal de los trabajadores que presten servicio bajo este régimen
se otorga a término de cada ciclo de rotacion.

Consideramos que en este tema también existe apartamiento de los limites'y
condiciones previstos convencionalmente, en tanto se preveé una legislacion Unica para
supuestos de distinta naturaleza e incluso se incluyen formas de trabajo no previstas
como excepcion en e convenio 1%

¢) En segundo lugar en caso de trabgjos preparatorios o complementarios. Esta
excepcion de caracter permanente resulta aplicable a aguellos trabgjos que son
indispensables para la puesta en marcha o finalizacion de la actividad. Quedan
establecidos como supuestos de excepcion en el articulo 4to. inc. adelaley, siempre
gue deban ser gecutados necesariamente fuera de la jornada y que hayan sido fijados
reglamentariamente por el Poder Ejecutivo, sea por industria, comercio, oficio o por

region.
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d) El tercer supuesto excepcionante es el del trabagjo Intermitente. También
regulado en €l inciso @) del art. 4, hace referenciaa aguellos trabagjos, que realizan
ciertas categorias de personas, “cuya naturaleza obliga a permanecer en e puesto
durante toda la jornada, pero slo exigen esporédicamente la actividad del trabajador”

64,

Al igual gque en € supuesto de trabgjos preparatorios, se trata de una excepcion
de caracter permanente que debe haber sido fijada reglamentariamente por e poder
gjecutivo, ello de conformidad con e articulo 4to. y con el convenio 30 delaOIT.

Como excepciones especiales se establecen las siguientes:

Se exceptuaran de la aplicacion del articulo 1ro. los casos en los que haya
ocurrido un accidente o que & mismo sea inminente, e supuesto de trabgo de urgencia
a efectuarse en las maguinas, herramientas o instalaciones, o caso de fuerza mayor.

Esta excepcion no requiere autorizacion administrativa previa, puesto que €lla
resultaria contraria a la naturaleza misma de aguello que justifica la excepcién: la
urgencia. En consecuencia laley exige solamente la comunicacion del hecho de
inmediato a la autoridad de aplicacion.

Sin embargo, por disposicion del mismo articulo, solo resultara aplicable cuando
no pueda realizarse dentro de lajornada norma y su duracién no podra exceder del
tiempo necesario para evitar o subsanar €l accidente, urgencia o situacion de fuerza
mayor.

d) El cuarto supuesto se da ante exigencias excepcionales de laeconomia
naciona (Art. 203 LCT) o por demandas extraordinarias de trabgjo. Este Ultimo
supuesto, contenido en €l Art. 4to. Inc. b dela LJT, requiere previa autorizacion de la
autoridad de aplicacion.

Las horas que se recuperen por causas no provenientes del obrero,

reglamentariamente determinadas, no podrén exceder de una hora diaria a la jornada
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legal y esta recuperacion no dard lugar a pago de recargo sino que sera abonada como
jornada normal®.

Conforme lo dispone el Art. 5° las reglamentacionesy excepciones, requieren
consulta previa alas respectivas organizaciones patronales y obreras que correspondan
y deben determinar e nimero maximo de horas suplementarias que ha de autorizarse en
cada caso, no pudiendo en ningn supuesto, conforme lo dispone el decreto
reglamentario de laley de jornada, superar a tres (3) horas diarias, TREINTA (30)
mensuales y DOSCIENTAS (200) anuales”.

Mediante € 2 parrafo del articulo 198 de la LCT se habilita a establecer en los
Convenios Colectivos de Trabajo, métodos de calculo de la jornada méxima en base a
promedio, que tendran en consideracion las caracteristicas de la actividad.

Este método de célculo permite violar los limites diario y semanal que rigen
como regla general y fijar uno diferente, mediante la figura de jornadas de trabgo
concentradas, tomando por gjemplo bases mensuales, semestrales o anuales para su
célculo, encontrando como unico limite el respeto por |os descansos diario, semanal y

anual fijadosen laLCT.

3.2.- La Jornada Noctur na:

En relacién alo que se define como jornada nocturna, podemos explicitar que,
tanto laLCT en su articulo 200 como laLey de Jornada Labora en su articulo 2
establecen una regulacion especia de lajornada al respecto.

Conforme las disposiciones legales vigentes, la jornada de trabajo nocturno es
aquella en que la prestacion de servicios se efectiviza entre |as veintiuna horas de un
diay las seis horas del dia siguiente.

Esta jornada especial no podré tener una duracién mayor a siete horasy solo es

vélida cuando no se apliquen los horarios rotativos del régimen de trabajo por equipos’.
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El articulo 200 de laLCT prevé € supuesto de una jornada mixta en la que se
alternen horas diurnas con nocturnas, fijando que en dicho supuesto debera reducirse la

jornada proporcionalmente “en ocho (8) minutos por cada hora nocturna trabajada”
0

pagarse como hora extra el tiempo de exceso, en la misma proporcion.

3.3.- Lajornada de Trabajo en lugaresinsalubres:

Finalmente cabe hacer referencia alajornada de trabgo que se presta en lugares
insalubres. Legalmente se define como aquella que se realiza en lugares que la autoridad
administrativalocal ha declarado, mediante resolucion fundada en dictémenes médicos,
y de conformidad con un procedimiento previamente establecido, como insalubres en
virtud de haberse constatado |a existencia de factores ambiéntales que ponen en peligro
la salud y/o la vida de los trabgadores.

La declaracion previa de la autoridad administrativa fundada en dictamenes
médicos de rigor cientifico como requisito sine qua non para la existencia de
insalubridad, surge del imperativo expreso del articulo 200 dela LCT.

El mismo articulo establece que las tareas identificadas como penosas,
mortificantes o riesgosas, que den lugar a jornadas reducidas de trabgjo seran fijadas por
ley nacional.

Conforme lo dispone e Art. 200 de 1aLCT, s la autoridad de aplicacion
constata el gercicio de tareas en lugares de trabajo que por su naturaleza o por las
formas en que debe llevarse a cabo atentan contra la salud del trabajador, es decir en
condiciones de insalubridad®, debe intimar previamente al empleador a adecuar
ambientalmente €l lugar, dentro de un plazo razonabley calificar lastareas o
condiciones ambientales como insalubres solo en caso que e empleador incumpla®.

Para este supuesto, la jornada de trabgjo se fija en un méximo de seis (6) horas

diarias o treinta y seis (36) semanalesla cual debe ser remunerada como jornada
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normal, estableciendo €l decreto reglamentario de laley de jornada de trabago, un

maximo de tres horas insalubres para €l supuesto de jornadas mixtas.

3.4.- Horas Suplementariasy descansos.

Cabe hacer mencion, finalmente a las horas suplementarias y ala regulacion de
gue son objeto. Genéricamente puede sostenerse que, cuando e empleado trabaja méas
horas que las fijadas para la jornada normal, estamos ante e cumplimiento de horas
uplementarias.

En principio €l trabajador no estara obligado a prestar servicios en horas
suplementarias, salvo casos de los articulos 3 Inc.c y 4 inc. bde laley 11544y por
exigencias excepcionales de la economia naciona”.

Esta obligacion de prestar servicios en horas suplementarias debe entenderse ala
luz del principio de colaboracion y del deber que pesa sobre €l trabajador de prestar los
auxilios necesarios en caso de peligro grave o inminente de las personas o las cosas de
laempresa’”.

El articulo 201 delaLCT, € articulo 5 delaley dejornaday € articulol3 de su
Decreto reglamentario de 1933, establecen la forma en que estas horas suplementarias
serén retribuidas, fijando un recargo del cincuenta por ciento (50%) s se trabgjan en
dias comunes, y del ciento por ciento (100%) en dias sabado después de las trece (13)
horas, domingo y feriados.

Los Articulos 204 a 207 regulan e descanso semanal de que debe gozar todo
trabajador comprendido en laley.

A dichos fines se establece la prohibicion de trabgjar “ desde las trece (13) horas
del dia sdbado hasta las veinticuatro (24) horas del dia siguiente, salvo en los casos del

articulo 203 y los que las leyes o reglamentaciones prevean, sin reducir ni suprimir la
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remuneracion gue tuviere asignada € trabajador en los dias y horas a que se refiere la
misma’”” ni & total semanal de horas de trabajo.

En los casos de excepcion corresponde otorgar a trabajador un descanso
compensatorio el cudl es obligatorio y su omisién genera para el obrero € derecho a
hacer uso de ese descanso “a partir del primer dia hébil de la semana subsiguiente”, y
previa comunicacion formal de ello efectuada con una anticipacion no menor de

veinticuatro horas, sancionandose al empleador, con la obligacién de abonar € salario

habitual con el ciento por ciento de recargo. ”

4.- Conclusiones:

Como vimos, la regulacion de fondo sobre jornada y descansos, sélo puede ser
dictada a nivel nacional, no cabiendo posibilidad de que existan normas provinciaes
gue la modifigquen y siendo vaidas Unicamente aquellas més favorables que surjan de
los convenios colectivos de trabgjo aplicables o de los contratos individuales en
particular.

En relacion ala duracion de la jornada, vimos que la legislacion interna se aparta
de lo dispuesto en los convenios internacionales celebrados con la OI T, tanto mediante
lafijacion de un limite de carécter alternativo entre diario y semanal, como a través de
la habilitacion para establecer métodos de célculo en base a promedios prevista en €l
articulo 198 de la LCT.

Asimismo establecimos los supuestos en que no rigen estas normas y las
excepciones que se permiten, para los supuestos de trabajos preparatorios o
complementarios, trabajo intermitente, accidentes, urgencia, o de fuerza mayor,
exigencias excepcionales de la economia naciona y también para € de trabajo por
equipos, debiendo considerarse en este Ultimo caso, las observaciones sobre la

legitimidad de su regulacion que efectuaramos oportunamente.
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En relacion al cumplimiento de horas suplementarias podemos observar
claramente que el sistema propuesto responde al objetivo de desalentar €l gjercicio de
éstas, através del aumento del costo de la mano de obra.

También determinamos gue existe en nuestra legislacion un descanso obligatorio
diario, de doce horas, que debe verificarse entre lafinalizacion de una jornada y e
comienzo de la proxima, una prohibicién en principio, de trabajar desde las trece horas
del dia sdbado hasta las veinticuatro horas del dia siguiente, y un sistema de descanso
compensatorio para casos de excepcion, con los que se pretende asegurar descanso
apropiado al trabajador, afin de evitar situaciones de fatiga que resulten nocivas para su
salud o su vida.

Por ultimo en relacion alajornada nocturnay alajornada insalubre vimos como
éstas deben desarrollarse por tiempos mas limitados y como enconsecuencia cada hora
trabgada en ellastiene un costo econdmico mayor, a aquellas desempefiadas en

jornadas diurnas.
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Capitulo 1V

EL CAMIONERO Y EL CONVENIO
COLECTIVO DE

TRABAJO NRO. 40/89

SUMARIO: 1.- Introducciéon.2.- Elcamionero.2.1.- Definicion. 2.2.-

Funciones. 3.- EI Convenio 40/89. 3.1.- Ambito personal y territorial de aplicacion.
3.2.- Forma de aplicacion de las normas convencionales. 3.3.- Condiciones
especiales de trabajo del personal de corta distanciay locales. 4.- Conclusiones.
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1.- Introduccion

Este capitulo tiene como primer objetivo determinar quién es el sujeto regulado
por las normas que, en la hipdtesis, planteamos como ilegitimas, en base a las
definiciones aportadas normativamente y a las funciones gque se le adjudican.

