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Nota introductoria 

Este documento presenta un compendio de los textos de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) 

en el sector del transporte por carretera de 1938 al 2015. Incluye instrumentos sectoriales (convenios y 

recomendaciones), conclusiones y resoluciones adoptadas por la Comisión de Transportes Interiores, así 

como los resultados de reuniones de expertos y reuniones técnicas sectoriales. 

 

La primera parte del compendio está dedicada a los instrumentos sectoriales adoptados por las 

comisiones de la Conferencia Internacional del Trabajo en 1939, 1947 y 1979. 

 

La segunda parte del compendio incluye el trabajo de la Comisión de Transportes Interiores de la OIT 

(1945-1992). Las industrias cubiertas por el mandato de la Comisión incluían la aviación civil (hasta 

1988), ferrocarriles, transporte por carretera (mercancías y pasajeros), puertos y vías navegables ineriores. 

Durante sus doce reuniones, la Comisión adoptó 134 conclusiones y resoluciones sobre diversos aspectos 

de las condiciones de trabajo y las condiciones sociales en estas ramas de los transportes interores. Este 

compendio reúne las conclusiones y resoluciones aplicables o relativas al transporte por carretera; estos 

incluyen los clasificados por la Comisión en su Duodécima Reunión (1992) como "que aún requieren 

atención especial". 

 

La tercera parte de este compendio incluye las conclusiones y resultados adoptados por tres reuniones 

de expertos en transporte por carretera convocadas por el Consejo de Administración fuera de las 

reuniones de la Comisión de Transportes Interiores. Estas se llevaron a cabo en 1956, 1959 y 1974. 

 

La cuarta parte de este compendio incluye las conclusiones y resoluciones de las reuniones sectoriales 

tripartitas celebradas en 2000, 2006 y 2015. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo             
Vigésimoquinta reunión  

Ginebra 
28 de junio de 1939 

 

[Derogado por decisión de la Conferencia Internacional del Trabajo en su 

centécimo sexta reunión (2017)] 

Convenio sobre las horas de trabajo y el descanso 
(transporte por carretera), 1939 (núm. 67) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 8 junio 1939 en su vigésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a la reglamentación de las horas de 

trabajo y al descanso de los conductores profesionales (y de sus ayudantes) de vehículos que efectúan el 

transporte por carretera, cuestión que constituye el cuarto punto del orden del día de la reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de un convenio internacional, 

 

adopta, con fecha veintiocho de junio de mil novecientos treinta y nueve, el siguiente Convenio, que 

podrá ser citado como el Convenio sobre las horas de trabajo y el descanso (transporte por carretera), 

1939: 

Artículo 1 

1. El presente Convenio se aplica: 

 

(a) a las personas que conduzcan, a título profesional, un vehículo utilizado en el transporte por 

carretera; 

 

(b) a los ayudantes y demás personas que viajen en un vehículo utilizado para el transporte por 

carretera y estén ocupados, a título profesional, en trabajos relativos al vehículo, a sus pasajeros 

o a su carga. 

 

2. A los efectos del presente Convenio, la expresión vehículo utilizado en el transporte por carretera 

comprende todos los vehículos, de propiedad pública o privada, de tracción mecánica, incluídos los 

tranvías, trolebuses y remolques movidos por un vehículo de tracción mecánica, que efectúen, en la vía 

pública, el transporte retribuido de personas o de mercancías o el transporte de las mismas para satisfacer 

las necesidades de la empresa que utiliza el vehículo. 

Artículo 2 

La autoridad competente podrá exceptuar de la aplicación del presente Convenio: 
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(a) a las personas que conduzcan un vehículo privado utilizado exclusivamente para servicios 

personales o viajen en él; o 

 

(b) a las personas que conduzcan un vehículo o viajen en un vehículo dedicado al: 

 

(i) transporte efectuado por empresas agrícolas o forestales, siempre que este transporte esté directamente 

relacionado con tales empresas y se utilice exclusivamente para el trabajo de las mismas; 

 

(ii) transporte de enfermos y heridos por los servicios de hospitales y clínicas; 

 

(iii) transporte para la defensa nacional, los servicios de policía y todos los demás transportes efectuados 

bajo la autoridad de una administración pública, siempre que ésta actúe como órgano de los poderes 

públicos; 

 

(iv) transporte para realizar operaciones de salvamento. 

Artículo 3 

La autoridad competente podrá excluir de la aplicación de todas o de algunas de las disposiciones del 

presente Convenio a los propietarios de los vehículos y a los miembros de sus familias que no sean 

asalariados, o a determinadas categorías de estas personas, durante todo el tiempo que dicha autoridad: 

 

(a) esté cerciorada de que tal exclusión: 

 

(i) no expone a una competencia excesiva las condiciones de empleo de las personas a quienes 

no se aplique la exclusión; 

 

(ii) no expone a un riesgo excesivo de accidente a las personas a quienes se aplique el presente 

Convenio o no pone en peligro la seguridad pública; 

 

(b) esté cerciorada de que la aplicación de esas disposiciones a las personas que se trata de excluir es 

impracticable a causa de las condiciones existentes en el país. 

Artículo 4 

A los efectos del presente Convenio: 

 

(a) la expresión horas de trabajo significa el tiempo durante el cual las personas interesadas estén a 

disposición del empleador o de otras personas que puedan reclamar sus servicios, o durante el 

cual los propietarios de los vehículos y los miembros de sus familias estén ocupados, por su 

propia cuenta, en trabajos relacionados con un vehículo utilizado en el transporte por carretera, 

con los pasajeros o con la carga, y comprende: 

 

(i) el tiempo consagrado al trabajo que se efectúe durante el período de circulación del vehículo; 

 

(ii) el tiempo consagrado a los trabajos auxiliares; 

 

(iii) los períodos de simple presencia; 

 

(iv) los descansos intercalados y las interrupciones del trabajo cuando no excedan de la duración 

que determine la autoridad competente; 

 

(b) la expresión período de circulación del vehículo comprende el tiempo transcurrido desde la salida 

del vehículo, al empezar la jornada de trabajo, hasta su parada, al terminar dicha jornada, con 
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exclusión del tiempo que esté interrumpida la circulación del vehículo por un período que exceda 

de la duración que determine la autoridad competente, y durante el cual los conductores o las 

personas que viajen en el vehículo dispongan libremente de su tiempo o efectúen trabajos 

auxiliares; 

 

(c) la expresión trabajos auxiliares significa todo trabajo relacionado con el vehículo, sus pasajeros 

o su carga, efectuado fuera del período de circulación del vehículo, y comprende especialmente: 

 

(i) los trabajos relacionados con la contabilidad, entrega de ingresos, firma de registros, entrega 

de hojas de servicio, control de billetes y demás trabajos similares; 

 

(ii) la recepción y entrega del vehículo; 

 

(iii) el trayecto, desde el lugar donde el trabajador firme el registro de presencia, antes de empezar 

el servicio, hasta el lugar donde se haga cargo del vehículo, y el trayecto, desde el lugar donde 

entregue el vehículo, hasta el lugar donde firme el registro de presencia, al terminar el servicio; 

 

(iv) los trabajos para la conservación y reparación del vehículo; 

 

(v) la carga y descarga del vehículo; 

 

(d) la expresión períodos de simple presencia significa los períodos durante los cuales una persona 

permanece en su puesto únicamente para atender a posibles llamadas o para reanudar su actividad 

en el momento fijado por el horario. 

Artículo 5 

1. Las horas de trabajo de las personas a quienes se aplique el presente Convenio no deberán exceder de 

cuarenta y ocho por semana. 

 

2. La autoridad competente podrá autorizar límites semanales más elevados a las personas que efectúen 

habitualmente y en gran proporción trabajos auxiliares o cuyo trabajo sea interrumpido frecuentemente 

por períodos de simple presencia. 

Artículo 6 

1. La autoridad competente podrá autorizar que las horas semanales de trabajo se calculen a base de un 

promedio. 

 

2. Cuando la autoridad competente autorice el cálculo de las horas semanales de trabajo a base de un 

promedio, deberá fijar el número de semanas en el cual podrá basarse el cálculo de este promedio y el 

número máximo de horas semanales de trabajo. 

Artículo 7 

1. Las horas de trabajo de las personas a quienes se aplique el presente Convenio no deberán exceder de 

ocho por día. 

 

2. Cuando, en virtud de una ley, costumbre o acuerdo entre las organizaciones interesadas de empleadores 

y de trabajadores (o, a falta de dichas organizaciones, entre los representantes de los empleadores y de 

los trabajadores), el número de horas de trabajo de uno o varios días de la semana sea inferior a ocho, una 

disposición de la autoridad competente, o un acuerdo entre las organizaciones o los representantes de los 

interesados, podrá autorizar que se sobrepase el límite de ocho horas en los demás días de la semana; sin 
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embargo, en ningún caso el límite diario de ocho horas podrá sobrepasarse en más de una hora, en virtud 

de las disposiciones de este párrafo. 

 

3. La autoridad competente podrá autorizar límites diarios más elevados: 

 

(a) para las personas cuyas horas semanales de trabajo no excedan de cuarenta y ocho, en ninguna 

semana, tal como se prevé en el párrafo 1 del artículo 5, o de un promedio de cuarenta y ocho, tal 

como se prevé en el artículo 6; 

 

(b) para las personas que efectúen habitualmente y en gran proporción trabajos auxiliares o cuyo 

trabajo sea interrumpido frecuentemente por períodos de simple presencia. 

Artículo 8 

La autoridad competente deberá fijar el número máximo de horas que puedan transcurrir desde el 

principio hasta el fin de la jornada de trabajo. 

Artículo 9 

1. La autoridad competente podrá autorizar la recuperación, dentro de un plazo determinado, de las horas 

de trabajo perdidas por causas accidentales. 

 

2. La autoridad competente podrá autorizar límites más elevados que los fijados por los artículos 

precedentes en los casos en que se aplique el presente artículo. 

Artículo 10 

La autoridad competente podrá permitir que se sobrepasen, hasta un punto determinado, los límites de las 

horas de trabajo autorizados en virtud de los artículos precedentes, cuando haya comprobado que la mano 

de obra calificada es insuficiente. 

Artículo 11 

1. El presente artículo se aplica en los casos siguientes: 

 

(a) accidentes, averías, retrasos imprevistos, perturbaciones del servicio, interrupciones del tráfico o 

casos de fuerza mayor; 

 

(b) ausencia imprevista de una persona cuyos servicios sean indispensables y a la cual no sea posible 

sustituir; 

 

(c) salvamento o auxilio, en caso de terremoto, inundación, incendio, epidemia o cualquier otra 

calamidad o catástrofe; 

 

(d) necesidad urgente y excepcional de garantizar el funcionamiento de servicios de utilidad pública. 

 

2. En los casos en que se aplique el presente artículo: 

 

(a) podrán sobrepasarse los límites de las horas de trabajo autorizados por los artículos precedentes; 

 

(b) podrá prolongarse el período de cinco horas prescrito por el artículo 14; y 
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(c) podrán reducirse los períodos de descanso prescritos por los artículos 15 y 16, pero únicamente 

en lo necesario para efectuar los trabajos indispensables. 