A estos fines se identifican y describen, la norma cuestionada, convenio
colectivo 40/89, y las partes que la componen, analizandose deductivamente su ambito
de aplicacion personal y territorial, y laforma en que sus disposiciones deben aplicarse,
puesto que es uno de los objetivos de estatess, andizar € régimen convencional
vigente.

Todo este desarrollo nos permitira también comprobar si existe contradiccion
normativa entre los todos o algunos de los preceptos contenidos en e convenioy las
disposiciones analizadas en los capitulos anteriores, que revisten jerarquia normativa
superior a él.

A los mismos fines se andizarén las disposiciones previstas para choferes de
corta distancia, o que nos permitird crear un marco comparativo dentro de la misma
convencion y evauar posteriormente s las diferencias existentes entre |as actividades
desarrolladas por los choferes de cortay larga distancia, revisten entidad suficiente para

justificar reglamentaciones tan disimiles.

2.- El Camionero.

2.1.- Definicion.

Un conductor, en los limites fijados por este trabgjo, es un individuo que se
dedica la mayor parte de su tiempo y de su vida a transportar cargas, conduciendo por
carretera de un punto geogréfico a otro.

Podemos afirmar, en e marco de |o dispuesto en € convenio colectivo de
trabajo Nro. 40/89™, que regula la actividad, que es aquel que habitua mente conduce y

posee su registro habilitante.
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La habitualidad, como requisito definitorio, implica una dedicacién constante y
repetida que tifie de profesionalidad a una determinada tarea, consistente en la relevante
capacidad y aplicacion® con que esta se gerce, congtituyendo € registro habilitante,
una presuncion legal de esa profesionalidad™.

2.2.- Lasfunciones ddgl camionero:

El convenio colectivo de trabajo N° 40/89 regula la actividad de los camioneros,

efectuando una categorizacion de ellos, basada en criterios tales como la distancia que
recorren, el tonelgje del vehiculo que conducen o el producto que transportan. En esta
clasificacion se basa la profesionalidad y categoria laboral de los choferes, la que resulta
determinante de una variedad de funciones que pueden diferir entre s, a punto tal que
el citado cuerpo normativo establece que €l conductor solo podra ser ocupado en tareas
inherentes a su profesion y categoria laboral cuando no pueda conducir € vehiculo que
normalmente conduce, por razones fuerza mayor.

Sin embargo existen una variedad de funciones a las que podemos acordar cierta
generalidad.

El empleado camionero debe conducir € rodado a lugar que se le ordene,
cumpliendo en su caso |os horarios e itinerarios establecidos por € empleador.

Estos horarios, en caso de estar previamente determinados, deberan ser
respetuosos no solo de la legislacion vigente referente a descansos, tanto legales como
convencionales, sino que ademas deberan estar coordinados con otros elementos, tales
como por ggemplo € tipo de vehiculo asignado, de maneratal que no impliquen en su
consecucion violaciones a las normas de transito.

Asi podemos plantear €l siguiente egjemplo: suponga €l lector que un camién
debe transportar combustible desde la ciudad de San Lorenzo a la ciudad de Rosario

siendo la distancia por ruta entre ambas ciudades es de aproximadamente 32 kmy
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considerando que e articulo 51 de laley de transito Nro. 24.449 dispone que la
velocidad maxima permitida para transportes de sustancias peligrosas es de 80 km/h;

Como consecuencia de la aplicacion de todas las normas involucradas en la
cuestion, para que € itinerario resulte respetuoso de la normativa vigente, considerando
al vehiculo involucrado en el caso concreto, no podra plantearse su cumplimiento en un
lapso de, por ejemplo veinte minutos. Imponer ese plazo implicaria obligar a camionero
a trasgredir la normativa vigente, puesto que para cumplirlo deberd como minimo
superar la velocidad maxima legalmente permitida para el vehiculo en cuestion.

Como consecuencia de la subordinacion técnica, caracteristica de toda relacion
de trabagjo dependiente, e conductor debe en principio circular por la rutaque se le
indique o pudiendo elegir otra, sblo cuando se viera forzado por razones de fuerza
mayor.

Dentro de las funciones que detalla |a normativa convencional encontramos una
serie de tareas que no tienen que ver directamente con la conduccién sino con la
prestacion completa de un determinado servicio por parte de la empresa empleadora.

De este modo & convenio 40/89” pone en cabeza del trabajador deberes de
Vigilanciay control de la cargay descarga del camion a su cargo o de la hacienda que
transporta en su caso, asi como también de Colaboracidn en el acondicionamiento del
vehiculo, por gemplo en lainstalacion de lonas y sogas, pese a no estar esta a su cargo
sino a de un pedn acompaniante. También en el caso de transportes de sustarcias
liquidas 0 gaseosas, y siempre que e empleador lo provea de los elementos de
seguridad correspondientes (guantes, over-all, botas, caretas, etc.), el conductor debera
abrir o cerrar los grifos y colocar la manguera en la boca del tanque que le indique €
responsable de la recepcion de cada producto.

Otro gemplo lo vemos en el caso de conduccién de camiones de piso doble,

donde queda a cargo del trabajador abrir y cerrar sus puertas.
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Con respecto ala manipulacion de bultos, pese a que € principio es que no esta
acargo del conductor camionero, la norma prevé que podran manipular bultos que no
excedan de cuarenta (40) kilogramos en los vehiculos de reparto de cierto tonelaje
(hasta dos toneladas de carga Util);

Dentro de sus funciones esta también la de informar sobre dificultades técnicas,
inconvenientes, accidentes o cualquier dato relevante relativo al servicio, que resulte
pertinente, a través de un sistema de partes diarios de novedades habilitado atal fin por

la patronal.

3.- El Convenio 40/89

La Federacion Naciona de Trabajadores Camioneros 'y Obreros del Transporte
Automotor de Cargas, que agrupa a los sindicatos del gremio en Argentina, fue creada
enel ano 1965, con el objeto de unificar las fuerzasy condiciones de trabajo de los
conductores de todo el Pais.

El 15 de diciembre de 1966 se, la agrupacion logro firmar el primer Convenio
Colectivo de Trabgjo Nro. 6/67 € que comenzd aregir apartir del 1 de Enero de 1967,
raz n por lacua € 15 de diciembre se conmemora hoy como el “dia del camionero”.

Afos después se firma e convenio Nro. 40/89, que mas alla de sus
modificaciones, continla vigente a la fecha.

3.1 Ambito personal y territorial de aplicacion.

La convencion, se aplica a todo trabgjador ocupado en € transporte de cargas
por automotor no sélo cuando se desempefie dentro del territorio nacional, sino también
en ciertos casos cuando lo hace fuerade é.

Dentro de los supuestos de aplicacion extraterritorial del Convenio, esté serd
aplicable cuando € contrato individual que vinculaa empleador y trabgador pese a
haber sido celebrado en territorio nacional, debe ser gjecutado total o parcialmente en el

extranjero, es decir cuando € chofer se encuentra afectado al trafico internacional.
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A titulo de g emplo, podemos afirmar que para €l supuesto de un conductor, que
ha celebrado contrato de trabajo en rosario con una determinada empresa de la ciudad,
al que se le encarga transportar mercaderias ala ciudad de Potosi, € convenio sera de
aplicacién alin sobre hechos, relaciones y acontecimientos que se susciten en el vecino
territorio boliviano, prorrogandose los derechos y obligaciones de las partes.

Asimismo, se prorroga la aplicacion del convenio cuando se celebre contrato
individual en €l extranjero, pero su gjecucion dentro del territorio nacional responda a
directivas que emanen de una sede o administracion ubicada en la Replblica Argentina.

Lo que se transporta sera determinante para la regulacién en particular de la
actividad, pero no parala aplicacion de la convencion la cual rige sobre e transporte de
todo tipo de cargas.

De conformidad con ello, € convenio en su punto 2.2 ofrece una némina
detallada de cargas, tipos de vehiculos y servicios alos que se vincula la prestacién del
chofer, que resultan incluidos en su esfera de incumbencia.

En relacion alo que se transporta, puede ser de origen animal (Ej. Ganado ovino,
porcino, equino, etc.), de origen vegetal (vinos, cereales, cafla de azlcar y/o sus
derivados en cualquiera de sus formas) de origen mineral (azufre, sal, etc.), o tratarse de
productos elaborados sean estos liquidos semiliquidos y/o sdlidos (combustibles u otros
elementos liquidos, diarios y revistas,

En relacion alafinalidad u origen de la cosa transportada se incluyen materiales
de y/o paralaindustria de la construccion y, en general, € convenio aude a otros tipos
de transporte automotor de cosas 0 mercaderias, aln cuando las cosas transportadas
hayan sido elaboradas para una finalidad determinada, también maquinas o partes que
tengan por destino u origen, industrias 0 construcciones civiles, guardas de carga en

trénsito, entre otras.
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En relacion al servicio que se presta, quedan comprendidos dentro del ambito de
aplicacion de la convencion la conduccion efectuada a razon de la prestacion de
servicios de encomiendasy expresos, envios a domicilio, mudanzas, remolque de
automotores en la via publica, servicios de transporte de clearing, carga postal, valores
y/o caudales publicos o privados, servicio de recoleccion de residuos domiciliarios,
barrido y/o limpieza de calles, vias y/o espacios publicos y tareas complementarias y/o
afines, servicios de cargas combinadas con otros medios de transporte

Ahora bien debe ponerse de resalto que todo este largo detalle de situaciones que
aporta el articulado, no excluye del ambito de su aplicacion, otras formas de transporte,
ello tal y como surge de laredaccion del punto 2.2 € que estipula que la enumeracion es
meramente enunciativa y no taxativa ni limitativa, y por ello no mplica de manera
alguna la exclusién de otras formas de transporte.

El mismo punto indica que €l precio del servicio, en particular su denominacion
como flete, no resulta imprescindible en la consideracion de la actividad como
transporte, y su consecuente sometimiento al régimen convencional vigente.

De este modo, si se pactaque ése precio esté  involucrado en la cosa
transportada o en €l servicio prestado ello no desvirtla la existencia de un transporte

3.2.- Forma de aplicacion de las nor mas convencionales

Como adelantaramos, la Convencién se divide en una parte genera, cuyas
pautas son en principio de aplicacion atodala actividad, y otra que regula condiciones
especificas por rama o seccion, aplicables solo a cada una de ellas en particular.

Las disposiciones de la parte general son aplicables, salvo que resulten
derogadas por las disposiciones especificas de alguno de los bloques.

Dentro de las disposiciones generales, el convenio efectlia una discriminacion
basada en categorias |aborales y tareas realizadas, estableciendo 14 categorias laborales

gue abarcan multiples actividades, algunas de las cuales excedeny varian de h
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conduccién de automotores, tales como personal administrativo, de maestranza, de
taller, entre otras.

En relacion a este trabajo, nos interesan solo las dos primeras categorias que
propone & CCT 40/89, a saber, e conductor propiamente dicho o de corta distancia,
cuyo régimen de trabajo sera analizado en este capitulo y el de larga distancia, siendo
este Ultimo el que se encuentra ocupado exclusivamente ala conduccién de recorridos
mayores o iguales alos cien kilébmetros del lugar normal de trabgjo.

3.3.- Condiciones especiales de trabajo del personal de corta

distanciay locales.

A lo largo del punto 4.1. del convenio colectivo, se regulan las condiciones
especiales de trabgo del personal de corta distanciay locales, la que no presenta
variaciones violatorias del orden impuesto en las leyes 11.544 y 20.744.

El personal incluido en esta categoria debe ser ocupado con un horario
previamente establ ecido, siendo deber del empleador tal como o dispone la normativa
naciona e internacional, colocar la planilla reglamentaria de horarios en lugar visible
parael personal.