 

3. El empleador o el propietario del vehículo deberá notificar a la autoridad competente, en el plazo y en 

la forma prescritos por dicha autoridad, todas las horas de trabajo efectuadas en virtud del presente 

artículo y las razones que las justifiquen. 

Artículo 12 

1. Los límites de las horas de trabajo autorizados por los artículos precedentes podrán sobrepasarse, pero 

únicamente en lo necesario para efectuar los trabajos indispensables, a fin de satisfacer las necesidades 

excepcionales relacionadas con: 

 

(a) el transporte de viajeros y sus equipajes efectuado por los hoteles entre éstos y las estaciones o 

el puerto de llegada o de salida; y 

 

(b) el transporte efectuado por las empresas de pompas fúnebres: 

 

2. La autoridad competente deberá fijar las condiciones en que podrá aplicarse el párrafo anterior. 

Artículo 13 

1. La autoridad competente podrá permitir que se sobrepasen los límites de las horas de trabajo 

autorizados por los artículos precedentes si las horas extraordinarias se efectúan de conformidad con las 

disposiciones del presente artículo. 

 

2. La autoridad competente podrá conceder la autorización para trabajar horas extraordinarias en virtud 

del presente artículo, de conformidad con reglamentos que deberán prescribir: 

 

(a) el procedimiento para conceder las autorizaciones; 

 

(b) la tasa mínima de las horas extraordinarias, que en ningún caso podrá ser inferior a la tasa de las 

horas normales aumentada en un 25 por ciento; 

 

(c) el número máximo de horas para las cuales podrá concederse la autorización, que en ningún caso 

excederá de: 

 

(i) setenta y cinco horas al año, cuando las horas semanales de trabajo se calculen en promedio a 

base de un período mayor de una semana; 

 

(ii) cien horas al año, cuando las horas semanales de trabajo se consideren como un límite estricto 

aplicable a cada semana. 

 

3. En los países donde no se considere conveniente poner a disposición de las empresas un número fijo 

de horas extraordinarias, la autoridad competente podrá autorizar que se sobrepasen los límites de las 

horas de trabajo autorizados por los artículos precedentes, a condición de que las horas en que se trabaje 

de conformidad con este párrafo sean remuneradas, por lo menos, con la tasa normal aumentada en un 50 

por ciento. 

Artículo 14 

1. Ningún conductor de vehículo podrá conducir durante un período ininterrumpido de más de cinco 

horas. 
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2. A los efectos del párrafo precedente, se considera como período ininterrumpido dos períodos que no 

estén separados por un intervalo de una duración determinada por la autoridad competente. 

 

3. La autoridad competente podrá exceptuar de la aplicación del párrafo 1 a los conductores de vehículos 

que disfruten de intervalos adecuados durante la conducción, a consecuencia de interrupciones previstas 

por el horario o por el carácter intermitente del trabajo. 

Artículo 15 

1. Toda persona a quien se aplique el presente Convenio deberá disfrutar, durante cada período de 

veinticuatro horas, de un descanso mínimo de doce horas consecutivas. 

 

2. La autoridad competente podrá permitir la reducción de la duración del descanso, tal como está definido 

en el párrafo 1, en determinados servicios que incluyan descansos intercalados de relativa importancia. 

 

3. La autoridad competente podrá permitir la reducción de la duración de dicho descanso en un número 

determinado de días por semana, a condición de que el promedio de ese descanso, calculado por semana, 

no sea inferior al mínimo exigido en el párrafo 1. 

Artículo 16 

1. Toda persona a quien se aplique el presente Convenio deberá disfrutar, durante cada período de siete 

días, de un descanso mínimo de treinta horas consecutivas, veintidós de las cuales, por lo menos, estarán 

comprendidas en un mismo día. 

 

2. La autoridad competente podrá autorizar la concesión de un número de períodos de descanso que 

reúnan las condiciones del párrafo 1, durante un número de semanas que no exceda de un máximo 

determinado, en sustitución de uno de dichos períodos de descanso durante cada período de siete días. En 

este caso, el número de períodos de descanso concedidos durante el número de semanas en el cual estos 

períodos de descanso están distribuídos deberá ser, por lo menos, igual al número de semanas, y el tiempo 

comprendido entre dos de estos períodos de descanso no deberá exceder de diez días. 

Artículo 17 

Las decisiones adoptadas por la autoridad competente en virtud de las disposiciones del presente 

Convenio, enumeradas a continuación, deberán adoptarse previa consulta a las organizaciones interesadas 

de empleadores y de trabajadores, cuando dichas organizaciones existan: párrafo  

 

Artículo Artículo 

2 10 

3 11, párrafo 3 

4, (a) y (b) 12, párrafo 2 

5, párrafo 2 13 

6 14, párrafos 2 and 3 

7, párrafos 2 and 3 15, párrafos 2 and 3 

8 16, párrafo 2 

9 18 
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Artículo 18 

1. Para aplicar con efectividad las disposiciones del presente Convenio, la autoridad competente deberá 

mantener un sistema de control, confiado a los inspectores del trabajo, la policía, los agentes de la 

circulación, o a cualquier otra autoridad administrativa competente, tanto en los garajes, depósitos y otros 

locales como en las carreteras. 

 

2. Cada empleador deberá inscribir en un registro, en la forma aprobada por la autoridad competente, las 

horas de trabajo y de descanso de toda persona empleada por él. Este registro deberá estar a disposición 

de las autoridades de control, en las condiciones que determine la autoridad competente. 

 

3. La autoridad competente deberá prescribir un tipo uniforme para las cartillas personales de control y 

las condiciones en que deberán ser entregadas a las personas a las que se aplique el presente Convenio; 

dichas personas deberán estar en posesión de la cartilla mencionada durante su trabajo y en ella deberán 

inscribirse, en la forma que prescriba la autoridad competente, los datos relativos a las horas de trabajo y 

de descanso. 

Artículo 19 

1. La autoridad competente podrá suspender la aplicación de las disposiciones del presente Convenio, 

pero sólo durante el tiempo estrictamente indispensable, cuando sea necesario hacer frente a obligaciones 

impuestas por la seguridad nacional. 

 

2. La Oficina Internacional del Trabajo deberá ser informada inmediatamente: 

 

(a) de cualquier suspensión de la aplicación de las disposiciones del presente Convenio, así como de 

las razones que la motiven; y 

 

(b) de la fecha en que haya terminado la suspensión. 

Artículo 20 

Las memorias anuales sobre la aplicación del presente Convenio que habrán de presentar los Miembros, 

en cumplimiento del artículo 22 de la Constitución de la Organización Internacional del Trabajo, deberán 

contener una información completa, principalmente en lo que se refiere a: 

 

(a) las decisiones adoptadas en virtud del artículo 2; 

 

(b) las decisiones adoptadas en virtud del artículo 3 y a una declaración de las razones que hayan 

permitido a la autoridad competente comprobar la justificación de estas decisiones; 

 

(c) cualquier recurso a las disposiciones del párrafo 2 del artículo 5; 

 

(d) cualquier recurso a las disposiciones del artículo 6; 

 

(e) cualquier recurso a las disposiciones de los párrafos 2 y 3 del artículo 7; 

 

(f) las determinaciones adoptadas de conformidad con el artículo 8; 

 

(g) las condiciones en que se haya recurrido a las disposiciones de los artículos 10 y 13 y a los 

reglamentos que se hayan dictado a estos efectos. 
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Artículo 21 

De conformidad con el párrafo 11 del artículo 19 de la Constitución de la Organización Internacional del 

Trabajo, ninguna de las disposiciones del presente Convenio menoscabará en modo alguno las leyes, 

sentencias, costumbres o acuerdos celebrados entre empleadores y trabajadores que garanticen a estos 

últimos condiciones más favorables que las prescritas en este Convenio (Nota : Esta disposición estaba 

redactada como sigue: En ningún caso será solicitado o requerido Miembro alguno, como consecuencia 

de la adopción por la Conferencia de una recomendación o de un proyecto de convenio, a disminuir la 

protección ya concedida por su legislación a los obreros interesados. Al haber sido enmendada la 

Constitución en 1946, una disposición correspondiente figura ahora en el párrafo 8 del artículo 19.). 

Artículo 22 

Las ratificaciones formales del presente Convenio serán comunicadas, para su registro, al Director 

General de la Oficina Internacional del Trabajo. 

Artículo 23 

1. Este Convenio obligará únicamente a aquellos Miembros de la Organización Internacional del Trabajo 

cuyas ratificaciones haya registrado el Director General. 

 

2. Entrará en vigor doce meses después de la fecha en que las ratificaciones de dos Miembros hayan sido 

registradas por el Director General. 

 

3. Desde dicho momento, este Convenio entrará en vigor, para cada Miembro, doce meses después de la 

fecha en que haya sido registrada su ratificación. 

Artículo 24 

1. Todo Miembro que haya ratificado este Convenio podrá denunciarlo a la expiración de un período de 

diez años, a partir de la fecha en que se haya puesto inicialmente en vigor, mediante un acta comunicada, 

para su registro, al Director General de la Oficina Internacional del Trabajo. La denuncia no surtirá efecto 

hasta un año después de la fecha en que se haya registrado. 

 

2. Todo Miembro que haya ratificado este Convenio y que, en el plazo de un año después de la expiración 

del período de diez años mencionado en el párrafo precedente, no haga uso del derecho de denuncia 

previsto en este artículo quedará obligado durante un nuevo período de diez años, y en lo sucesivo podrá 

denunciar este Convenio a la expiración de cada período de diez años, en las condiciones previstas en 

este artículo. 

Artículo 25 

1. El Director General de la Oficina Internacional del Trabajo notificará a todos los Miembros de la 

Organización Internacional del Trabajo el registro de cuantas ratificaciones y denuncias le comuniquen 

los Miembros de la Organización. 

 

2. Al notificar a los Miembros de la Organización el registro de la segunda ratificación que le haya sido 

comunicada, el Director General llamará la atención de los Miembros de la Organización sobre la fecha 

en que entrará en vigor el presente Convenio. 
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Artículo 26 

A la expiración de cada período de diez años, a partir de la fecha en que este Convenio entre en vigor, el 

Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo deberá presentar a la Conferencia 

General una memoria sobre la aplicación de este Convenio, y deberá considerar la conveniencia de incluir 

en el orden del día de la Conferencia la cuestión de la revisión total o parcial del mismo. 

Artículo 27 

1. En caso de que la Conferencia adopte un nuevo convenio que implique una revisión total o parcial del 

presente, y a menos que el nuevo convenio contenga disposiciones en contrario: 

 

(a) la ratificación, por un Miembro, del nuevo convenio revisor implicará, ipso jure, la denuncia 

inmediata de este Convenio, no obstante las disposiciones contenidas en el artículo 24, siempre 

que el nuevo convenio revisor haya entrado en vigor; 

 

(b) a partir de la fecha en que entre en vigor el nuevo convenio revisor, el presente Convenio cesará 

de estar abierto a la ratificación por los Miembros. 

 

2. Este Convenio continuará en vigor en todo caso, en su forma y contenido actuales, para los Miembros 

que lo hayan ratificado y no ratifiquen el convenio revisor. 