El trabajador incluido en esta categoria, es un sujeto que recorre distancias cortas
(menores a cien kildmetros) desde su lugar habitual de trabajo, manteniendo en
consecuencia alo largo de su desempefio, una importante conexién con la empresa en
general, tipica de otras relaciones de trabajo. Esta situacién es la que da lugar a que la
normativa convenciona no se aparte demasiado de la legislacion vigente.

De este modo en cuanto al inicio y finalizacion de lajornada, se dispone que €l
primero serd ala hora indicada para que € personal tome servicio en su lugar habitua y
el segundo cuando el chofer hace entrega del vehiculo o cuando retorne a lugar
destinado atal fin, previéndose que en los casos en que € agente debainiciar o finalizar

su jornada en lugar distinto al habitual por razones del servicio, €l traslado hasta €l
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mismo sera considerado trabajo efectivo y serén por cuenta del Empleador los gastos de
movilidad. Esto ultimo resulta relevante por ser una excepcion a principio de que €
tiempo de vigie hasta € lugar donde deben prestarse servicios no estaincluido en la
jornada laboral.

En relacion a la duracion de la Jornada de trabagjo, se establece una duracion
maxima de cuarentay cuatro horas semandes, a diferenciade la ley de jornada que
como vimos, permite trabagjar hasta un maximo de cuarenta 'y ocho horas semanales.

El régimen establecido resulta més beneficioso en cuanto establece no sdlo un
[imite méaximo inferior, sino también porque deja determinado € modo en que podran
distribuirse las horas de trabgjo.

Conforme con €ello, un camionero local o de corta distarcia, podratrabajar o en
jornada de distribucion desigual, de lunes a viernes ocho horas por dia mas cuatro horas
los dias sabados, o sdlo de lunes a viernes, no excediéndose |a jornada de las ocho horas
cuarentay cinco minutos por dia (jornada de distribucion igual).

Si se opta por distribuir lajornada a razén de blogues de ocho horas cuarentay
cinco minutos, y pese aello se obliga al trabajador a prestar servicios los dias sabados,
las horas trabajadas hasta la una de la tarde, a diferencia de lo dispuesto en € régimen
laboral legal, son horas extra, y deberan serle abonadas con € cien por ciento de
recargo.

La regulacion de la Jornada nocturna, presenta Unicamente wa diferencia,
consistente en la exigencia de que exista una interrupcion de treinta (30) minutos de la
gue deberdn gozar los conductores al llegar a la quinta hora de trabajo comprendida
dentro de lajornada.

El convenio al igua que laley, planteala posibilidad de una jornada mixta, pero

reguldndolo de un modo mucho mas favorable.



59

En lugar de larelacién de ocho minutos planteada por 1a LCT, se establece que
las horas nocturnas trabajadas deberan pagarse con el cien por ciento de recargo sobre
las horas normales, con la Unica excepcion de que € horario de ingreso fuere alas cinco
de la mafiana. En este Ultimo caso, la hora trabgjada entre las cinco y las seis horas, se
abona como hora extra normal es decir, solo a cincuenta por ciento de recargo.

Al igua que como lo dispone lalLey de Contrato de Trabgo, las horas extras
comunes, es decir aquellas horas trabajadas que simplemente excedan de lajornada
normal establecida, se deben pagar con €l cincuenta por ciento de recargo y las horas
extras readlizadas en dias sdbados después de las trece horas, domingos o feriados se
deben abonar con € cien por ciento de recargo.

La pausa de treinta minutos otorgable a la quinta hora de trabgo, que
referenciamos al tratar € tema de lajornada nocturna, como punto original, se establece
no sblo para esta, sino también para lajornada normal diurnay lajornada mixta.

La prestacion de servicios por jornada serd continua si la pausa es de treinta
minutos y discontinua cuando sea mayor a ese |apso.

En el caso de prestacién discontinua, se establece que la pausa serd de un
minimo de dos horas, ampliable por € empleador y fundable en causas de indole
operativa, funcional, climética y/o zonal, dividiéndose lajornada en dos prestaciones
parciales de cuatro horas cada una.

Esta decision del empleador de aumentar |a pausa de dos horas, es apelable ante
la Comisién Nacional Paritaria de Interpretacion (en adelante la CNPI), siendo los
respectivos sindicatos, 10s legitimados para objetarla.

La CNPI deberd expedirse a respecto dentro de 30 dias, de objetada la medida.

Si por razones de servicio, el obrero debiera trabajar durante € periodo de
interrupcion del medio dia, esa hora se considerard extra y debe ser abonada con el

cincuenta por ciento de recargo.



60

Por lo demas €l acuerdo colectivo, otorga tres beneficios adicionales para la
actividad, no contemplados legidlativamente y que resultan aplicables a todos |os casos,
aexcepcion del personal de larga distancia.

De este modo, se acuerda a los obreros una compensacion econdmicadiariaen
concepto de comida, otra en concepto de cena para el caso en que € trabajador realice
horas extraordinarias, superadas las veintiuna horasy otra en concepto de viatico
especial por €l gasto de movilidad en que el trabajador incurre.

Estos adicionales pecuniarios, resultan exigibles por dia efectivamente trabajado.
En consecuencia, su calculo no podré basarse en promedios, debiendo ser correlato fiel
de los datos que surjan de las planillas de asistencia e inasistencia del personal.

Finalmente y para e supuesto en que e chofer deba pernoctar fuera de su
residencia, por causas vinculadas al servicio, recibira también un adicional tarifado por

gastos de alojamiento.

4.- Conclusiones.

A lo largo de este capitulo definimos a sujeto analizado en este trabajo, como
aquel que habitualmente conduce, transportando cargas 'y poseyendo registro habilitante
atd fin.

Asimismo, degjamos determinada cual esla norma convencional que rige la
actividad, estableciendo |os supuestos, hechos y relaciones a los que resulta aplicable.

En base a ello, reconocimos que e convenio aporta una regulacion genera y
diferentes regulaciones para cada uno de los supuestos particulares que categoriza y
clasifica

También, establecimos y analizamos las normas relativas a jornada aplicables a

|os choferes de corta distancia.
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A través del méodo deductivo, y de la consideracion de cada disposicion en
relacion a orden legal y constitucional vigente, concluimos en cada caso en la
inexistencia de violaciones a este Ultimo, por parte de la normativa convencional .

En virtud de lo expresado, podemos concluir, que laregulacién del  convenio
40/89 en su parte general y en lo que ha jornada de trabajo del personal de corta
distancia respecta, se adecua comodamente a orden juridico que lo contiene, ampliando

incluso los beneficios acordados por este al trabajador.
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Capitulo V

REGIMEN DEL CAMIONERO DE LARGA
DISTANCIA

SUMARIO: 1.- Introduccién. 2.- El régimen del chofer de larga distancia.
Retribuciones. 3.- L osdescansos previstos convencionalmente. 4.- La Planilla de
Contralor de kilometrajerecorrido. 5.- Conclusiones.
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1.- Introduccion

En este capitulo investigaremos la regulacion legal del régimen de jornada de

trabajo para choferes de larga distancia en Argentina.

A dichos fines describiremos y analizaremos mediante la deduccion 16gica, a
conductor de larga distancia, las pecuiaridades de este tipo de transporte que son
invocadas a fin de justificar su regulacion especial, el régimen de jornada previsto, las
compensaciones otorgadas a los choferes de larga distancia, teniendo principalmente en
miralafinalidad que persiguen los descansos previstos convencionalmente y sus medios
de control.

Todo este desarrollo resulta indispensable a fin de comprobar s existe
contradiccién normativa entre € régimen general de jornada de trabajo que rige paralos
choferes de larga distanciay el régimen general previsto en los convenios
internacionales, leyesy decretos nacionalesy en otras partes del mismo convenio ya
analizadas, y en su caso S existe una necesidad de adecuacion de la seccion de la
convencion colectiva a estos Ultimos.

También nos permitira este andlisis determinar s @ régimen establecido en la
convencion colectiva dd sector, desnaturaliza los principios que son fundamento de su

regulacion.

2.- El régimen del chofer delarga distancia. Retribuciones.

El CCT 40/89 regula las Condiciones de trabajo del persona de larga distancia
en su punto 4.2 otorgandole el carécter de especial.

En la regulacion de las condiciones generales de trabajo del sector operativo, a
momento de discriminar las categorias laboraes, € convenio definia a conductor de

larga distancia como “aguel que se encuentre afectado exclusivamente a la conducci n
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de vehiculos cuyo recorrido exceda los cien (100) kilometros del lugar habitual de
trabajo” .

La parte especial, reitera este concepto, ya no directamente, sino que lo hace por
via indirecta, mediante la definicion del transporte de larga distancia.

De este modo, en su punto 4.2.1. dispone expresamente que: “Sera considerado
Transporte a Larga Distancia el que supere los cien (100) kildmetros del lugar habitual
detrabgo”.

En consecuencia, podemos afirmar sin lugar a dudas que el chofer de larga
distancia, es a los fines del convenio, aquel conductor en relacion de dependencia,
ocupado exclusivamente en €l transporte de cargas mediante un automotor que recorra
distancias mayores alos 100 km del lugar habitual de trabgjo.

Estos choferes, a los que se regula de manera especia y que revisten la primera
categoria de trabajadores® del sector, perciben por sus labores una remuneracion
mensual la cual se ve aumentada por una serie de numerosos conceptos adicionales que
el mismo convenio detalla, algunos de los cuales deben pagarse en todo momento y
otros que requieren el acaecimiento de hechos particulares para su exigibilidad.

El convenio hace referencia, afin de justificar esta regulacion especial, a ciertas
peculiaridades del transporte de larga distancia. De este modo, y conforme con esa
realidad particular dlude a “laimposibilidad que tiene e empleador de controlar la
extension de la jornada de trabajo sea en los momentos en que el dependiente realiza
prestaciones de trabajo efectivo 0 en momentos en que se encuentra en situaciéon de
simple presencia, sin realizacion de conduccion efectiva pero afectado al vehiculo y/o a
las meras rdenes del empleador”.®

Al respecto, consideramos falaz la alusion del convenio a una imposibilidad de
control por parte de la patronal, puesto que como veremos en |os proximos capitul os,

existen tecnologias que permiten conocer en todo momento, incluso minuto a minuto, la
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actividad desarrollada por € trabagjador. De este modo la necesidad de acudir a procesos
y métodos especiales para hacer efectivo e control puede calificarse, alo sumo, como
mas dificultosa que para |los casos de transporte de corta distancia, pero de ningn modo
como imposible.

De este modo € principal problema audido consiste en la menor posibilidad de
supervision por parte del empleador, basada en que estos choferes se desempefian no
solo fuera, sino ademés lgjos de su lugar habitual de trabgjo y sin control directo de otro
ser humano.

En relacion a la planificacion previa de un itinerario, consideramos que no
resulta justificacion vélida para su omision la alusion al ato nivel de probabilidad de
incumplimiento que este sufre, en virtud de causas que escapan de la voluntad de los
conductores, tales como los riesgos del trafico, cambios climaticos fruto del tiempo
mismo y de la diversidad geografica, o cortes de ruta, entre otras.

Entendemos que estas sSituaciones particulares permiten igualmente la
planificacion previa de itinerarios, los cuales deberan ser flexiblesy considerar estos
factores al tiempo de su preparacion.

Dentro de lagamade conceptos agregados a salario bésico, cuyo devengado
resultainevitable al final de cada mes encontramos el adicional de horas extraordinarias
por kilometragje recorrido y el de viaticos.