Artículo 28 

Las versiones inglesa y francesa del texto de este Convenio son igualmente auténticas.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo  
Vigésimoquinta reunión 

Ginebra 
28 June 1939 

 

[Retirada por decisión de la Conferencia Internacional del Trabajo en su 

nonagésima reunión (2002)] 

Recomendación sobre las cartillas de control 
(transporte por carretera), 1939 (núm. 63) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 8 junio 1939 en su vigésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a las cartillas personales de control 

en el transporte por carretera, cuestión que está comprendida en el cuarto punto del orden del día de la 

reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de una recomendación, 

 

adopta, con fecha veintiocho de junio de mil novecientos treinta y nueve, la siguiente Recomendación, 

que podrá ser citada como la Recomendación sobre las cartillas de control (transporte por carretera), 

1939: 

 

1. Cada Miembro de la Organización Internacional del Trabajo debería establecer un tipo uniforme de 

cartillas personales que permita controlar las horas de trabajo y los descansos de los conductores de 

vehículos a los que se aplique el Convenio sobre las horas de trabajo y el descanso (transporte por 

carretera), 1939. 

 

2. La cartilla personal de control debería contener epígrafes relativos a: 

 

(a) la hora a que comience y termine la jornada de trabajo; 

 

(b) la duración del trabajo efectuado mientras el vehículo esté en circulación; 

 

(c) la duración de los trabajos auxiliares; 

 

(d) los períodos de simple presencia; 

 

(e) la duración de los intervalos de descanso y de las interrupciones del trabajo durante los cuales el 

conductor o su ayudante disponga libremente de su tiempo; 

 

(f) la duración de los períodos continuos de conducción; 

 

(g) los días de descanso semanal; 

 

(h) cualquier prolongación de las horas de trabajo que sobrepase los límites normales y las 

circunstancias en que se haya efectuado el trabajo durante dichas horas. 
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3. La autoridad competente debería fijar en qué condiciones deberán entregarse las cartillas personales 

de control. 

 

4. 

(1) El conductor o su ayudante, según los casos, o el empleador, deberían estar obligados a inscribir 

diariamente, en los epígrafes correspondientes de la cartilla individual de control, los datos previstos en 

el párrafo 2. 

 

(2) Para las categorías de transportes en que sea difícil inscribir los datos relativos a los incisos b), c), d) 

y f) del párrafo 2, podría limitarse la inscripción a los datos exigidos en los incisos a), e), g) y h). 

 

(3) Para las categorías de transporte cuyos trayectos se efectúen de conformidad con un horario fijo, los 

datos detallados relativos a los apartados a) y f) del párrafo 2 podrían sustituirse por una indicación del 

horario de trabajo del conductor y su ayudante. 

 

5. 

(1) El conductor y su ayudante deberían estar obligados a llevar siempre consigo, durante las horas de 

trabajo, la cartilla personal de control y a presentarla cada vez que la solicitaren los agentes encargados 

del control. 

 

(2) Durante las jornadas de descanso del conductor o su ayudante, la cartilla personal de control debería 

dejarse en el garaje, a disposición de los agentes encargados del control. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo  
Vigésimoquinta reunión  

Ginebra 
28 de junio de 1939 

 

[Retirada por decisión de la Conferencia Internacional del Trabajo en su 

nonagésima reunión (2002)] 

Recomendación sobre el trabajo nocturno (transporte 
por carretera), 1939 (núm. 64) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 8 junio 1939 en su vigésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a la reglamentación del trabajo 

nocturno en el transporte por carretera, cuestión que está comprendida en el cuarto punto del orden del 

día de la reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de una recomendación, 

 

adopta, con fecha veintiocho de junio de mil novecientos treinta y nueve, la siguiente Recomendación, 

que podrá ser citada como la Recomendación sobre el trabajo nocturno (transporte por carretera), 1939: 

 

Considerando que en ciertas categorías del transporte de personas y mercancías por carretera es 

indispensable trabajar durante la noche; 

 

Considerando que para conceder a los trabajadores del transporte por carretera la protección necesaria, 

de conformidad con la legislación del trabajo, y para evitar los peligros inherentes a la circulación en las 

carreteras, conviene reglamentar las condiciones en que se efectúa el transporte nocturno, 

 

La Conferencia recomienda a cada Miembro de la Organización Internacional del Trabajo que aplique 

los siguientes principios relativos a la reglamentación del trabajo nocturno del personal ambulante 

empleado en el transporte por carretera: 

 

1. La autoridad competente de cada país debería: 

 

(a) determinar las clases de transporte autorizadas para efectuar un trabajo nocturno regular; y 

 

(b) definir en qué consiste el trabajo nocturno. 

 

2. Cuando el trabajo nocturno esté organizado de acuerdo con un sistema rotativo, el número de turnos 

de trabajo nocturno efectuados por cada trabajador durante cualquier período de rotación de los equipos 

no debería exceder del número de turnos de trabajo diurno efectuados durante el mismo período de 

rotación. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo  
Vigésimoquinta reunión  

Ginebra 
28 de junio de 1939 

 

[Retirada por decisión de la Conferencia Internacional del Trabajo en su 

nonagésima reunión (2002)] 

Recomendación sobre los métodos para reglamentar 
las horas de trabajo (transporte por carretera), 1939 
(núm. 65) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 8 junio 1939 en su vigésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a los métodos para reglamentar las 

horas de trabajo en el transporte por carretera, cuestión que está comprendida en el cuarto punto del orden 

del día de la reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de una recomendación, 

 

adopta, con fecha veintiocho de junio de mil novecientos treinta y nueve, la siguiente Recomendación, 

que podrá ser citada como la Recomendación sobre los métodos para reglamentar las horas de trabajo 

(transporte por carretera), 1939: 

 

Considerando que en cierto número de países el sistema de negociaciones colectivas ha sido aplicado 

satisfactoriamente para reglamentar las condiciones de trabajo; 

 

Considerando que este sistema también se ha aplicado, en cierta medida, para reglamentar las horas de 

trabajo en el transporte por carretera y ha producido resultados satisfactorios, 

 

La Conferencia recomienda que: 

 

Cada Miembro de la Organización Internacional del Trabajo, al adoptar cualquier disposición necesaria 

para promover la reglamentación efectiva de las horas de trabajo diarias y semanales de las personas a 

las que se aplique el Convenio sobre las horas de trabajo y el descanso (transporte por carretera), 1939, 

debería examinar la posibilidad de adoptar los métodos consistentes en: 

 

(a) favorecer activamente los procedimientos paritarios de negociaciones colectivas establecidos por 

acuerdo entre las organizaciones de empleadores y de trabajadores; o, en su defecto, 

 

(b) establecer un procedimiento legal que se aplique en consulta con las organizaciones precitadas. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo  
Vigésimoquinta reunión  

Ginebra 
28 de junio de 1939 

 

[Retirada por decisión de la Conferencia Internacional del Trabajo en su 

nonagésima reunión (2002)] 

Recomendación sobre el descanso (conductores de 
coches particulares), 1939 (núm. 66) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 8 junio 1939 en su vigésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas al descanso de los conductores 

profesionales de coches particulares, cuestión que está comprendida en el cuarto punto del orden del día 

de la reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de una recomendación, 

 

adopta, con fecha veintiocho de junio de mil novecientos treinta y nueve, la siguiente Recomendación, 

que podrá ser citada como la Recomendación sobre el descanso (conductores de coches particulares), 

1939: 

 

Considerando que el Convenio sobre las horas de trabajo y el descanso (transporte por carretera), 1939, 

faculta a la autoridad competente de cada país para exceptuar de la aplicación del Convenio a las personas 

que conducen coches particulares, utilizados exclusivamente para servicios personales; 

 

Considerando que la facultad de otorgar excepciones por la autoridad competente no debería acarrear 

para los conductores profesionales de coches particulares la privación de los descansos, a los cuales tienen 

el mismo derecho que las personas que no puedan ser exceptuadas de la aplicación del Convenio; 

 

Considerando que, para evitar todo peligro en las carreteras, es necesario que las disposiciones relativas 

al descanso se apliquen a los conductores profesionales de coches particulares, 

 

La Conferencia recomienda que cada Miembro de la Organización Internacional del Trabajo dicte 

reglamentos, aplicables a los conductores profesionales de coches particulares utilizados exclusivamente 

para servicios personales, que concedan a estos conductores períodos mínimos de descanso diario y 

semanal. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo             
Trigésima reunión  

Ginebra 
11 de julio de 1947 

Recomendación sobre la inspección del trabajo (minas 
y transporte), 1947 (núm. 82) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 19 junio 1947 en su trigésima reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a la organización de la inspección del 

trabajo en las empresas mineras y de transporte, cuestión que está comprendida en el cuarto punto del 

orden del día de la reunión, y 

 

Después de haber decidido que algunas de dichas proposiciones revistan la forma de una recomendación 

complementaria de la Recomendación sobre la inspección del trabajo, 1923; del Convenio sobre la 

inspección del trabajo 1947, y de la Recomendación sobre la inspección del trabajo, 1947, 

 

adopta, con fecha once de julio de mil novecientos cuarenta y siete, la siguiente Recomendación, que 

podrá ser citada como la Recomendación sobre la inspección del trabajo (minas y transporte), 1947: 

 

Considerando que el Convenio sobre la inspección del trabajo, 1947, prevé la organización de sistemas 

de inspección del trabajo y permite que la legislación nacional exceptúe de su aplicación a las empresas 

mineras y de transporte, y 

 

Considerando que es, sin embargo, esencial la adopción de disposiciones adecuadas respecto a las 

empresas mineras y de transporte para que se cumplan eficazmente las disposiciones legales referentes a 

las condiciones de trabajo y a la protección de los trabajadores en el ejercicio de su profesión, 

 

La Conferencia recomienda a los Miembros que apliquen las disposiciones siguientes, tan pronto lo 

permitan las condiciones nacionales, y que informen a la Oficina Internacional del Trabajo, conforme lo 

solicite el Consejo de Administración, sobre todas las medidas dictadas para ponerlas en práctica: 

 

Todo Miembro de la Organización Internacional del Trabajo debería aplicar a las empresas mineras y de 

transporte, tal como las defina la autoridad competente, sistemas de inspección del trabajo apropiados, 

que garanticen el cumplimiento de las disposiciones legales referentes a las condiciones de trabajo y 

protejan a los trabajadores en el ejercicio de su profesión. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo        
Sexagésima quinta reunión  

Ginebra 
27 de junio de 1979 

 

Estatus: Instrumento pendiente de revisión (Convenio técnico)  

Convenio sobre duración del trabajo y períodos de 
descanso (transportes por carretera), 1979 (núm. 153) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 6 junio 1979 en su sexagésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a la duración del trabajo y períodos 

de descanso en los transportes por carretera, cuestión que constituye el quinto punto del orden del día de 

la presente reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de un convenio internacional, 

 

adopta, con fecha veintisiete de junio de mil novecientos setenta y nueve, el presente Convenio, que podrá 

ser citado como el Convenio sobre duración del trabajo y períodos de descanso (transportes por carretera), 

1979: 

Artículo 1 

1. El presente Convenio se aplica a los conductores asalariados de vehículos automóviles dedicados 

profesionalmente al transporte por carretera, interior o internacional, de mercancías o personas, tanto en 

el caso de que dichos conductores estén empleados en empresas de transportes por cuenta ajena o en 

empresas que efectúen transportes de mercancías o de personas por cuenta propia. 