El punto 4.2.3 dispone que, atento a las peculiaridades del transporte de larga
distancia, los choferes de dicha categoria perciban ademas del sueldo mensual
correspondiente a los trabajadores de la 1ra. categoria, una suma determinada por cada
kilbmetro recorrido, compensandose con este importe, horas extraordinariasy auln
cuando & conductor no hubiere trabajado horas extraordinarias en € periodo. Ademés,

dispone que esa retribucion forma parte del saario.
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De la disposicion expuesta, se desprende que si un camionero de larga distancia
trabaja horas extraordinarias, éstas no se le pagaran en razén de cada hora que trabaje de
mas, sino en virtud de este adicional que se multiplica por cada kildmetro que haya
recorrido en la jornada.

Al mismo tiempo la norma establece en su parrafo final que “Los kil metros
recorridos, los sdbados después de las trece (13) horas, los domingos y/o feriados
nacionales, seran abonados con €l cien (100%) por ciento de recargo.”™.

El primer interrogante que surge, es el que nos permita determinar cud esla
duracion de la jornada normal y en qué momento comienzan a correr las horas
extraordinarias.

Desde ya afirmamos con total seguridad que €l limite de ocho horas diariasy
cuarenta y cuatro semanales previsto para conductores de corta distancia no resulta
aplicable alaactividad del chofer de larga distancia, puesto que queda por disposicion
del mismo convenio, reservada solo a los primeros.

Tampoco resultan aplicables, como adelantéramos, |as disposiciones” relativas a
horario previamente establecido, determinacién de inicio y finalizacion de lajornaday
publicidad del mismo en lugares visibles previstas en el apartado 4.1 del convenio.

En consecuencia, o bien lajornada de los conductores de larga distancia puede
entenderse como aquella que fija e régimen genera de las leyes de jornada y contrato
de trabgjo, de ocho horas diarias 0 cuarenta y ocho semanales, 0 bien puede
interpretarse que tiene una duracion y régimen especial que ha sido ratificado en €l caso
particular, por parte del Estado a tiempo de homologar € convenio, conforme lo
habilitaria el Art.199 de laLCT en cuanto dispone que € limite maximo : “... admitira
las excepciones que las leyes consagren en razon de la indole de la actividad, del

caracter del empleo del trabgjador y de las circunstancias permanentes o temporarias

que hagan admisibles las mismas ..."%.
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Sin embargo, s consideramos que, este mismo adiciona le es pagado aln
cuando no haya trabagjado horas extraordinarias e incluso cuando haya prestado
servicios por un tiempo menor, puede concluirse con facilidad que poco tiene que ver la
disposicion analizada con la compensacién de las horas trabajadas en exceso y que, en
dltima instancia, no existe para € chofer de larga distancia, jornada labora méaxima
preestablecida.

El chofer de larga distancia, no labora durante una jornada horaria sino que lo
hace recorriendo los kildmetros que le son encomendados, le tome €l tiempo que le
tome, y como veremos, con €l tnico limite del descanso diario de doce horas previsto en
tanto en laley como en e convenio.

El otro concepto a retribuir forzosamente, lo constituye el que resulta del
régimen especial de vidticos que prevé € instrumento de andlisis. Este régimen, en lugar
de exigir a los trabgjadores la presentacion de comprobantes que permitan rendir
cuentas de los gastos en los gque efectivamente han incurrido, utiliza el mismo modo de
calculo que € adiciona por compensacion de horas extraordinarias, es decir la
multiplicacién de un monto fijo de pesos por €l nimero de kildmetros recorridos, pero
con un agregado especial que consiste en €l establecimiento de un minimo para su
liquidacion igual ala aplicacién de trescientos cincuenta (350) kilémetros por dia'y por
persona en vige™y para e supuesto de que € tréfico se desarrolle en ubicaciones
geogréficas especificas que el mismo convenio detalla, de setecientos (700) kilébmetros
por diay por persona en vige”.

Una suma aproximada, estimada en base a lo que se considere que durard el
vigie o que permanecera el personal fuera de su residencia habitual, debe ser entregada

por e empleador al trabajador, a cuenta de estos viéticosy a inicio de cadavigje.
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A diferencia del adicional de horas extraordinarias por kilometraje recorrido,
este concepto no forma parte del salario y en consecuencia no esta sujeto a descuentos
ni cargas sociales”.

Como anticipadramos, € convenio fija el pago de otros conceptos que se sumaran
alaliquidacion mensual, solo en € caso en que se verifiquen ciertos acontecimientos.

Asi, en los casos que €l personal deba permanecer en las cabeceras, tal el
supuesto en que se les ha encomendado regresar con nuevas mercanciasy deben
esperar, luego de llegar a destino, para su cargay posterior retorno a punto de origen, o
cuando simplemente deban permanecer fuera de su residencia habitual por razones de
servicio, € empleador deberd abonarle a operario, una serie de conceptos por cada
veinticuatro horas continuadas o fraccién mayor de doce horas a contar desde €
momento de finalizacion del periodo de doce horas de descanso parcial entre jornaday
jornada.

Este adicional por permanencia fuera de la residencia habitual consiste en dos
sumas fijas que se pagan por dia y por persona, pagaderas la primera en concepto de
vidticos y gastos, y la segunda en concepto de remuneracion especial por régimen
convencional de descansos compensatorios, y resultan aplicables solo cuando no se
aplique el régimen de garantia previsto en el item 4.2.4..

Estos conceptos, se pagan por todo el periodo de tiempo comprendido desde la
finalizacion del vigje, y/o en sus interrupciones y en € supuesto que en éstas se den las
condiciones establecidas precedentemente y hasta e momento de iniciacion y/o de
reiniciacion del vigje, a partir del cual vuelven aregir plenamente los conceptos de los
items4.2.3.y 4.2.47

Se trata a diferencia de lo dispuesto en relacion a horas extras y viético por vigje,
no de un coeficiente que se multiplique por nimero de kildmetros, sino de una sumafija

gue se multiplica por € nimero de dias que €l operario permanezca fuera de su
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residencia habitual por razones del servicio. Este valor fijado por la convencion,
también se ve aumentado s € servicio se da en ciertas &reas geogréficas por €l
detalladas.

Al igual que en el caso de los viéticos, no requiere rendicion de cuentas y se
encuentra exenta de descuentos por no formar parte del salario™.

Ademés, siempre que e chofer de larga distancia efectle tareas que excedan de
la conduccion misma, éstas e serén pagadas a parte.

De este modo € articulado® prevé el supuesto de que el conductor, acepte
realizar operaciones de control de descarga 0 de reparto, 0 permanezca afectado a
vehiculo mientras se realiza la misma, como supuestos que dan lugar a pago de montos
adicionales, seaen € destino fina del vige o en lugares intermedios .

El monto a pagar, serdigual aun jornal de su categoriay se computara a razon
de unavez por dia.

Es requisito para que proceda e pago de este adicional, que estos trabgos
ocupen periodos mayores de dos horas, a contar desde que el chofer avisa al destinatario
de la carga que se encuentra a su disposicion para proceder ala descarga. Claro esta que
este aviso debe ocurrir dentro del horario normal que, para operaciones de carga Yy
descarga, tiene previsto el destinatario, puesto que de otro modo se podria dar lugar a
abusos por parte del operario, a fin de obtener mayores ingresos.

Como vimos la categorizacion del conductor como de larga distancia, 1o aparta
de laregulacion general, y en consecuencia no solo de sus beneficios, sino también de
los derechos mas basicos que esta otorga.

Es por estarazén, y a fin de evitar abusos por parte de la patrona, que no se
permite su afectacion a tareas gjenas a las de su categoria contra la voluntad del

trabgjador y no previstas en la legislacion vigente.
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Si pese a esta prohibicién se 1o ocupa en otras tareasy e€llo se considera una
sancién injusta, tendra derecho a percibir ademés del sueldo béasico un importe en
compensacion de horas extras calculado en base a los kilometros que efectivamente
haya recorridos en los Gltimos seis (6) meses”.

Asimismo, e convenio prevé aumentos y adicionales para supuestos especiales
en |los que cobra importancia la mercancia transportada, tal € caso del transporte pesado
en general y € de automoviles en particular.

El trafico de maquinariasy otras cargas de gran tamafio y/o peso deben
reaizarse mediante €l uso de tréileres o por € sistema de carretén, tal como lo
denomina el convenio.

En estos casos la velocidad comercia permitida es inferior ala norma, lo que
implica para el operario un mayor nivel de pericia en sus labores y mas tiempo fuera del
hogar y a disposicion del empleador.

Se establece para €l personal afectado a estas tareas un recargo porcentual en los
montos de |os que dependen los adicionales por compensacion de horas extras y viéticos

regulados en los puntos 4.2.3.y 4.2.4. los que podemos esquematizar de la siguiente

manera;

CARRETONES
CARGA UTIL hasta 50 t | més de 50 t
RECARGO 75% 200%
MINIMO DIARIO con recargo| 350 km | 200 km

Para el caso del transporte de automdviles, se prevé la colaboracion del operario
en lastareas de colocacién de rampas y cadenas que son indispensables parareaizar la
cargay descarga de la mercaderia transportada.

En compensacion por estas labores, € chofer tiene derecho a equivalente aun

jorna diario pagadero por cada vige que realice con este tipo de carga.
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Como puede observarse, € criterio que hace efectivo €l pago por este concepto,
no es en base a los kildmetros recorridos ni @ ndmero de dias a que se encuentre
afectado €l trabajador, como venia siendo para todos |os conceptos adicionales previstos
hasta el momento, sino que lo determinante es e nimero de viges en los que e chofer
transporte automaviles, puesto que la normativa prevé su afectacion a tareas que de otro
modo no serian de su competencia.

A consecuencia de €ello, este adicional no resulta acumulable con el previsto en
el item 4.2.6 sino que lo reemplaza por especialidad.

El convenio regula para el caso en que € transporte es internacional™, es decir
fuera de las fronteras de nuestro pais, una serie de adicionales y otras erogaciones
patronales que se acumulan a las previstas en € régimen generalde larga distanciay
gue consisten basicamente en el pago de un viatico especial por gastos sujeto a
rendicion de cuentas, y todo concepto que surja ante casos de accidente o enfermedad
fuera del pais dd trabajador, con mas una suma fija en concepto de comidasy viaticos
especiales por cada cruce de frontera que realicert.

L os montos relacionados a |os conceptos hasta aqui analizados pueden gozar de
aumentos convencional o legalmente establecidos.

En los casos en que haya aumentos salariaes, éstos se aplicardn inmediatamente
tanto sobre e item 4.2.3 como sobre e 4.2.4. Al primero, en razén de que éste forma
parte del salario béasicoy al segundo por disposicion expresa del item 4.2.10.

L os demés [tems deben en principio ser expresamente incluidos en el aumento,
por ladisposicion legal o convencional que lo disponga, para verse afectados por éste™
pero en relacion alos montos previstos para viaticos en general y régimen especial de
remuneraciones (items 4.2.5. inc. a y b), por cruce de frontera (4.2.17.), y vacaciones
ordinarias — anuales pagas (3.3.2.) el mismo convenio 40/89 prevé su aumento cada vez

gue se incrementen las remuneraciones basicas.
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3.- L os descansos pr evistos convencionalmente.

El CCT 40/89 prevé parael conductor de larga distancia un descanso diario™ de
doce horas como minimo, un descanso compensatorio del descanso semana®, y un
descanso anual pago™, este Gltimo regulado en la parte general del convenio.

Conforme lo dispone € item 4.2.12 “El trabgjador alafinalizaci n de cadavigje
gue supere o iguale lajornada de trabagjo, tendra un descanso como minimo de doce (12)
horas continuadas”, 1o cual resulta coherente con la normativa general dispuestaen €
articulo 197 de la LCT. Sobre este punto volveremos en e capitulo siguiente, al tratar el
tema de la nocividad de la tarea realizada por los conductores de larga distancia.

Las situaciones en las que este trabgjador se encuentra lgjos de su residencia
habitual por periodos de tiempo prolongados, son comunes. Es por ello que la normativa
prevé un descanso compensatorio del descanso semana que € trabajador debera gozar
en su residencia habitual .

Este descanso dispuesto en el item 4.2.13 es de treinta y seis horas continuadas
por cada cinco diasy medio de trabajo, |os que se acumulan proporciona mente cuando
los viges se prolonguen mas alla de ese tiempo. De este modo, un trabajador que haya
estado por razones del servicio, fuera de su residencia habitual por once dias, gozara a
Ilegar a esta, de un descanso compensatorio de setentay dos horas.

Ademas € trabgjador de larga distancia goza de vacaciones anuaes pagas, a
igual que € resto de los trabajadores regidos por el convenio, las que se rigen por la
normativa legal y reglamentaria generales, con la particularidad de que, salvo que €
trabgjador preste normamente servicios durante dias inhabiles, no puede iniciarse los
dias sdbados o domingos y que debe pagarse a todos ellos un adicional fijo por cada dia

de vacaciones gozadas.
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4.- LaPlanillade Contralor de kilometrajerecorrido™

Se establece la obligacion del empleador de llevar por duplicado, una planillaen
lacua se asentarén los kilometros recorridos en cada vigje, alos efectos de su control.

Esta planilla debe ser rubricada por la autoridad de aplicacior, y debe ser
firmada de conformidad tanto por parte del empleador como del trabajador, debiendo €l
principal entregarle mensualmente los duplicados, puesto que e conductor debe ir
mufiido durante € vigje, de la tltima planilla liquidada la que debera exhibir cuando le
sea requerida.

Esta planilla contempla a fin de su control, los dias y lugares en que seinicia el
vigie y de llegada, los kilometros recorridos en ese periodo, s se efectud control de
descarga, s permaneci6 fuera de su residencia habitual o efectud actos de simple
presencia, y s se cruzd lafrontera, 0 s se recorrieron kildbmetros a los que procede
aplicar los coeficientes 1,20™ y/o 1,40 la cantidad de estos.

Las instrucciones que consigna la planilla, son parte misma de la convencién
colectiva y su incumplimiento o la ausencia de sus formalidades, constituyen una
presuncién convencional a favor del trabgjador, puesto que €l empleador debera
abonarle “las mensualidades y retribuciones por kilometraje y demés items previstos en
la planilla que reclame, con la sola prueba de su declaracion jurada, salvo prueba en

»101

contrario que debera aportar €l empleador”™.

5.- Conclusiones:

Como fuimos afirmando a lo largo del desarrollo del tema, en relacion a las
normas que regulan lajornada del personal de larga distancia, algunas de €ellas son fieles
a las disposiciones del régimen general del trabajo dispuesto por las leyes 11544 y

20744, tal & caso del descanso obligatorio de doce horas, otras las mejoran, como la
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dispensa convencional de rendicion de cuentas de gastos por vidticos, y otras lo
contrarian lisay llanamente.

Como advirtiéramos no existe, segin e convenio, horario prefijado para el
personal de larga distancia, o que torna de cumplimiento imposible las disposiciones
gue sobre publicidad del inicio y finalizacién de lajornada prevén los Convenios de la
OIT nimeros 1 y 30 en sus articulos 8 y 11 respectivamente, y 197 dela LCT.

Coincidimos en consecuencia, con la Dra. Maria del Carmen Pifia, en que €l
contrato celebrado por este trabgjador es siempre por tiempo indeterminado y sin
horario fijo'”

Si por Jornada de trabajo se entiende “todo el tiempo durante el cual el
trabajador esté a disposicion del empleador en tanto no pueda disponer de su actividad

1 103

en beneficio propio y conforme la legidacién vigente en la Republica Argentina,
ésta no puede exceder de ocho horas diarias o cuarenta'y ocho horas semandes™, no

queda otra alternativa més que concluir que e régimen previsto en el item 4.2 por €
Convenio 40/89, resultaincompatible con estas disposiciones.

Tampoco se adeclia la convencion a lo establecido en materia de Trabajo
Nocturno por las leyes citadas, en tanto como consecuencia de la inexistencia de jornada
limitada y con horario preestablecido, no puede distinguirse entre horas diurnas y
nocturnas.

También se desnaturaliza el régimen general de horas suplementarias establecido
agqui en base al nUmero de kilémetros recorridos en lugar de a las horas trabajadas en
exceso.

Como afirméramos en el capitulo 111 de este trabgjo, en lalegislacion ordinaria,
naciona e internacional, la habilitacién limitada del nimero de horas extra que pueden

realizarse, responde a una politica protectora de laintegridad fisica, psiquicay mora de

los trabgjadores y |os aumentos por ella previstos tienen por objeto “disuadir a
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empleador de requerir larealizacion de horas extras tornando méas gravoso € costo de la
prestaci on®.

En & régimen convencionalmente previsto para los choferes de larga distancia la
realidad es otra completamente. No se dispone aqui de un mecanismo que priorice la
salud del trabgjador sino de una serie de compensaciones economicas que pretenden
sodayar las groseras violaciones a los derechos que la legislacion vigente procura a todo
aquel que se desempefie en relacion de dependencia, en e marco de las relaciones que
estaregula.

En relacion a descanso semanal, mientras la LCT™ establece como principio la
prohibicién de trabajar desde las trece horas del dia sdbado hasta las veinticuatro horas
del dia siguiente, y como excepcién un régimen de descanso compensatorio, la
convencion colectiva laboral permite como principio suacumulacion.

En este contexto de liberalidades y compensaciones econdmicas establecidas por
el convenio “se verifica la posibilidad de €ecuci n de horarios extraordinarios no
pautados ni controlados™”

En relacion al descanso diario obligatorio de doce horas, que en principio se
encuentra regulado de conformidad con la legislacion vigente, los problemas se suscitan
al tiempo de su concrecion en el plano de la realidad.

La planilla de control de kilometraje, prevista como mecanismo de control,
resulta a las claras insuficiente para vigilar el cumplimiento de los imperativos en la
materia, no pudiendo determinarse por gjemplo e cumplimiento del descanso diario
obligatorio, ni la procedencia de liquidacion de horas pagaderas a cien por ciento de
recargo, por haber sido trabajadas los dias sdbado por la tarde, previstas en e Ultimo
péarrafo del item 4.2.3.

Conforme expresa la autora citada, la conformacién de la planilla, en la que no

se consigna horarios de inicioy finalizacion de jornada, o siquiera de llegada a la



76

cabecera 0 a punto de partida, sino que simplemente exige laregistracién de lafecha

(dia, mesy ano) de sdlida y de llegada y €& numero de kilémetros recorridos por €l
trabajador, permite inferir que la actividad del conductor de larga distancia “esté
concebida sin horario fijo” y “presupone la fata de limites ala jornada, ya que la misma
queda, de algin modo, librada al arbitrio del trabajador™® en virtud de las
peculiaridades del transporte de larga distancia, que dificultan el control por parte de la
patronal.

Es decir que ademas de los supuestos en los que los trabajadores se ven
ilegitimamente compelidos por sus empleadores, a declarar menos horas de las que han
trabajado, o que en €l caso presupone la privacion de gozar del descanso mas bésico
gue existe para todo operario, consistente en doce horas entre jornada y jornada, se
suman los supuestos en los que es € propio chofer quién dibuja las horas trabgjadas,
motivado algunas veces por la necesidad psicolégica y socia de regresar lo antes
posible a su lugar de su residencia habitual, otras motivado por su afén de ganar mas
dinero™®, que esincentivado por € régimen convencional vigente.

En relacién ala posibilidad planteada de purga de estas violaciones y falencias
por parte del gobierno nacional, mediante la homologacion del convenio, concluimos
gue no es posible, puesto que se encuentra vedada en razén de los limites impuestos en
el marco establecido por de los convenios internacionales de la OIT vigentesy por los
fundamentos mismos que justifican el dictado de estas normas de orden publico, donde
no puede justificarse el desgaste fisico, moral e intelectual a que se somete al chofer de
larga distancia, en base a meras dificultades.

De todo ello surge como interrogante si el conductor puede, en el marco de su
libertad individual, elegir someterse a estas condiciones de trabajo e incluso violar la
normativa en materia de descansos, cuestion esta a la que daremos respuesta en los

capitul os siguientes.
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Capitulo V|

LOSRIESGOSEN LA SALUD DEL CONDUCTOR. EL IMPACTO

DE LA ACTIVIDAD EN EL TRANSITO: ACCIDENTES

SUMARIO: 1.-Introduccion. 2.- Las condiciones de trabajo. 3.- Enfermedades
laborales. Causas. 3.1.- El espacio reducido. 3.2.- Lasvibraciones. 3.3.-. Los Ruidos
y Mercancias Transportadas. 3.4.- El transitoy € Estrés. 4.- Principales causas de

riesgo de accidentes de transito. 4.1.- Monotonia de latarea. 4.2- Desordenes
Alimenticios. 4.3- Fatigavisual. 4.4.- Tiempo detrabajo. 4.4.1.- Total de horasde

trabajo. 4.4.2. Fatiga y alteracionesen el suefio. 5. -Conclusiones
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1.- Introduccion.

El objetivo de esta seccion consiste en demostrar la necesidad de armonizar el
régimen establecido en la convencién colectiva, a régimen naciona dispuesto parala
generalidad de los trabajadoresy a las convenciones internacionales a las que se ha
comprometido nuestro pais e incluso ala necesidad de creacion de nuevas reglas que
resulten superadoras de éstas por su especial  consideracion de |os agentes que
condicionan a sector.

Creemos que resulta indispensable para justificar los cambios propuestos, la
demostracién de que la falta de descanso apropiado de los choferes de larga distancia es
perjudicial para su sdudy puede perjudicar a terceros, mediante la consecucion de
accidentes de transito.

A estos fines se harequerido para €l desarrollo de este capitulo, apelar a fuentes
extranjeras, congtituidas por informes de atismo rigor cientificoy cargadas de
contenidos especificos del &rea de la medicina, como o son las enfermedades laborales,
sus sintomas y sus remedios.

Dentro de la bibliografia consultada, es dable destacar dos informes esparioles.

El primero denominado “La salud laboral en €l sector del transporte por
carretera” proyecto 1-071, solicitado por tres federaciones de transporte espafiolas, y que
determina las enfermedades que pueden asociarse a la actividad.

El segundo denominado “Estudio Sobre la Influencia del Horario Laboral en la
Salud de los Conductores™" , el que merece comentario aparte.

Se trata de un estudio Unicoy novedoso a nivel mundial, organizado por las
instituciones espafiolas CROEM 111y FROET 112, y que fue encargada para su
consecucion a una empresa experta en la investigacion de los ritmos biol dgicos™.

El estudio de referencia se realizd especificamente en relacion a conductores de

camiones de larga distancia, y determind los periodos en que los que los choferes que
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constituyeron su muestra, condujeron “bajo los efectos de la somnolencia fisiol gica™"
asociado directamente a la ocurrencia de accidentes de transito.

Se analiza en este trabgjo la degradacion del sistema circadiano™°desde
multiples angulos y tomando como base la informacién sobre conduccion obtenida a
través de tacografos digitales™, la informacion sobre variaciones corporales obtenida a
través de un aparato llamado Kronosensor que permite la medida ssimultaneay continua
de temperatura de lapiel de la mufieca, actividad motora, posiciéon corpora y
exposicion a laluz” y ademés mediante la colocacion de sensores en la cabina del
camion, datos referentes aluz y temperatura ambiente.