 

2. Salvo disposición en contrario del presente Convenio, éste también se aplica, cuando trabajen en 

calidad de conductores, a los propietarios de vehículos automóviles dedicados profesionalmente al 

transporte por carretera y a los miembros no asalariados de su familia. 

 

Artículo 2 

 

1. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá excluir del campo de aplicación de las 

disposiciones del presente Convenio o de algunas de ellas a las personas que conduzcan un vehículo 

dedicado a: 

 

(a) transportes urbanos o ciertos tipos de dichos transportes, habida cuenta de sus condiciones 

técnicas de explotación y de las condiciones locales; 

 

(b) transportes efectuados por empresas agrícolas o forestales, en la medida en que dichos transportes 

se efectúen por medio de tractores u otros vehículos asignados a trabajos agrícolas o forestales 

locales y se destinen exclusivamente a la explotación de esas empresas; 
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(c) transportes de enfermos y heridos, transportes con fines de salvamento y transportes efectuados 

para los servicios de lucha contra incendios; 

 

(d) transportes con fines de defensa nacional y para los servicios de policía y, en la medida en que 

no compiten con los efectuados por empresas de transporte por cuenta ajena, otros transportes 

para los servicios esenciales de los poderes públicos; 

 

(e) transportes por taxi; 

 

(f) transportes que, dados los tipos de vehículos utilizados, sus capacidades de transporte de personas 

o de mercancías, los recorridos limitados que se efectúan o las velocidades máximas autorizadas, 

puede considerarse que no exigen una reglamentación especial en lo que concierne a la duración 

de la conducción y los períodos de descanso. 

 

2. La autoridad o el organismo competente de cada país deberá fijar normas apropiadas sobre duración 

de la conducción y períodos de descanso de los conductores que hayan sido excluidos de la aplicación de 

las disposiciones del presente Convenio o de algunas de ellas con arreglo a las disposiciones del párrafo 

1 de este artículo. 

Artículo 3 

La autoridad o el organismo competente de cada país deberá consultar a las organizaciones 

representativas de empleadores y de trabajadores interesadas antes de que se tomen decisiones sobre 

cualquier cuestión objeto de las disposiciones del presente Convenio. 

Artículo 4 

1. A los fines del presente Convenio, la expresión duración del trabajo significa el tiempo dedicado por 

los conductores asalariados: 

 

(a) a la conducción y a otros trabajos durante el tiempo de circulación del vehículo; 

 

(b) a los trabajos auxiliares que se efectúen en relación con el vehículo, sus pasajeros o su carga. 

 

2. Los períodos de simple presencia, de espera o de disponibilidad, pasados en el vehículo o en el lugar 

de trabajo y durante los cuales los conductores no disponen libremente de su tiempo, pueden considerarse 

parte de la duración del trabajo en la proporción que se determinará en cada país por la autoridad o el 

organismo competente, por medio de contratos colectivos o por cualquier otro medio conforme a la 

práctica nacional. 

Artículo 5 

1. No deberá autorizarse a ningún conductor a conducir ininterrumpidamente durante más de cuatro horas 

como máximo sin hacer una pausa. 

 

2. La autoridad o el organismo competente de cada país, habida cuenta de las condiciones particulares 

nacionales, podrá autorizar que se sobrepase en una hora como máximo el período mencionado en el 

párrafo 1 de este artículo. 

 

3. La duración de la pausa a que se refiere el presente artículo y, si ha lugar, su fraccionamiento deberán 

determinarse por la autoridad o el organismo competente de cada país. 
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4. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá precisar los casos en que las disposiciones 

del presente artículo serán inaplicables por disfrutar los conductores de pausas suficientes en la 

conducción a consecuencia de interrupciones previstas por el horario o a causa del carácter intermitente 

de su trabajo. 

Artículo 6 

1. La duración total máxima de conducción, comprendidas las horas extraordinarias, no deberá exceder 

de nueve horas por día ni de cuarenta y ocho horas por semana. 

 

2. Las duraciones totales de conducción a que se refiere el párrafo 1 del presente artículo podrán calcularse 

como promedio sobre un número de días o de semanas que determinará la autoridad o el organismo 

competente de cada país. 

 

3. Las duraciones totales de conducción a que se refiere el párrafo 1 del presente artículo deberán 

reducirse en los transportes que se efectúen en condiciones particularmente difíciles. La autoridad o el 

organismo competente de cada país determinará qué transportes se efectúan en tales condiciones y fijará 

las duraciones totales de conducción aplicables a los conductores interesados. 

Artículo 7 

1. Todo conductor asalariado tendrá derecho a una pausa después de cinco horas continuas de duración 

del trabajo tal como esta duración se define en el párrafo 1 del artículo 4 del presente Convenio. 

 

2. La duración de la pausa a que se refiere el párrafo 1 del presente artículo y, si ha lugar, su 

fraccionamiento deberán determinarse por la autoridad o el organismo competente de cada país. 

Artículo 8 

1. El descanso diario de los conductores deberá ser por lo menos de diez horas consecutivas por cada 

período de veinticuatro horas, contando a partir del comienzo de la jornada de trabajo. 

 

2. El descanso diario podrá calcularse como promedio por períodos que determinará la autoridad o el 

organismo competente de cada país, quedando entendido que no podrá en ningún caso ser inferior a ocho 

horas ni reducirse a ocho horas más de dos veces por semana. 

 

3. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá prever duraciones diferentes de descanso 

diario según se trate de transporte de viajeros o de mercancías, o según que el descanso se tome en el 

lugar de residencia del conductor o fuera de él, a condición de que se respeten las duraciones mínimas 

indicadas en los párrafos 1 y 2 del presente artículo. 

 

4. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá prever excepciones a las disposiciones de 

los párrafos 1 y 2 del presente artículo respecto de la duración del descanso diario y la forma de tomar 

ese descanso, en el caso de vehículos con dos conductores y de vehículos que utilicen un ferry-boat (balsa) 

o un tren. 

 

5. Durante el descanso diario no deberá obligarse al conductor a permanecer en el vehículo o a proximidad 

de éste, siempre que haya tomado las precauciones necesarias para garantizar la seguridad del vehículo y 

de su carga. 
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Artículo 9 

1. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá permitir, en forma de excepciones 

temporales, aunque únicamente en la medida necesaria para efectuar trabajos indispensables, 

prolongaciones de la duración de la conducción y de la duración del trabajo ininterrumpido así como 

reducciones de la duración del descanso diario a que se refieren los artículos 5, 6, 7 y 8 del presente 

Convenio: 

 

(a) en caso de accidente, de avería, de retraso imprevisto, de perturbación del servicio o de 

interrupción del tráfico; 

 

(b) en caso de fuerza mayor; 

 

(c) cuando sea necesario asegurar el funcionamiento de servicios de interés público con carácter 

urgente y excepcional. 

 

2. Cuando las condiciones nacionales o locales en que se efectúan los transportes por carretera no se 

presten a la estricta observancia de los artículos 5, 6, 7 u 8 del presente Convenio, la autoridad o el 

organismo competente de cada país podrá también autorizar prolongaciones de la conducción, 

prolongaciones de la duración del trabajo ininterrumpido y reducciones de la duración del descanso diario 

a que se refieren esos artículos y autorizar excepciones a la aplicación de los artículos 5, 6 u 8 con respecto 

a los conductores a que se refiere el párrafo 2 del artículo 1 del presente Convenio. En tal caso, el Miembro 

interesado deberá, mediante una declaración anexa a su ratificación, describir esas condiciones nacionales 

o locales, así como las prolongaciones, reducciones o excepciones permitidas de conformidad con este 

párrafo. Tal Miembro deberá indicar en las memorias que someta en virtud del artículo 22 de la 

Constitución de la Organización Internacional del Trabajo los progresos que se hayan realizado hacia una 

aplicación más estricta o más extensa de los artículos 5, 6, 7 y 8 del presente Convenio y podrá anular su 

declaración en cualquier momento por una declaración ulterior. 

Artículo 10 

1. La autoridad o el organismo competente de cada país deberá establecer: 

 

(a) una cartilla individual de control y prescribir las condiciones de su expedición, su contenido y la 

manera en que deben utilizarla los conductores; 

 

(b) un procedimiento para la declaración de las horas de trabajo efectuadas en aplicación de las 

disposiciones del párrafo 1 del artículo 9 del presente Convenio y de la circunstancia que las 

hayan justificado. 

 

2. Todo empleador deberá: 

 

(a) mantener, en la forma aprobada por la autoridad o el organismo competente de cada país, un 

registro que indique las horas de trabajo y de descanso de todo conductor por él empleado; 

(b) poner dicho registro a disposición de las autoridades de control en las condiciones que determine 

la autoridad o el organismo competente de cada país. 

 

3. En caso de que resulte necesario para ciertas categorías de transportes, los medios tradicionales de 

control previstos en los párrafos 1 y 2 del presente artículo deberán reemplazarse o completarse, en la 

medida de lo posible, por el recurso a medios modernos, como, por ejemplo, los aparatos registradores 

de velocidades y tiempo, según normas que establezca la autoridad o el organismo competente de cada 

país. 
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Artículo 11 

1. La autoridad o el organismo competente de cada país deberá prever: 

 

(a) un sistema adecuado de inspección, que comprenda controles en las empresas y en las carreteras; 

 

(b) sanciones apropiadas en caso de infracción. 

Artículo 12 

En la medida en que no se hayan puesto en aplicación por medio de contratos colectivos, de laudos 

arbitrales o de cualquier otra forma conforme a la práctica nacional, las disposiciones del presente 

Convenio deberán aplicarse por vía legislativa o reglamentaria. 

Artículo 13 

El presente Convenio revisa el Convenio sobre las horas de trabajo y el descanso (transporte por 

carretera), 1939. 

Artículo 14 

Las ratificaciones formales del presente Convenio serán comunicadas, para su registro, al Director 

General de la Oficina Internacional del Trabajo. 

Artículo 15 

1. Este Convenio obligará únicamente a aquellos Miembros de la Organización Internacional del Trabajo 

cuyas ratificaciones haya registrado el Director General. 

 

2. Entrará en vigor doce meses después de la fecha en que las ratificaciones de dos Miembros hayan sido 

registradas por el Director General. 

 

3. Desde dicho momento, este Convenio entrará en vigor, para cada Miembro, doce meses después de la 

fecha en que haya sido registrada su ratificación. 

Artículo 16 

1. Todo Miembro que haya ratificado este Convenio podrá denunciarlo a la expiración de un período de 

diez años, a partir de la fecha en que se haya puesto inicialmente en vigor, mediante un acta comunicada, 

para su registro, al Director General de la Oficina Internacional del Trabajo. La denuncia no surtirá efecto 

hasta un año después de la fecha en que se haya registrado. 

 

2. Todo Miembro que haya ratificado este Convenio y que, en el plazo de un año después de la expiración 

del período de diez años mencionado en el párrafo precedente, no haga uso del derecho de denuncia 

previsto en este artículo quedará obligado durante un nuevo período de diez años, y en lo sucesivo podrá 

denunciar este Convenio a la expiración de cada período de diez años, en las condiciones previstas en 

este artículo. 
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Artículo 17 

1. El Director General de la Oficina Internacional del Trabajo notificará a todos los Miembros de la 

Organización Internacional del Trabajo el registro de cuantas ratificaciones, declaraciones y denuncias le 

comuniquen los Miembros de la Organización. 

 

2. Al notificar a los Miembros de la Organización el registro de la segunda ratificación que le haya sido 

comunicada, el Director General llamará la atención de los Miembros de la Organización sobre la fecha 

en que entrará en vigor el presente Convenio. 

Artículo 18 

El Director General de la Oficina Internacional del Trabajo comunicará al Secretario General de las 

Naciones Unidas, a los efectos del registro y de conformidad con el artículo 102 de la Carta de las 

Naciones Unidas, una información completa sobre todas las ratificaciones, declaraciones y actas de 

denuncia que haya registrado de acuerdo con los artículos precedentes. 

Artículo 19 

Cada vez que lo estime necesario, el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo 

presentará a la Conferencia una memoria sobre la aplicación del Convenio, y considerará la conveniencia 

de incluir en el orden del día de la Conferencia la cuestión de su revisión total o parcial. 

Artículo 20 

1. En caso de que la Conferencia adopte un nuevo convenio que implique una revisión total o parcial del 

presente, y a menos que el nuevo convenio contenga disposiciones en contrario: 

 

(a) la ratificación, por un Miembro, del nuevo convenio revisor implicará, ipso jure, la denuncia 

inmediata de este Convenio, no obstante las disposiciones contenidas en el artículo 16, siempre 

que el nuevo convenio revisor haya entrado en vigor; 

 

(b) a partir de la fecha en que entre en vigor el nuevo convenio revisor, el presente Convenio cesará 

de estar abierto a la ratificación por los Miembros. 

 

2. Este Convenio continuará en vigor en todo caso, en su forma y contenido actuales, para los Miembros 

que lo hayan ratificado y no ratifiquen el convenio revisor. 

Artículo 21 

Las versiones inglesa y francesa del texto de este Convenio son igualmente auténticas. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Conferencia Internacional del Trabajo        
Sexagésima quinta reunión  

Ginebra 
27 de junio de 1979 

 

Estatus: Instrumento pendiente de revisión 

Recomendación sobre duración del trabajo y períodos 
de descanso (transportes por carretera), 1979 (núm. 
161) 

Preámbulo 

La Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Convocada en Ginebra por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

congregada en dicha ciudad el 6 junio 1979 en su sexagésima quinta reunión; 

 

Después de haber decidido adoptar diversas proposiciones relativas a la duración del trabajo y períodos 

de descanso en los transportes por carretera, cuestión que constituye el quinto punto del orden del día de 

la presente reunión, y 

 

Después de haber decidido que dichas proposiciones revistan la forma de una recomendación, 

 

adopta, con fecha veintisiete de junio de mil novecientos setenta y nueve, la presente Recomendación, 

que podrá ser citada como la Recomendación sobre duración del trabajo y períodos de descanso 

(transportes por carretera), 1979: 

I. Campo de Aplicación 

1. La presente Recomendación se aplica al personal asalariado de vehículos automóviles dedicados 

profesionalmente al transporte por carretera, interior o internacional, de mercancías o personas, tanto en 

el caso de que dicho personal esté empleado en empresas de transporte por cuenta ajena o en empresas 

que efectúan transportes de mercancías o de personas por cuenta propia, es decir, al trabajo: 

 

(a) de los conductores; 

 

(b) de los acompañantes, ayudantes, cobradores y otras personas que viajan en un vehículo de 

transporte por carretera y encargadas de trabajos relacionados con el vehículo, sus pasajeros o su 

carga. 

 

2. Las partes II y VII a IX, así como las disposiciones pertinentes de las partes X y XII de la presente 

Recomendación, se aplican también a los propietarios de vehículos automóviles dedicados 

profesionalmente al transporte por carretera y a los miembros no asalariados de su familia, cuando 

trabajen en alguna de las calidades mencionadas en los apartados a) y b) del párrafo 1 de la presente 

Recomendación. 

 

3. 

(1) La autoridad o el organismo competente de cada país podrá excluir del campo de aplicación de las 

disposiciones de la presente Recomendación o de algunas de ellas a las personas a que se refieren los 

párrafos 1 y 2 de la presente Recomendación que trabajen en los: 
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(a) transportes urbanos o ciertos tipos de dichos transportes, habida cuenta de sus condiciones 

técnicas de explotación y de las condiciones locales; 

 

(b) transportes efectuados por empresas agrícolas o forestales, en la medida en que dichos transportes 

se efectúen por medio de tractores u otros vehículos asignados a trabajos agrícolas o forestales 

locales y se destinen exclusivamente a la explotación de dichas empresas; 

 

(c) transportes de enfermos y heridos, los transportes con fines de salvamento y los transportes 

efectuados para los servicios de lucha contra incendios; 

 

(d) transportes con fines de defensa nacional y para los servicios de policía y, en la medida en que 

no compiten con los efectuados por empresas de transporte por cuenta ajena, otros transportes 

para los servicios esenciales de los poderes públicos; 

 

(e) transportes por taxi; 

 

(f) transportes que, dados los tipos de vehículos utilizados, sus capacidades de transporte de personas 

o de mercancías, los recorridos limitados que se efectúan o las velocidades máximas autorizadas, 

puede considerarse que no exigen una reglamentación especial en lo que concierne a la duración 

del trabajo y los períodos de descanso. 

 

(2) La autoridad o el organismo competente de cada país debería fijar normas adecuadas sobre duración 

del trabajo y períodos de descanso de las personas que hayan sido excluidas de la aplicación de las 

disposiciones de la presente Recomendación o de algunas de ellas, con arreglo a las disposiciones del 

subpárrafo 1) del presente párrafo. 

II. Consulta a los Empleadores y a los Trabajadores 

4. La autoridad o el organismo competente de cada país debería consultar a las organizaciones 

representativas de empleadores y de trabajadores interesadas antes de que se tomen decisiones sobre 

cualquier cuestión objeto de las disposiciones de la presente Recomendación. 

III. Definición de la Duración del Trabajo 

5. A los fines de la presente Recomendación, la expresión duración del trabajo significa el tiempo 

dedicado por las personas a que se refiere el párrafo 1: 

 

(a) a la conducción y a otros trabajos durante el tiempo de circulación del vehículo; 

 

(b) a los trabajos auxiliares que se efectúen en relación con el vehículo, sus pasajeros o su carga. 

 

6. Los períodos de simple presencia, de espera o de disponibilidad, pasados en el vehículo o en el lugar 

de trabajo y durante los cuales los trabajadores no disponen libremente de su tiempo, y, cuando haya sido 

objeto de un acuerdo entre las organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, el tiempo 

dedicado por los trabajadores a su formación y perfeccionamiento profesionales, podrán considerarse 

parte de la duración del trabajo en la proporción que se determine en cada país por la autoridad o el 

organismo competente, por medio de contratos colectivos o por cualquier otro medio conforme a la 

práctica nacional. 
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IV. Duración Normal del Trabajo 

A. Duración normal del trabajo por semana 

7. La duración normal del trabajo, es decir, la duración a la que no se aplican las disposiciones nacionales 

en materia de horas extraordinarias, no debería exceder de cuarenta horas por semana. 

 

8. La norma de duración semanal del trabajo a que se refiere el párrafo 7 de la presente Recomendación 

podrá alcanzarse progresivamente y por etapas. 

 

9. 

(1) En los transportes a larga distancia y en otras actividades de transporte respecto de las cuales la norma 

prevista en el párrafo 7 de la presente Recomendación resulte difícil de aplicar dentro de una sola semana, 

se podrá calcular tal norma como promedio sobre un período de cuatro semanas como máximo. 

 

(2) La autoridad o el organismo competente de cada país debería fijar el número máximo de horas de 

trabajo en cada semana cuando la norma prevista en el párrafo 7 se calcule como promedio de 

conformidad con el subpárrafo 1) del presente párrafo. 

B. Duración normal del trabajo por día 

10. La duración normal del trabajo definida en el párrafo 7 de la presente Recomendación no debería 

exceder de ocho horas por día como promedio. 

 

11. 

(1) Cuando la duración normal del trabajo por semana se distribuya desigualmente entre los diferentes 

días de la semana, la duración normal del trabajo por día no debería exceder de diez horas. 

 

(2) Cuando la duración normal del trabajo por día comprenda importantes períodos de simple presencia, 

de espera o de disponibilidad o incluso interrupciones del trabajo, o en los casos en que sea necesario 

permitir que la dotación del vehículo llegue a un lugar de descanso apropiado, el límite máximo 

considerado en el subpárrafo 1) del presente párrafo podrá ser superior a diez horas, sin pasar de doce por 

día. 

V. Período Máximo de Trabajo Ininterrumpido 

12. 

(1) Todo trabajador asalariado debería tener derecho a una pausa después de cinco horas continuas de 

duración del trabajo tal como esta duración se define en el párrafo 5 de la presente Recomendación. 

 

(2) La duración de la pausa a que se refiere el subpárrafo 1) del presente párrafo y, si ha lugar, su 

fraccionamiento deberían determinarse por la autoridad o el organismo competente de cada país. 

VI. Amplitud Diaria 

 

13. 

(1) La autoridad o el organismo competente de cada país debería prescribir, en las diferentes ramas de la 

industria de transportes por carretera, el número máximo de horas que pueden transcurrir entre dos 

períodos sucesivos de descanso diario. 

 

(2) La amplitud no debería ser tan prolongada que limite el período de descanso diario a que tienen 

derecho los trabajadores. 
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VII. Duración de la Conducción 

14. 

(1) No debería autorizarse a ningún conductor a conducir ininterrumpidamente durante más de cuatro 

horas sin hacer una pausa. 

 

(2) La autoridad o el organismo competente de cada país, habida cuenta de condiciones particulares 

nacionales, podrá autorizar que se sobrepase en una hora como máximo el período a que se refiere el 

subpárrafo 1) del presente párrafo. 

 

(3) La duración de la pausa prevista en este párrafo y, si ha lugar, su fraccionamiento deberían 

determinarse por la autoridad o el organismo competente de cada país. 

 

(4) La autoridad o el organismo competente de cada país podrá especificar los casos en que las 

disposiciones del presente párrafo sean inaplicables por disfrutar los conductores de pausas suficientes 

en la conducción, como consecuencia de interrupciones previstas por el horario o a causa del carácter 

intermitente del trabajo. 

 

15. La duración total máxima de conducción, comprendidas las horas extraordinarias, no debería exceder 

de nueve horas por día ni de cuarenta y ocho horas por semana. 

 

16. Las duraciones totales de conducción a que se refiere el párrafo 15 de la presente Recomendación 

podrán calcularse como promedio sobre un período máximo de cuatro semanas. 

 

17. Las duraciones totales de conducción a que se refiere el párrafo 15 de la presente Recomendación 

podrán reducirse en los transportes que se efectúen en condiciones particularmente difíciles. La autoridad 

o el organismo competente de cada país podrá determinar qué transportes se efectúan en tales condiciones 

y fijar las duraciones totales de conducción aplicables a los conductores interesados. 

VIII. Descanso Diario 

18. El descanso diario de las personas a que se refieren los párrafos 1 y 2 de la presente Recomendación 

debería ser por lo menos de once horas consecutivas por cada período de veinticuatro horas, contado a 

partir del comienzo de la jornada de trabajo. 