Todo esto permitio alos investigadores conocer en forma ininterrumpida por el
lapso de sei's meses qué hacia cada conductor en cada momento y como repercutia cada
actividad en su cuerpo minuto a minuto, lo que le otorga a nuestro criterio un elevado

grado de validez.

2.- _Las condiciones de trabajo

Como afirméaramos en el capitulo 1V, un camionero, es un individuo que se
dedica a transportar cargas de un punto geogréafico a otro.

Esta conduccion, es un trabajo que implica como modo de desarrollarse la
tradacion del sujeto alo largo de rutas y autopistas, mediante un vehiculo motorizado y
gue se gecuta en un espacio muy reducido, como lo es la cabina del conductor.

En el caso particular del chofer de larga distancia, se suma ademés la
caracteristica de que, por ser estas distancias muy extensas, requieren del trabajador una
mayor cantidad de tiempo del trabajo que gecuta, la conduccion.

Nos encontramos entonces ante un sujeto que pasa la mayor parte de su jornada

en un espacio fisico sumamente limitado, y que realiza una actividad que requiere un
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alto nivel de atencién de su parte, cua es el mangjo de un vehiculo de gran porte a
través de los caminos, afin de eludir los infortunios que € transito pueda depararle.

Es en virtud de estas condiciones de trabajo, que e chofer de larga distancia es
victima, ademés de aguellas aflicciones que aguejan a los trabajadores en general, de

otras tantas gque provienen de la actividad especifica que realiza.

3.- Enfermedades labor ales. Causas.

3.1.- El espacio reducido:

Como afirméramos anteriormente, el trabajo del chofer de larga distancia, a
consigtir en la conduccion de un vehiculo, implica de suyo un trabajo sedentario, més
alla de las tareas auxiliares que pueda llegar o no aredlizar, y que se desarrolla dentro
de una cabina de camion.

La cabina, pese alo comoda que pueda resultar por un tiempo una determinada
butaca, limita los movimientos del chofer, durante el lapso que dure la conduccion.

Esta situaciéon conlleva a mantener una determinada postura durante largos
periodos, |0 que puede resultar en contracturas y consecuentemente dolor.

Segun un informe espafiol, uno de los factores que causan sobrecarga del
sistema osteomuscular, esla “derivada del mantenimiento obligado de la estética

»118

corpora durante lajornada de trabgo en la cua esta conduciendo” ™, es decir que

mediante e mantenimiento de las mismas posturas por largo tiempo, se producen no

19

solo dolorosas contracturas y fatiga™, sino que incluso pueden llegar a dar lugar a
alteraciones 6seas, principalmente a nivel lumbar. Sobre este tema, volveremos en el

siguiente punto a tratar los efectos de las vibraciones.
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3.2.- L asvibraciones.

1120

La vibraci n constituye un “movimiento oscilatorio y las vibraciones del
cuerpo completo, que son las que afectan a los choferes, son aquellas que “ocurren

cuando €l cuerpo esté apoyado en una superficie vibrante”, en el caso de andlisis, la
butaca que vibra tanto por la traslacién del camidn como por € movimiento generado

por € motor del vehiculo™.

Al igual que laestética corporal, las vibraciones causan ateraciones en €
sistema osteomuscular causando “trastornos de musculos, tendones, huesos,
articulaciones, vasos sanguineos periféricos o nervios periféricos™”  lumbagiasy
cervicalgias®.

El listado de enfermedades profesionales argentino reconoce como

enfermedades causadas por las vibraciones de cuerpo entero la espondiloartrosis de la

columna lumbar y la calcificacion de los discos intervertebrales™,

3.3.-. LosRuidosy Mercancias Transportadas.

Los ruidos generados por € viento en las rutas, las bocinas, motoresy e mismo
movimiento a alta velocidad de otros vehiculos, los zumbidos que pueden generarse
dentroy fuera del automotor e incluso los decibeles a los que suene la radio, pueden
afectar el oido del conductor generando otitis y en casos mas graves incluso hipoacusia.

También los gases generados por € propio vehiculoy la naturaleza
contaminante que pueda presentar la carga transportada pueden generar intoxicaciones

de todo tipo™”.

34 Eltransitoy € Estrés.




82

Se tratade suyo de una actividad estresante en tanto requiere un alto nivel de
concentracion afin de evitar la consecucion de accidentes durante |a conduccion, como
tambi én por las exigencias propias de cumplimiento de plazos para llegar a destino.

Cuaquiera gque se haya subido a un vehiculo es consciente del malestar que
puede generar el trafico, imagine entonces el lector €l incremento de fastidio que se
produce, cuando la actividad debe desarrollarse diariamente, por mucho tiempo™ y su
ingjecucion, al menos la injustificada, implica que no cobrara su sueldo.

Es bastamente conocido, en base a numerosos estudios®  realizados sobre el
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tema™, que €l estrés puede generar enfermedades cardiovasculares, hipertension

arterial e incluso infartos.

4.- Principales causas de riesgo de accidentes de transito

Segun el informe sobre la salud laboral en e sector del transporte por carretera
(en adelante ISLTC), a que hiciéramos referencia, € falo humano congtituye la

principal causa de accidentes de trénsito™

el cual se origina como consecuencia de
distintos factores dentro de los que se destaca la privacion de suefio y fatiga originadas

por € tipo de jornada ala que estén sometidos los choferes de larga distancia, la que

reviste caracteristicas del trabajo a turnos sean estos rotatorios, nocturnos o a demanda,
también por la alteraciéon de los habitos alimentarios (comidas fuera de casa y a

deshora); el sedentarismo y e riesgo de somnolencia resultante de permanecer durante

largos periodos conduciendo en ambientes mondtonosy privados de suefio™.

4.1.- Monotoniadelatarea
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Pese a tratarse de una actividad que requiere un estado de alerta y atencion
continuos, puede en caso de choferes de larga distanciay en particular de aquellos que
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trabgjen por la noche™, resultar mon6tona.

Esta monotonia no viene dada por la actividad en si misma sino por las
condiciones en que se desarrolla. La mayoria de los choferes vigian solos por rutas
largas, lineales y uniformes.

Estafata de interaccidon con otros sujetos combinada con la sobriedad del
entorno, puede resultar dificil de soportar si prolonga demasiado tiempo, dando lugar a
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pérdidas de atencién por parte del conductor y fatiga mental™.

4.2- Desordenes Alimenticios

Al estar siempre en laruta, se suman |6gicamente las comidas fuera del hogar,
las cuales suelen ser mucho menos saludables gque las caseras, alin cuando no se trate de
la tipica comida chatarra que solemos encontrar en |as estaciones de servicio alavera
del camino.

Este tipo de aimentacién, prolongada en € tiempo degrada la salud de los
choferes, pudiendo producir colesterol elevado, obesidad y fatiga™, por falta de ingesta
de las vitaminas y minerales necesarios para un buen funcionamiento del organismo.

Segin e ISLTC y en base alas muestras colectadas por |os investigadores, los
choferes “realizan entre 4 y 7 comidas a la semana fuera de casa™*, lo que representa

gue més de un 75% de sus comidas son inadecuadas.

4.3 Fatiga visual.

Tener una buena vision es requisito ineludible para poder conducir. Conforme

con €ello, nuestra Ley Nacional de Transito dispone como requisito para la obtencién del
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carnet de conducir “Un examen médico psicofisico que comprender& una constancia ...

1135

de aptitud visua;’
Segun el ISLTC, & temade lafatiga visual cobraimportancia en conjuncion con
la pérdida natural que deviene del aumento de la edad del profesional, y como correlato
de las situaciones visuales cambiantes a que se enfrentan, entre las que propone como
gemplos las condiciones ambientales niebla, lluviay conduccién nocturna™, y que

aumentan la posibilidad de consecucion de accidentes de transito™'.

4.4. Tiempo detrabajo
4.4.1. Total de horasdetrabajo

Diversos estudios e investigaciones extranjeras confirman que los choferes de
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larga distancia gjecutan jornadas de doce, trece™® y hasta dieciocho™® horas por dia.

En nuestro pais la combinacion entre la inexistencia de una jornada fijay €
método de control deficiente que constituye la planilla de control de kilometraje
recorrido, hacen posible unajornada normal de doce horas, |0 que como afirméaramos en
capitulos anteriores contraria las disposiciones previstas en los convenios
internacionales, y aln mayores atento a lafata de contemplacion de horarios en las
planillas e incluso para casos en los que un calculo numeérico rapido (nimero de
kildbmetros recorridos por velocidad méxima por hora permitida al vehiculo
inspeccionado) por parte del inspector, le permitiese concluir que la distancia recorrida

durante un dia excede de los que son posibles de transitar en doce horas, mediante la

falsificacion del contenido de las planillas.

4.4.2. Fatigay alteraciones en €l suefio
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Las largas jornadas desempefiadas por estos trabajadores se ven agravadas por su
informalidad en cuanto a horario en el que deben desarrollarse™.

El chofer de larga distancia no sdlo no descansa lo suficiente, como
analizaramos en e punto anterior, sino que ademas cuando lo hace, 1o hace mal.

Debe considerarse que € hecho de que su jornada dependa de los tiempos de la
demanday no de un horario prefijado, hace que en multiples oportunidades se inviertan
los periodos de descanso y actividad, alternandose jornadas diurnas y nocturnas, lo que
se traduce para el conductor en un estado de letargo permanente que no le permite ni
estar despierto, ni descansar cuando corresponde, es decir, en un impedimento de
adaptacion del sistema circadiano™.

Segun los resultados obtenidos en el Estudio Sobre la Influencia del Horario
Laboral en la Salud de los Conductores anteriormente citado, se trata de jornadas tipicas
del trabgjo a turnos que “indican una degradaci n del sistema circadiano” laque se
traduce en ateraciones “en los patrones de sue o: somnolencia diurna, insomnio; y
problemas metabodlicos: obesidad, diabetes, sindrome metab lico™*“.

En otras palabras, cuanto mas variables sean las jornadas del operario, mayor €l
tiempo diario dedicado a sus obligaciones labores (conduccién en si mismay taress
auxiliares) y también a mayor cantidad de horas destinadas a trabgjo nocturno®, e
organismo del chofer sufrira mayor cantidad de alteracionesy en consecuencia habra
mayores posibilidades de consecucién de accidentes de transito.

En relacién a la somnolencia, ésta genera una reduccion de la motivacion por
conducir, perdida de atencién y disminucién la velocidad de reaccién ante los estimulos,
lo cual se traduce en erroresy omisiones por parte del chofer en relacion a la

conduccion, y cuya manifestacion mas extrema consiste en la aparicién de micro-suefios

que pueden derivar en la muerte tanto del conductor como de terceros ™.
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5. Conclusiones.

Consideramos que la informacion clinicay datos estadisticos aportados por 1os
estudios que han sido fuente indiscutible del desarrollo de este capitulo, constituyen una
base inquebrantable para la confirmacién de nuestra hipétesis central, a menos en
cuanto atafie a la necesidad de limitar lajornada de trabgo de los choferes de larga
distancia.

Lalegidacion vigente en nuestro pais debe ser reformada, sea via legidativa sea
convenciona, a fin de que contemple jornadas laboraes preestablecidas que se
asemgien méas a lajornada genera, evitando al maximo la adternaciéon de jornadas
diurnas y nocturnas 'y limitando la cantided de horas que se dedica a la actividad de
conduccion en si misma, estableciendo descansos adecuados, a fin de permitir a los
obreros del sector su recuperacion fisica y psiquica, como asi también el desarrollo
adecuado de sus relaciones sociales e intimas.

La necesidad de una regulacion apropiada en la materia cobra urgencia a razén
de implicar en sus consecuencias, no solo laviday la saud de aquellos que la aceptan a
través de sus representantes, sino también las de terceros que no han tenido voz ni voto
en e asunto y que pueden perder su vida o integridad fisica a consecuencia de la
desproteccion generada por €l estado y e sector.

Con esto damos respuesta negativa a interrogante planteando en € capitulo
anterior, en cuanto alafacultad del trabgjador de negociar condiciones de trabgjo que
como vimos afectan gravemente su salud, entendiendo que esta posibilidad les es
vedada en razdén de las gravisimas consecuencias que puede tener para terceros.

Por Ultimo, si consideramos que segun €l estudio organizado por CROEM Y
FROET la somnolencia, causada por lafalta de descanso y/o descanso incorrecto por
ateraciones del sistema circadiano, afecta a més del ochenta por ciento de los choferes

mientras conducert®, debemos sin lugar a dudas concluir que lareforma se hace
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indefectible también a fin de reducir la cantidad de accidentes de transito, en proteccion

de tercerosy del propio trabajador.
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Capitulo VI

DERECHO COMPARADO.

SUMARIO: 1.- Introduccién. 2.- Jornada en € seno de la OIT. 3.--

Jornada en otros paises americanos. Chile. 4.- Jornada en la union europea:

Espafia. 4.1.- Legidacion en materia de Jornada y Descansos. 4.2.- M ecanismos de
Control. 5.- Conclusiones.
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1.- Introduccion:

En este capitulo nos proponemos demostrar que existe en la materia, un
desguste importante de la normativa argenting, en relacion a la legidacion de otros
paises, que implica una fata de regulacién adecuada por parte de nuestro pais, la que
conlleva a una necesidad imperiosa de armonizar nuestra legislacion interna con
aquellos preceptos internacionales que consideremos mas apropiados para una
proteccidn acabada de estos trabagjadores que le permita a sector naciona mantener un
adecuado nivel de competitividad econémica.

Asi mismo y por medio de la observacion de laredidad de estos paises
demostraremos la viabilidad de la implementacion de equiposy sistemas electronicos de
registro, para un control acabado del cumplimiento de las disposiciones sobre jornada y
descanso.

A estos fines acudimos a estudio de normativas de otros paisesy de la
Organizacion Internacional del Trabagjo, y a informes de esta Ultima, todo lo cua
analizamos mediante la comparacion y la aplicacién del método deductivo.

Con € objetivo de no exceder los limites adecuados para este trabajo decidimos
limitar a tres las muestras que expondremos, siendo éstas la normativa propuesta por la
OIT, lalegidacion espafiola en representacion de la Unidn Europea y lalegidacion
chilena, como muestra tomada del territorio |atinoamericano.

En relacion ala OIT, ésta efectiviza normativamente una propuesta de jornada'y
descansos para los choferes de carga automotor que se desempefian en relacion de
dependencia, através del Convenio Nro. 153 de 1979.

Dicho convenio cuenta actualmente tan solo con laratificacion de Ecuador,

Espafia, Irag, México, Suiza, Turquia, Ucrania, Uruguay y la Republica Bolivariana de

Venezuela.
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En relacion a la muestra latinoamericana, la eleccion de la legislacion Chilena
luego de consultar lalegislacion vigente en otros paises del grupo (Venezuela, Uruguay,
Bolivia, Chile y Paraguay) se consideré la mas apropiada, por las caracteristicas
particulares que presenta su cuerpo normativo, las que consideramos significativas para
Su comparacion con la normativa argentina, y mas alla de las val oraciones positivas o
negativas que haremos respecto de cada una de sus disposiciones.

Por ultimo podemos afirmar, sin lugar a dudas, que la legislacion de los estados
miembro de la Unién Europea es dtamente uniforme™ en la materia. Como
adelantaramos, para €l andlisis tomamos como muestra de este sector alalegislacion del
Reino de Espana, €l que desde el afio 1986 es parte de la Union Europeay ademas en
lineas generales al enmarcarse en el sistema de derecho de tipo continental, permite
identificarlo facilmente con la legidacion argentina.

Entendemos que es fundamental para identificar las falencias de nuestra
legislacion y medios de control, su comparacion con otros sistemas normativos y con
las herramientas que otros paises han aplicado para dar solucién alas violaciones, que a
sus disposiciones en la materia puedan perpetrarse, como asi también para proyectar las
propuestas que nos permitan solucionar e problema planteado, en un marco de
perspectiva de éxito aceptable.

2.- JORNADA EN EL SENO DE LA OIT:

Como adelantaramos € Convenio Nro. 153* de la OIT sobre duracion del
trabajo y periodos de descanso en conductores de transportes por carretera, de 1979 no

se encuentra a la fecha vigente ni ratificado por Argentina.
Este Convenio, se aplica alos conductores asalariados de vehicul os automotores
dedicados profesionalmente al transporte por carretera tanto de cargas como de

personas .
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Asimismo en su Articulo 4, dispone que la duracion del trabajo, comprende no
s0lo a los trabgjos que se realicen durante el tiempo de circulacién del vehiculo y
trabajos auxiliares sobre el automdvil o su carga sino también alos periodos de simple
presencia, de espera o de disponibilidad, siempre que el conductor no pueda disponer
libremente de su tiempo y que asi lo disponga el pais que lo aplica

En relacion ala duracion de maxima de la jornada, € convenio dispone en su
articulo 6 que “La duraci n total maxima de conducci n, comprendidas las horas
extraordinarias, no debera exceder de nueve horas por dia ni de cuarentay ocho horas
por semana.”, permitiendo su calculo como promedio sobre un nimero de dias o de
semanas determinado por cada pais.

El descanso diario de los conductores deberd ser por lo menos de diez horas
consecutivas 150, pudiendo también calcularse como promedio con €l limite de que no
seainferior a ocho horas ni se reduzca a ocho horas més de dos veces por semana.

Se dispone también la obligatoriedad de un descanso parcial luego de cinco
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horas continuas de labor*™ o de cuatro horas de conduccién ininterrumpida™, cuya
duracién y posibilidad de fraccionamiento debe determinar cada pais.

Estas disposiciones pueden exceptuarse temporalmente™  en situaciones de
urgencia derivadas de accidentes o averias, retrasos imprevistos, perturbacion del
servicio o interrupcion del tréfico, fuerza mayor e interés puablico.

Como mecanismos de control™, los paises firmantes se comprometen a
establecer un procedimiento adecuado, unacartillaindividua de control y un registro
gue los empleadores deberan llevar y poner a disposicion de las autoridades de control,
en € gque se muestren las horas de trabgjo y de descanso de los trabajadores, y también
se comprometen a reemplazar o completar en la medida de lo posible estos medios

tradicionales de control por € recurso a medios modernos, como, por gemplo, los

aparatos registradores de velocidades y tiempo.
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3.- JORNADA EN OTROS PAISESAMERICANOS:
CHILE

El articulo 25 bisdel Coédigo del Trabajo Chileno™ establece e régimen de
jornada de los choferes de carga terrestre interurbana, fijando su duracion en 180 horas
mensuales, a distribuir en por |o menos veintidn dias.

A diferencia de lalegislacion argentina, el tiempo de los descansos a bordo o en
tierray de las esperas abordo o en €l lugar de trabgjo no forman parte de la jornada, y
SuU pago y compensacion, se rigen por |o que las partes acuerden.

En relacion a descanso diario la normalo establece en un minimo de ocho horas
ininterrumpidas y fija ademas un descanso parcial obligatorio de dos horas, luego de
cinco horas continuas de conduccion ininterrumpida o de 24 minutos por cada hora
conducida, s €l total del tiempo de manegjo fuera menor.

Como novedoso, la legislacion chilena implanta la obligatoriedad del trabajo por
turnos si @ vigje o trayecto superalas cinco horas, caso en €l cual el empleador debera
disponer de la dotacion necesaria de conductores™.

En relacion a descanso semanal, este debera hacerse efectivo a séptimo dia de
iniciada la semana de trabao, con la particularidad de que, siempre y cuando sea
otorgado en condiciones adecuadas que permitan la recuperacion fisica del trabajador, €l
chofer las gozar4 alin cuando se encuentre en un lugar distinto a de su residencia
habitual™'.

Se prevé ademas la posibilidad de que las partes soliciten a la Direccién del
Trabajo chilena, autorizacién para establecer un sistema excepcional de distribucion de
jornada de trabgjoy tiempo de descanso, a fin de permitir el goce de los dias de
descanso compensatorio previstos por € codigo, para €l caso de haber laborado dias
domingo o feriados™.

Consideramos en relacién a este punto, que s bien el sistema previsto podria

considerarse que permite la restauracion de la salud fisica de los trabajadores, se ha
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comprobado que existen diferencias significativas en €l nivel de recuperacion alcanzado
por los choferes que descansan en su hogar en relacion alos que lo hacen fuera de é1™,
asimismo tampoco puede afirmarse que conforme una recuperacion integral del
operario, en tanto a serle vedada la interaccion con su propio grupo social, se trunca sin
mas la posibilidad de recuperacion de su salud moral y espiritual.

Como mecanismo de control del cumplimiento de los limites fijados por la
legidacion chilena, se implementa con carécter obligatorio una "libreta de registro

1160

diario de asistencia conductores de vehiculos de carga interurbanos"™.
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En esta libreta congtituye un registro™ de asistenciay de las actividades
desarrolladas por los trabajadores.

Como requisitos formales se exige que la libreta esté foliada, rubricada por
autoridad competente y expedida por duplicado, debiendo el conductor llevar consigo el
origina alo largo de lajornada, siendo para este persona e intransferible.

A diferencia de la planilla de control de kilometraje vigente en nuestro pais, en
la planilla chilena, se asientan las horas trabajadas y |os descansos disfrutados alo largo
de cada diay también se realiza un resumen de control mensual de las horas registradas.

Contempla ademas una seccion destinada a la determinacion de las
remuneraciones de los conductores y otra a los controles de inspeccion.

De este modo en la seccidn denominada "registro diario de actividades' deben
completarse diariamente la fecha, horay localidad de origen y de destino y la actividad
que se ha desarrollado en el periodo, la que puede ser conduccion, espera y/o descanso,
con expresaindicacion del tiempo destinado a cada una de ellasy en base ala cual se
establecen resimenes diarios, semanales y mensuales los que facilitan su control.

También se debe dgar constanciade los domingosy feriados del periodo

registrado y de s el descanso a que tiene derecho € trabgjador fue “otorgado”,

"compensado” o "acumulado".
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Se prevé también la implementacion opcional de un sistema automatizado de
control de asistencia, previa autorizacion de la Direccion del Trabagjo y siempre que €l
sistema propuesto asegure la inviolabilidad de los datos por este registrados.

4.- JORNADA EN LA UNION EUROPEA: ESPANA.

4.1.- Legidacion en materia de Jornada y Descansos.

En lalegislacion espafiola®

, € tiempo de conduccion méaximo por dia esde 9
horas, pudiendo llegar a 10 horas solo dos veces ala semana, |0 que en una semanacon
seis dias laborales fija un limite hebdomadario de 56 horas. Se fija ademas un limite
bisemana de 90 horas, que implica, para e caso de haber trabgjado 56 horas en una
semana, la reduccién de la semana siguiente a sdlo 34 horas.

El periodo de descanso diario normal es de 11 horas, pero puede dividirse en dos
periodos, el primero de 3 horasy € segundo de 9 horas ininterrumpidas. Se prevé
también un periodo de descanso diario reducido que sblo puede tomarse hasta tres veces
por semana, y que debe superar las 9 horas.

El descanso semanal normal se fija en por o menos 45 horasy € reducido en

mas de 24 horas consecutivas, €l que se compensa dentro de las dos semanas.