 

19. El descanso diario podrá calcularse como promedio sobre períodos que pueda determinar la autoridad 

o el organismo competente de cada país, quedando entendido que dicho período no debería en ningún 

caso ser inferior a ocho horas. 

 

20. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá prever duraciones diferentes de descanso 

diario según se trate de transporte de viajeros o de mercancías, o según que el descanso se tome en el 

lugar de residencia del conductor o fuera de él, a condición de que se respeten las duraciones mínimas 

indicadas en los párrafos 18 y 19 de la presente Recomendación. 

 

21. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá prever excepciones a las disposiciones de 

los párrafos 14 y 20 de la presente Recomendación respecto de la duración del descanso diario y la forma 

de tomar ese descanso en el caso de vehículos con dos conductores y de vehículos que utilicen un ferry-

boat (balsa) o un tren. 

 

22. Durante el descanso diario no debería obligarse a la dotación a permanecer en el vehículo o a 

proximidad de éste, siempre que haya tomado previamente las precauciones necesarias para garantizar la 

seguridad del vehículo y de su carga. 
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IX. Descanso Semanal 

23. La duración mínima del descanso semanal debería fijarse en veinticuatro horas consecutivas, 

precedidas o seguidas del descanso diario. 

 

24. El descanso semanal, en la medida de lo posible, debería coincidir con un domingo o con los días de 

reposo consagrados por la tradición y la costumbre y, en el transcurso de un período dado, debería poder 

ser disfrutado en el lugar de residencia el número de veces que determine la autoridad o el organismo 

competente de cada país. 

 

25. En el transporte a larga distancia, los descansos semanales podrán acumularse durante dos semanas 

consecutivas. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá autorizar, en los casos 

apropiados, la acumulación de los descansos por períodos más largos. 

X. Excepciones y Horas Extraordinarias 

26. 

(1) La autoridad o el organismo competente de cada país podrá permitir, en forma de excepciones 

temporales, aunque únicamente en la medida necesaria para efectuar trabajos indispensables, 

prolongaciones de la duración del trabajo y de la duración de la conducción así, como reducciones de la 

duración de los descansos, a que se refieren los párrafos precedentes de la presente Recomendación: 

 

(a) en caso de accidente, de avería, de retraso imprevisto, de perturbación del servicio o de 

interrupción del tráfico; 

 

(b) en caso de fuerza mayor; 

 

(c) cuando sea necesario asegurar el funcionamiento de servicios de interés público con carácter 

urgente y excepcional. 

 

(2) La autoridad o el organismo competente de cada país también podrá permitir prolongaciones de la 

duración del trabajo y de la duración de conducción así como reducciones de la duración de los descansos, 

a que se refieren los párrafos precedentes de la presente Recomendación, cuando sean necesarias éstas 

para que la dotación pueda llegar, según sea el caso, a un lugar apropiado para detenerse o al final de su 

viaje, siempre que con ello no se ponga en peligro la seguridad en carretera. 

 

27. La autoridad o el organismo competente de cada país podrá conceder autorizaciones para una 

prolongación, en forma de excepción temporal, de la duración normal del trabajo en caso de exceso 

extraordinario de trabajo. 

 

28. Las horas de trabajo efectuadas en exceso de la duración normal del trabajo deberían considerarse 

como horas extraordinarias y, en consecuencia, remunerarse según una tasa más elevada o compensarse 

de otra manera, según se disponga en la legislación nacional, en los contratos colectivos o por cualquier 

otro medio conforme a la práctica nacional. 

XI. Medidas de Control 

29. La autoridad o el organismo competente de cada país debería establecer: 

 

(a) una cartilla individual de control y prescribir las condiciones de su expedición, su contenido y la 

manera en que deben utilizarla los conductores; 

 

(b) un procedimiento para la declaración de las horas de trabajo efectuadas en aplicación del párrafo 

26 de la presente Recomendación y de las circunstancias que las hayan justificado; 
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(c) un procedimiento de autorización de las horas que puedan efectuarse con arreglo al párrafo 27 de 

la presente Recomendación, así como el número de horas que puedan autorizarse, según la 

naturaleza del transporte y el modo de cálculo de la duración del trabajo. 

 

30. Todo empleador debería: 

 

(a) mantener, en la forma aprobada por la autoridad o el organismo competente de cada país, un 

registro que indique las horas de trabajo y de descanso de toda persona por él empleada a la que 

sean aplicables las disposiciones de la presente Recomendación; 

 

(b) poner dicho registro a disposición de las autoridades de control en las condiciones que determine 

la autoridad o el organismo competente de cada país. 

 

31. En caso de que resulte necesario para ciertas categorías de transportes, los medios tradicionales de 

control previstos en los párrafos 29 y 30 de la presente Recomendación deberían reemplazarse o 

completarse, en la medida de lo posible, por el recurso a medios modernos, como, por ejemplo, aparatos 

registradores de velocidades y tiempo, según normas que establezca la autoridad o el organismo 

competente de cada país. 

 

32. La autoridad o el organismo competente de cada país debería prever: 

 

(a) un sistema adecuado de inspección que comprenda controles en las empresas y en las carreteras; 

 

(b) sanciones apropiadas en caso de infracción. 

XII. Medios y Métodos de Aplicación 

33. 

(1) Las disposiciones de la presente Recomendación se podrán aplicar por vía legislativa o reglamentaria, 

por medio de contratos colectivos o laudos arbitrales, mediante una combinación de tales medidas, o de 

cualquier otra forma conforme a la práctica nacional que sea la más apropiada a las condiciones 

nacionales y a las necesidades de cada categoría de transporte. 

 

(2) Las disposiciones de la presente Recomendación relacionadas directamente con la seguridad en las 

carreteras, es decir, las relativas al período máximo de trabajo ininterrumpido, a la duración de la 

conducción, al descanso diario y a las medidas de control, deberían aplicarse de preferencia por vía 

legislativa o reglamentaria.  
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PARTE 2. RESOLUCIONES Y CONCLUSIONES 
DE LA COMISION DE TRANSPORTES 
INTERIORES 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                  
Segunda Reunión 

Ginebra 
7-16 de mayo de 1947  

Resolución (núm. 9) sobre relaciones de trabajo en los 
transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

Congregada en Ginebra, en su segunda reunión, del 7 al 16 de mayo de 1947, 

Después de haber considerado los problemas de las relaciones de trabajo en las diferentes ramas 

de la industria de transportes interiores,  

En el convencimiento de que la provisión de servicios de transportes eficientes y de condiciones 

de trabajo satisfactorias para los trabajadores del transporte, requiere el establecimiento de buenas 

relaciones entre los empleadores y los trabajadores,  

Adopta, el día 16 mayo de 1947, la siguiente resolución sobre los principios, métodos y 

organismos que debrían rodir las relaciones entre los empleadores y los trabajadores en la 

industria de transportes interiores: 

I.  Libertad de asociación  

1. Los empleadores y los trabajadores de las empresas públicas o privadas de transportes 

interiores deberían de tener el derecho de constituir organizaciones de su propia elección, 

sin autorización previa ni distinción de profesión, sexo, color, raza, credo o nacionalidad. 

2. Tales organizaciones deberían gozar de completa autonomía para redactar sus estatutos y 

reglamentos internos, para organizar su funcionamiento y administración y para formular 

sus programas de acción.  

3. Donde actualmente no exista una completa y efectiva protección al respecto, debería dictase 

una legislación apropiada que ampare individualmente al trabajador, 

a. de toda medida de discriminación o de sanción que le afecte, en el momento de su 

contratación para el trabajo o durante el tiempo que desempeñe el empleo, en razón de 

ser miembro, agente o dirigente de algún sindicato; y  

b. de toda restricción de su derecho a pertenecer a un sindicato.  

4. Donde actualmente no exista una completa y efectiva protección al respecto, debería dictarse 

una legislación apropiada que prohíba, de parte de los empleadores, de las organizaciones 

de empleadores o de sus agentes, todo acto encaminado a:  

a. promover la creación de sindicatos de trabajadores sometidos a la influencia del 

empleador; 



 

 

36 Spanish compendium: ILO key transport documents   

b. intervenir en la organización o administración de un sindicato, o sostenerlo por medios 

financieros o de otra índole que limiten su independencia;  

c. negarse a la aplicación práctica de los principios de reconocimiento de los sindicatos y 

de negociación colectiva.  

II.  Determinación de las condiciones de trabajo  

5. Debería desarrollarse la negociación de contratos colectivos en la industria de transportes 

interiores, tanto en las empresas privadas como en las de propiedad pública.  

6. 1) El Estado debería poner a disposición de las partes, por medio de instituciones apropiadas, 

las facilidades necesarias para el desarrollo de las negociaciones colectivas.  

2) Estas instituciones deberían estar autorizadas para determinar, cuando sea necesario, las 

organizaciones representativas de los trabajadores aptas para participar en las negociaciones 

colectivas con los empleadores o las organizaciones de los empleadores. 

7. 1) Los contratos colectivos libremente celebrados deberían cumplirse de buena fe, y las 

organizaciones de los empleadores y de los trabajadores deberían hacer cuanto esté a su 

alcance para asegurar el cumplimiento por parte de sus miembros de los contratos colectivos 

por ellas suscritos.  

2) Todo conflicto individual o colectivo, que surja de la interpretación o de la aplicación de 

contratos colectivos en vigencia, debería someterse a un procedimiento acordad por las 

partes para su solución. En tales casos, debería facilitarse medios eficaces y rápidos para 

permitir que se llegue a un arreglo definitivo.   

3) Los empleadores, las organizaciones de los empleadores y los sindicatos que sean partes 

de contratos colectivos, debería tener el derecho de entablar acción judicial para asegurar el 

cumplimiento de estos contratos, cuando proceda demandarlo ante los tribunales.  

8. Debería dedicarse atención inmediata a la práctica existente en ciertos países, según la cual 

las estipulaciones de los contratos colectivos que vinculan una proporción substancial de 

empleadores y trabajadores de una profesión o de una industria se extienden a los demás 

empleadores y trabajadores que, de otra manera no estarían comprendidos por dichos 

contratos colectivos, teniendo en cuenta que, dentro de las condiciones de los países de 

referencia, las medidas de esta índole han tenido el efecto de reforzar la autoridad de los 

sistemas de negociación colectiva.   

Normas mínimas de trabajo 

9. Los gobiernos deberían establecer procedimientos que permitan la fijación de las tasas 

mínimas de salarios, la duración del trabajo y otras condiciones de trabajo, en las ramas o 

secciones de los servicios de transportes interiores, en las cuales no exista un régimen eficaz 

para la regulación de dichas materias por contratos colectivos u otros medios.  

10. Con este objeto, debería tenerse en cuenta la necesidad de asegurar a los trabajadores un 

nivel de vida adecuado.   

11. Cualquiera que sea el método que se aplique para la fijación de dichos salarios mínimos y 

condiciones de trabajo, las organizaciones de los empleadores y de los trabajadores 

interesados deberían participar directamente en la preparación de todas las disposiciones 

necesarias.  
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12. Debería organizarse un sistema adecuado de inspección con autoridad para efectuar 

investigaciones, a fin de verificar si las tasas de salarios y las otras condiciones de trabajo se 

aplican efectivamente, y para tomar las medidas que aseguren su cumplimiento.  