4.2.- Mecanismos de Control.*

A los fines de controlar adecuadamente el cumplimiento de estas normas, se
utilizan dispositivos de registro electronico de la informacion consistente en un
tacografo digital y unatarjeta personal de conductor, en la que quedan registrados los
datos recolectados por el tacégrafo, los cuales son obligatorios en todo € territorio de la
Union Europea desde enero de 2006.

Este mecanismo registra las velocidades y distancias recorridas por € automotor
mediante &l envio de una sefial encriptada a la unidad de vehiculo™ lo que permite que
el registro diarioy mensual, inviolable y certero, de la actividad del chofer y del

automotor.
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Ademas, dada su digitalizacion y automaticidad del equipo, la informacion

recabada se encuentra disponible de inmediato, permitiendo una exposicién, impresion

y lectura de los datos rdpida, claray fécil.

5.- Conclusiones:

A lo largo de este capitulo vimos como las distintas normativas limitan las horas
de trabajo en base a diversos criterios, y como en ninguno de ellos se superan las diez
horas méximas de trabajo diarias.

Observamos también como en relacion al  descanso diario, todos los
ordenamientos presentan duraciones aparentemente inferiores a la tedricamente fijada
por nuestra legislacién, siendo la menor de ellas la prevista por € pais vecino de Chile
(ocho horas) y la mayor lafijada por Espafia (once horas). Sin embargo debemos
concluir que esto no es asi, en tanto las limitaciones previstas por estos ordenamientos
son aplicables ala conduccion en si mismay no alajornada en general, la que puede
abarcar otras taress.

Deé mismo modo comprobamos que todas las normativas ponen limite a la
cantidad de tiempo en que puede desarrollarse la conduccién ininterrumpida,
imponiendo descansos parciales dentro de lajornada.

En relacion alos medios de control observamos como, tanto la Ol T como Chile,
establecen como regla general la utilizacion de medios clasicos de control, mucho mas
completos y eficaces que la planilla de control de kilometrgje argentina, y ademés a
mismo tiempo preveén e incluso promueven la implementacion de nuevas tecnologias.

Esta tendencia demuestra a nuestro criterio, la existencia de un atraso
significativo en nuestra legislacién en materia de control, que implica de suyo una

imperiosa necesidad de reforma.
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En relacién a esto Ultimo, concluimos que |os mecanismaos de control europeos,
tacografos digitales y tarjeta persona del chofer, constituyen una superacion de los
medios clasicos de control, al permitir un registro diario y mensual, inviolable y certero,
de laactividad del chofer y del automotor y disponible en tiempo real y ademas que, a
través de la comprobacion de laviabilidad de su implementacion e instalacion
obligatorias en estas naciones, podemos concluir que constituyen un medio idoneo de

control, que podria ser implementado en nuestro pais



97

Capitulo VI

CONCLUSIONESY PROPUESTAS

SUMARIO: 1.- Conclusiones. 2.- Propuestas. 2.1.- Concientizacion. 2.2.-
Adaptacion y reforma de las normas. 2.3- Incorporacion de Tecnologias de
control.
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1- CONCLUISIONES:

La limitacion de la Jornada Labord esy ha sido uno de los temas més
importantes y basicos en materia de derecho de trabgjo, al punto tal que la primera
regulacién efectuada por la OIT, refiere justamente a ella.

El inicio de su regulacion es consecuencia de gravismos hechos suscitados alo
largo de la historia, que tuvieron como consecuencia el sometimiento de la poblacién
obrera a condiciones de vida miserable e insadubre e incluso la muerte de muchos
trabajadores.

Su legitimacion encuentra fundamento en la proteccion del bienestar fisico,
moral e intelectual, de los asalariados.

Vimos en d Capitulo 1l como los convenios 1y 30 vigentes en Argentina
resultan acordes a estos fines en tanto, mediante laimposicion de una jornada laboral
méximade ocho horas diarias  y cuarentay ocho semanales, respetuosa del goce de a
menos un dia de descanso semanal, persiguen la restriccion de los excesos a que puedan
dar lugar las relaciones individuales de trabajo, mediante disposiciones que en mayor o
menor medida garantizan la recuperacion fisica, psicologica y espiritua de los
trabajadores, su seguridad y salud.

En relacion a este tema vimos como la legidacion interna pierde de vista estos
fines, en tanto fija un limite alternativo de jornada entre diarioy semana y habilita
métodos de calculo en base a promedios, apartdndose de lo acordado con la OIT.

De este modo concluimos que la legidacion naciona debe adecuarse a los
compromisos que ha asumido nuestro pais, puesto que su incumplimiento lo hace
incurrir en responsabilidad internacional.

Asimismo establecimos cudles son los supuestos de excepcidn permitidos, en
relacion alo cua, debemos concluir que la normativa sobre jornada de choferes de larga

distancia, no congtituye un caso de excepcion previsto en lalegislacion nacional.
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En relacidn al régimen establecido en la convencion colectiva concluimos que
las disposiciones previstas en su parte general y enlo que ha jornada de trabajo del
personal de corta distancia respecta, se adecuan comodamente a orden juridico que lo
contiene, ampliando incluso los beneficios acordados por este al trabajador.

En relacion a régimen previsto para choferes de larga distancia, advertimos que
no existe segun e convenio horario prefijado, lo que no sdlo viola las disposiciones
previstas en los convenios internacionales y leyes argentinas, sino que ademas torna de
cumplimiento imposible las disposiciones sobre publicidad del inicio y finalizacion de
lajornada en ellos previstas.

Demostramos ademés como, el régimen previsto en e item 4.2 por el Convenio
40/89, resulta incompatible con la existencia de una jornada de ocho horas diarias y/o
cuarenta y ocho semanales, con una jornada limitada en general, con una jornada con
horario preestablecido o con una jornada que distinga horas diurnas de nocturnas.

En relacion a cumplimiento de horas suplementarias vimos que, mientras €l
sistema propuesto en la legislacion nacional responde al objetivo de desalentar €
giercicio de éstas, mediante e aumento del costo de lamano de obra, y en mirasala
proteccion de la integridad fisica, psiquicay moral de los trabgjadores, e CCT 40/89
las alienta, no tiene la mas minima consideracion del tiempo trabajado o del desgaste
gue su exceso pueda producir en la salud del trabajador; las desnaturaliza, convirtiendo
el trabajo en una “mercancia”, calculada en base alos kil metros recorridos, donde a
cambio de mayores compensaciones, se otorga lasalud y lavidade conductoresy
terceros.

En relacion a descanso semanal previsto en nuestra legislacién, vimos como
nuevamente e convenio 40/89 se aparta de la normativa nacional en tanto, mientras la
LCT establece como principio la prohibicion de trabajar desde las trece horas del dia

sabado hasta las veinticuatro horas del dia siguiente, y como excepcion un régimen de
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descanso compensatorio, la convencion colectiva laboral permite como principio su
acumulacion.

Hemos demostrado a través de |os estudios expuestos, que la falta de descanso
efectiva de los choferes de larga distarcia es perjudicial para su salud y es susceptible
de perjudicar aterceros, propiciando e acaecimiento de accidentes de transito, en virtud
de las alteraciones del suefio y la fatiga que, como consecuencia de su particular tipo de
jornada, sufren estos trabajadores.

En relacién a este tema vimos que en nuestro pais, la combinacion entre la
inexistencia de una jornada fijay € método de control deficiente que congtituye la
planilla de control de kilometraje recorrido, hacen posible una jornada normal de doce
horas, y aln mayores por la falta de contemplacion de horarios y las posibilidades de
fraude.

Destacamos ademés los efectos de la informalidad establecida en cuanto a
horario en €l que deben desarrollarse, sefidlando que e€llo conlleva a que en mlltiples
oportunidades se inviertan los periodos de descanso y actividad, alternandose jornadas
diurnas y nocturnas, aterando e sistema circadiano de los trabgjadores y aumentando
las posibilidades de consecucion de accidentes de transito.

Consideramos que la informacion clinica y datos estadisticos aportados,
confirman la necesidad de limitar lajornada de trabgo de loschoferes de larga
distancia, mediante la reforma de la legisacion vigente en nuestro pais de manera
urgente, dado que los valores en juego son laviday la salud tanto de los choferes como
de cualquiera que se cruce en su camino.

En & mismo sentido concluimos que no resulta viable la expiacion de los
defectos que sufre €l régimen vigente, ni por parte de normas dictadas por € gobierno

nacional, ni por e mismo trabajador en el marco de sus relaciones individuales puesto



101

gue, reiteramos, |0 que se negocia aqui excede de meras condiciones de trabgo, e
involucra su vida, su salud y la de terceros.

En & Capitulo VII demostramos que existe en la materia, un gran atraso de la
normativa argentina, en relacion a la tendencia mundial en base ala cual seregulala
jornada y que pone de manifiesto la necesidad de incorporar a nuestra legisacion
interna, preceptos internacionales que resulten apropiados para la proteccion integral de
estos trabajadores.

En particular debemos hacer hincapié en lafata de previsién en nuestra
legislacion, tanto convencional como legal, de descansos parciales obligatorios durante
el tiempo de conduccidn efectiva, los que resultan tiles para disminuir el desgaste que
sufre € trabagjador y consecuentemente para evitar la consecucion de accidentes de
trénsito.

En relacion a los medios clasicos de control previstos por otras legislaciones,
observamos cdmo, todos ellos resultan mucho maés eficaces que nuestra planilla, 1o que
nos permite concluir sin lugar a dudas que esta debe, como minimo, ser reformada.

En relacién alos medios modernos de control, demostramos que es posible su
implementacion con carécter obligatorio y general, a través de la descripcion de la
realidad de la comunidad europea.

En relacién a esto Ultimo, concluimos que los tacografos digitales y la tarjeta
persona del chofer, congtituyen el medio control mas eficaz, puesto que configuran
sistemas cerrados e inviolables que permiten un registro detallado de la actividad del
trabajador y del vehiculo.

Como consecuencia de todo esto, concluimos que €l régimen de jornada y
descansos para choferes de larga distancia vigente en nuestro pais es ilegal, en tanto
viola las disposiciones previstas en convenios internaciones y leyes argentinas, es

ilegitimo, puesto que persigue la mera compensacion econdmica apartandose de los
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fines protectivos que dan fundamento a toda regulacién en la materiay es inadecuado
para garantizar una reparacion integral de su salud y evitar €l acaecimiento de
accidentes de transito, en tanto no solo, no establece limites, sino que ademés propiciay
estimula el incumplimiento de descansos.

2.- PROPUESTAS:

2.1. — concientizacion.

Mediante campafias destinadas a informar |as causas, efectos y consecuencias de
lafalta de descanso y ateraciones del suefio, y de los modos de prevenirlos

2.2.- Adaptacion v reforma delas normas:

Se deben adaptar las condiciones laborales de los choferes de larga distancia
mediante el establecimiento de pautas claras pero flexibles que permitan, fijar jornadas
laborales preestablecidas, en las que se propugne evitar a maximo la alternacion de
jornadas diurnas y nocturnas'y en las que se limite la cantidad de horas que se dedicaa
la actividad de conduccién en si misma, estableciendo descansos parciales minimos que
puedan ser gozados por el trabajador con cierta libertad, afin de dar respuesta adecuada
asus exigencias fisiologicas y de permitir alos obreros del sector la recuperacién de su
salud fisica, psiquicay socid.

2.3.- Incor por acién de Tecnologias de control.

Las que deberan consistir en tacografos digitales y tarjetas magnéticas
personales, o a menos de caracteristicas similares a estas tecnologias implementadas
por la Unién Europea, y que deberan constituir sistemas cerrados de recoleccion de

datos, que permitan un control adecuado, digno del siglo XXI.
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