III.  Solución de conflictos de trabajo 

13. 1) Una sociedad libre no puede obligar a ninguna parte de su población a trabajar en 

condiciones que son libre y universalmente aceptables.  

2) Teniendo en cuenta la función esencial que cumple los transportes en la economía 

nacional, los empleadores y los trabajadores de la industria de transportes interiores, 

conscientes de sus responsabilidad para con la sociedad, deberían considerar las huelgas y 

los lock-outs únicamente como un medio extremo y ultimo de ejercer presión los unos sobre 

los otros. En consecuencia, deberían comprometerse a agotar todas las facilidades existentes 

para la pronta y efectiva solución de los conflictos antes de recurrir al lock-out o a la huelga.  

Conciliación y arbitraje voluntarios 

14. 1) El Estado debería poner a disposición de las partes organismos de conciliación, con el fin 

de ayudarlas a solucionar las diferencias que surjan durante la negociación y la aplicación 

de los contratos colectivos.  

2) Una vez que el conflicto haya sido sometido a un organismo de conciliación con el 

consentimiento de todas las partes interesadas, éstas deberían convenir abstenerse de recurrir 

a la huelga o la lock-out mientras realice la conciliación.  

3) Los acuerdos a que lleguen las partes en el curso del procedimiento, así como las 

recomendaciones de los organismos de conciliación que las partes acepten, deberían tener la 

misma validez que los contratos colectivos normales. 

15. Debería instituirse un sistema de arbitraje voluntario y cuando un conflicto haya sido 

sometido al arbitraje con el consentimiento de todas las partes interesadas, este hecho debería 

implicar la aceptación del fallo y el propósito de no recurrir a la huelga o al lock-out mientras 

se realice el arbitraje.  

16. En el caso de un grave conflicto que amenace producir la paralización del trabajo en 

cualquier servicio esencial de transportes, y si no existiese otro medio más eficaz y apropiado 

de procurar una solución, el Gobierno debería encontrarse en condiciones de proceder a 

efectuar una investigación pública para determinar el origen y los términos de la 

controversia. Deberían publicarse sin demora los resultados de la investigación, 

conjuntamente con las recomendaciones formuladas por el organismo investigador para una 

solución justa del conflicto.   

Derecho a huelga y lock-out 

17. Siendo entendido que el derecho de huelga y de lock-out se aplica en la industria de 

transportes interiores como en las otras industrias, en los casos de conflictos que surjan 

durante la vigencia de restricciones temporales del ejercicio normal del derecho a huelga y 

de lock-out establecidas por la legislación, deberían otorgarse garantías efectivas para el 

mantenimiento de los salarios y las condiciones de trabajo, mientras se efectúen las 

negociaciones. 
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IV. Organismos de cooperación entre los 
trabajadores y los empleadores 

18. Deberían instituirse organismos adecuados, en todos los niveles en que sea conveniente, para 

promover la aplicación y cumplimiento de los contratos colectivos en cada empresa y la 

pronta atención de las reclamaciones individuales o que interesen a un grupo de trabajadores.  

19. Deberían instituirse organismos adecuados, en todos los niveles en que sea conveniente, para 

promover la consulta entre representantes acreditados por los empleadores y los trabajadores 

sobre todas las cuestiones de interés común, a fin de mejorar el bienestar de los trabajadores 

y procurar la prosperidad de la industria. Debería ponerse toda la información necesaria a 

disposición de las comisiones mixtas creadas con tales fines. 

20. Los miembros de las comisiones deberían recibir una compensación, calculada conforme a 

las tasas normales de salario, por el tiempo de trabajo que pierdan para asistir a las reuniones 

de la comisión y participar en otras actividades necesarias autorizadas por la misma. Esta 

compensación debería ser pagada por el empleador o la organización sindical interesada, 

según sea el caso. 

21. Las organizaciones de los empleadores y de los trabajadores deberían, en la medida en que 

sea razonable y posible, teniendo en cuenta la práctica nacional, participar en la elaboración 

y aplicación de cualquier sistema oficial y especial, por ejemplo, los sistemas de formación 

profesional establecidos en beneficio de la industria de transportes interiores.  

22. Para la designación de los miembros de los organismos encargados de fijar la política de las 

empresas de transportes explotadas por autoridades públicas, debería tenerse en cuenta la 

opinión de los sindicatos en cuanto a la conveniencia de incluir en dichos organismos a 

personas que posean conocimientos y experiencia en materia de organización sindical y 

acerca de las necesidades e intereses de los trabajadores.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Cuarta Reunión 

Nervi, Génova  
4-15 de diciembre 1951 

Resolución (núm. 37) relativa a los problemas de 
trabajo resultantes de la coordinación de los 
transportes  

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo,  

Reunida en Nervi, Génova, en su cuarta reunión, del 4 al 15 de diciembre de 1951, 

Habiendo tomado nota de que los gobiernos, para asegurar la mejor utilización de los recursos 

nacionales, se esfuerzan en promover una política apropiada para realizar una coordinación eficaz 

de los transportes en establecer condiciones en que las diferentes ramas del transporte puedan 

contribuir de un modo efectivo y económico a remediar las necesidades de la comunidad;  

Habiendo tomado nota de que las Naciones Unidas examinan por intermedio de comisiones 

regionales, las medidas necesarias para fomentar este tipo de coordinación, comprendida la 

cuestión de si las empresas que efectúan los transportes internacionales debieran requerir una 

autorización, licencia o concesión para su explotación;  

Habiendo comprobado que los gastos de mano de obra constituyen un factor importante del costo 

del transporte; 

Considerando que la competencia entre las empresas de transporte no debiera permitirse que 

tuviera por objeto el aprovecharse de un descenso de las condiciones de trabajo que minara todo 

el esfuerzo por establecer una base justa para la coordinación del transporte; y  

Considerando que es conveniente aplicar en los transportes el principio de “salario igual a trabajo 

igual”,  

Adopta este día 15 de diciembre de 1951, la siguiente resolución:  

I. 

Condiciones de empleo en relación con la 
coordinación del transporte  

1. Las organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, así como los gobiernos – 

en la medida en que estos últimos determinen los salarios y otras condiciones de trabajo y 

de empleo, o ejerzan influencia en su determinación – debieran tratar por todos los medios 

posibles de favorecer una mayor equivalencia de las condiciones de trabajo y de empleo de 

los trabajadores ocupados en las diferentes ramas de transportes. Esta política debiera tener 

por objeto eliminar, o por lo menos atenuar, progresivamente, las diferencias existentes o 

que pudieran aparecer entre las diferentes ramas de transportes o entre las empresas de 

transporte, en lo que respecta a los salarios, las cargas sociales y las condiciones de trabajo 

relacionadas con empleos que exijan un grado similar de calificación y de responsabilidad. 
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Convendría inspirarse en las mejores condiciones de empleo, en la medida que lo permitan 

las circunstancias particulares de cada país y de cada rama de transportes interiores.  

2. Los reglamentos relativos a la explotación de empresas de transporte en cada país debieran 

asegurar el respeto de normas de trabajo equitativas.  

3. A este efecto, debieran adoptarse medidas para garantizar a los trabajadores, empleados en 

los transportes por cuenta de terceras personas, salarios (incluidas las asignaciones), una 

duración del trabajo y otras condiciones de trabajo no menos favorables que las fijadas para 

un trabajo de la misma naturaleza en la rama de transporte en cuestión en la región en que 

se efectúa el trabajo, ya sea: 

a. por medio de convenio colectivo o por otro procedimiento de negociación acordado,, 

entre las organizaciones de empleadores y de trabajadores más representativas de la rama 

de transportes interesada;  

b. por medio del laudo arbitral; o  

c. por medio de legislación nacional.  

4. Cuando las condiciones de trabajo que se comentan en el párrafo precedente, no se hallen 

reglamentadas de la manera indicada anteriormente en la región en que se efectúa el trabajo, 

debieran adoptarse medidas para garantizar a los trabajadores interesados salarios (incluidas 

las asignaciones), una duración del trabajo y otras condiciones de trabajo no menos 

favorables que:  

a. las condiciones fijadas por convenio colectivo o por otro procedimiento de negociación 

acordado, por laudo arbitral o por legislación nacional, para un trabajo de la misma 

naturaleza en la rama de transporte interesada de la más próxima región análoga;  

b. el nivel general observado por los empleadores pertenecientes a la misma rama de 

transporte y que se encuentran en circunstancias análogas.   

5. En el caso de que los empresarios estén obligados a obtener autorización, licencia o 

concesión para efectuar el transporte de viajeros o de mercancías, el respeto de las 

disposiciones relativas a los salarios (incluidas las asignaciones), a la duración del trabajo y 

a las demás condiciones de trabajo que se comentan en los párrafos 3 y 4 anteriores, debiera 

ser condición para otorgar o conservar la autorización, licencia o concesión, cuando no exista 

otra reglamentación que asegure el respeto de estas normas.  

Transporte por cuenta propia 

6. La autoridad competente de cada país debería examinar después de consultar con las 

organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas la posibilidad de aplicar las 

disposiciones, indicadas en los párrafos 3, 4 y 5 anteriores, a las personas cuya ocupación 

principal consiste en efectuar transportes y que son empleadas por empresas que realizan 

transportes por cuenta propia, teniendo en cuenta el estatuto particular de las diversas 

industrias a las que pertenezcan estos trabajadores. 

Consecuencias sociales de la coordinación  

7.  No debiera adoptarse ninguna medida de coordinación sin tomar previamente en cuenta sus 

consecuencias sociales. 
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8. En los casos en que las medidas para la coordinación de los transportes pudieran ser 

perjudiciales para los trabajadores interesados, debieran tomarse disposiciones, ya por la 

autoridad competente, después de consultar con las organizaciones de empleadores y de 

trabajadores interesadas, o bien mediante acuerdo entre estas organizaciones en lo que 

respecta a:  

a. la nueva clasificación en la profesión o dado el caos, en otra profesión, en especial por la 

ayuda a los trabajadores que están obligados a cambiar de oficio o de lugar de trabajo, o 

por la formación profesional de los trabajadores obligados a cambiar de oficio; 

b. una ayuda material y una ayuda para encontrar un nuevo empleo, a los trabajadores cuyo 

licenciamiento fuera inevitable.  

En el curso de las negociaciones que conducirán a la adopción de una de las disposiciones 

comentadas anteriormente, se deberá llamar la atención, en especial, sobre la conveniencia 

de tratar de establecer medidas especiales con respecto a la conservación de ciertos derechos 

adquiridos.  

Colaboración de las organizaciones de empleadores y 
de trabajadores interesadas 

9. Las organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas debieran asociarse, en una 

base equitativa, a la actividad de los organismos que se ocupan de la coordinación de los 

transportes, sea participando en sus trabajos, o bien por vía de consulta.  

Control 

10. Las autoridades competentes y las partes contratantes debieran organizar eficazmente la 

inspección del trabajo de las empresas de transporte, para el respeto de las disposiciones 

generales o reglamentarias relativas a las condiciones de trabajo y a la protección de los 

trabajadores de los transportes.  

11. Para asegurar el control eficaz de la aplicación de normas de trabajo equitativas, las 

autoridades competentes o las partes contratantes debieran, cada vez que fuera necesario, 

ordenar que se preparen, conserven y se pongan a su disposición registros referentes, en 

especial, a los salarios, las indemnizaciones, las cargas sociales, las horas de trabajo, los 

descansos semanales o festivos y las horas extraordinarias. Sin embargo, esta documentación 

no habrá de acarrear formalidades y cargas administrativas exageradas. 

Sanciones 

12. Debieran aplicarse sanciones adecuadas, en caso de infracción a las disposiciones relativas 

a los salarios (incluidas las asignaciones), a la duración del trabajo y las demás condiciones 

de trabajo. Entre estas sanciones debiera figurar, dado el caso, el retiro de la autorización, de 

la licencia o de la concesión.   

II. 

13. Se invita al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo a: 

a. autorizar al Director General que transmita a las Naciones Unidas el Informe de la 

Subcomisión sobre los problemas de trabajo resultantes de la coordinación de los 

transportes, así como las conclusiones de la Comisión al respecto;   
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b. encargar al Director General que prosiga observando las discusiones celebradas en las 

Naciones Unidas y en otros organismos internacionales sobre la coordinación de los 

transportes, con objeto de llamar la atención, cada vez que ello sea necesario, de los 

interesados sobre los aspectos sociales de la cuestión.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Cuarta Reunión  

Nervi, Génova  
4-15 de diciembre 1951 

Resolución (núm. 44) relativa al transporte y 
manipulación de materias peligrosas  

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo,  

Habiendo tenido su cuarta reunión en Nervi, Génova, del 4 al 15 de diciembre de 1951, 

Habiendo tomado nota con interés de las informaciones facilitadas en el Informe general que trata 

del transporte y manipulación de materias peligrosas en las diversas ramas de los transportes 

interiores y de la acción emprendida a este respecto, tanto en el plano europeo como en el 

internacional en general;  

Habiendo observado con satisfacción las distintas iniciativas adoptadas por la Oficina 

International del Trabajo, celebrarse las reuniones de diversos organismos de las Naciones 

Unidas, con miras a garantizar de un modo más particular la protección de los trabajadores contra 

los accidentes y las enfermedades profesionales que supone la manipulación de materias 

peligrosas;  

Adopta el día 14 de diciembre de 1951, la siguiente resolución:  

Se invita al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo a que pida a la 

oficina que prosiga observando atentamente las discusiones en los diversos organismos 

internacionales llamados a tratar de los transportes de materias peligrosas y a tomar todas las 

medidas convenientes para llamar la atención de dichos organismos sobre la necesidad de 

asegurar la protección de los trabajadores de estos transportes.   
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Quinta Reunión  

Ginebra 
15-26 de febrero de 1954  

Memorándum (núm. 51) relativo a las condiciones de 
empleo en el transporte de mercancías por carretera  

 

1. Las organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, así como los gobiernos - 

en la medida en que estos últimos determinen los salarios y otras condiciones de trabajo y 

de empleo o ejerzan influencia en su determinación - deberían hacer todo lo posible con 

miras a la adopción de condiciones de empleo en los transportes por carretera que 

proporcionasen un nivel de vida adecuado, teniendo en cuenta las condiciones prevalecientes 

en el país interesado, y que no fuesen menos favorables para dichos trabajadores que las 

normas sugeridas a continuación. 

2. Las normas siguientes se proponen con el fin de que sirvan de guía a las autoridades públicas 

y a las organizaciones de empleadores y de trabajadores que, siguiendo la práctica habitual 

en sus respectivos países, hubieran de determinar las condiciones de empleo, ya sea por 

medio de la legislación nacional o de reglamentos, ya sea por laudos arbitrales o por 

contratos colectivos. 

Campo de aplicación 

3. Las disposiciones siguientes se aplican al personal - conductores, ayudantes, cargadores, 

cobradores, etc. - empleado sobre los vehículos automotores dedicados al transporte de 

mercancías por carretera y al transporte interurbano de viajeros. 

4. Estas sugestiones podrían servir de guía para la determinación de las condiciones de empleo 

de personas cuya ocupación principal es el transporte de mercancías por carretera. Allí donde 

estas personas estén cubiertas por contratos colectivos, laudos arbitrales o reglamentos 

aplicables, en primer término, a industrias u ocupaciones distintas de los transportes por 

carretera, es deseable que las condiciones que se hayan establecido para las personas cuya 

ocupación principal es el transporte de mercancías por carretera, no sean de naturaleza que 

puedan perjudicar a las empresas y a los trabajadores de la industria del transporte por 

carretera como resultado de la competencia basada en condiciones de empleo menos 

favorables establecidas para los trabajadores interesados que las aplicables a los trabajadores 

de la industria de los transportes por carretera. 

5. Sería en todo caso deseable que la reglamentación para proteger la seguridad de los 

conductores y del público se aplicase también a los conductores y a los ayudantes del convoy 

dedicados al transporte de mercancías por cuenta propia. Cuando no sea éste el caso podría 

convenir que disposiciones de la misma naturaleza que las sugeridas a continuación, que 

tratan principalmente de los períodos máximo de conducción y mínimo de descanso, se 

insertasen como disposiciones especiales incluso en los contratos colectivos que se refieran 

con preferencia a otras industrias que la de los transportes por carretera.  
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Conductores propietarios 

6. Sería deseable que las medidas para proteger la seguridad de los conductores y del público 

se apliquen a los conductores propietarios dedicados al transporte de viajeros y mercancías 

por carretera de igual modo que a los demás conductores profesionales, especialmente las 

medidas adoptadas para dar efecto a las sugestiones contenidas en los párrafos siguientes: 

8 y 9: Edad mínima 

10: Aptitud física 

11 y 12: Aptitud profesional 

22 y 23: Período máximo de conducción continua 

24:  Descansos intermedios 

25 y 26: Descanso diario 

49: Extintores y botiquines 

54: Documentos de control (períodos de 

conducción y períodos de descanso) 

Transporte a larga distancia 

7. Por transporte a larga distancia debería entenderse todo transporte para el cual el viaje de ida 

y vuelta exija más de 9 horas de conducción o se extienda a más de 450 kilómetros.  

Campo de aplicación 

8. La edad mínima de un conductor no debería ser inferior a 18 años. 

9. La edad mínima no debería ser inferior a 21 años en los casos siguientes: 

a. conductores de vehículos dedicados al transporte público de viajeros 5 

b. conductores de vehículos destinados a los transportes a larga distancia de viajeros y de 

cargas pesadas ; 

c. conductores responsables del vehículo y de su carga en el transporte internacional. 

Aptitud física  

10. Ninguna persona debería conducir, como profesional, un vehículo automotor, si no posee un 

certificado médico 'consignando que no presenta ineptitud física aparente para tal profesión, 

a menos que el interesado haga una declaración respecto de su aptitud física en la forma 

prescrita, a petición de la autoridad correspondiente encargada de expedir el permiso. El 

certificado debería estar firmado por un médico que tenga los conocimientos requeridos en 

materia de medicina del trabajo, reconocido por la autoridad nacional competente. La validez 

del certificado no debería pasar de cinco años, siendo necesario un nuevo examen médico 

pasado ese plazo.  
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Aptitud profesional de los conductores 

11. Ninguna persona debería conducir, como profesional, un vehículo automóvil, si no posee un 

certificado consignando que ha pasado con éxito una prueba teórica y práctica de la cual 

resulte que es capaz de conducir el vehículo automóvil de la categoría en cuestión.  

12. Se sugiere que entre las exigencias que deberían satisfacer los conductores profesionales, 

deberían estar comprendidas las condiciones siguientes: 

a. conocimiento general del funcionamiento del motor y de sus accesorios; 

b. capacidad para inspeccionar de manera sumaria un motor de vehículo, su equipo y su 

carga, para poder descubrir los defectos importantes que de manera evidente podrían 

afectar a la seguridad de conducción del vehículo o a la seguridad de la carga;  

c. conocimiento de las leyes y reglamentos a observar, comprendidos los reglamentos sobre 

la duración del trabajo, la duración de la conducción y los descansos de los conductores 

de vehículos. 

13. Debería estimularse la formación apropiada de los conductores profesionales.  

Duración del trabajo 

14. La duración del trabajo debería considerarse, además de las horas de trabajo efectivo, el 

tiempo durante el cual las personas interesadas estén a la disposición del empleador y 

ejecuten las órdenes de éste, ya sea sobre el vehículo o no, o a la disposición de las personas 

autorizadas a recurrir a sus servicios, o si se trata de conductores o de ayudantes propietarios, 

que ejecuten por su propia cuenta trabajos relacionados con el vehículo o su carga.  

Duración del trabajo por semana 

15. La duración normal del trabajo efectivo de los conductores y de sus ayudantes no debería 

pasar da 48 horas por semana. 

16. En los países o empresas donde por virtud de leyes, reglamentos, laudos arbitrales, contratos 

colectivos o de las costumbres, la duración normal del trabajo efectivo pudiera calcularse en 

promedio, el período de cálculo no debería pasar de cuatro semanas y la duración normal del 

trabajo efectivo no debería pasar ni de 58 horas una semana considerada aisladamente, ni de 

43 horas por semana como promedio. 

17. En los transportes a larga distancia, y siempre que el vehículo tenga un equipo de dos 

conductores, la duración del trabajo inscrita en el horario correspondiente, comprendidas las 

horas extraordinarias, no debe pasar de 146 horas para cada conductor, por período de dos 

semanas consecutivas.  

Duración del trabajo por día 

18. La duración normal del trabajo efectivo de los conductores y de los ayudantes del convoy 

no debería pasar, como promedio, de ocho horas por día. Cuando el trabajo esté repartido 

desigualmente entre los diversos días de una semana o sobre un período de varias semanas, 

la duración normal del trabajo efectivo prevista en el horario de trabajo, podría pasar de ocho 

horas, pero no debería pasar de once horas por día. 
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19. En los transportes a larga distancia, ,y siempre que el vehículo tenga un equipo de dos 

conductores, la duración del trabajo inscrita en el horario correspondiente, comprendidas las 

horas extraordinarias, podría aumentarse hasta 14 horas dos días de la semana y hasta 13 

horas los días restantes de la semana.  

Horas extraordinarias 

20. Deberían adoptarse disposiciones, en todos los países, tendiendo a restringir el recurso 

sistemático y abusivo de las horas extraordinarias, bien por la fijación de un límite absoluto 

de las horas extraordinarias, bien por la determinación de una tasa de salario aumentado, por 

lo menos, en un 25 por ciento, o bien por la combinación de ambos métodos. 

21. Toda hora extraordinaria, cualquiera que sea la causa, debería remunerarse con el salario 

normal por hora aumentado, por lo menos, en un 25 por ciento.  

Período máximo de conducción continua  

22. Debiera existir entre la cuarta y sexta horas de conducción una interrupción de 30 minutos 

por lo menos.  

23. El total de las horas de conducción no debería pasar de diez por conductor en el transcurso 

de todo período de 24 horas, contado a partir del comienzo de la jornada de trabajo. "Sin 

embargo, en caso de conducción en condiciones manifiestamente difíciles tales como 

transporte de mercaderías pesadas y transporte de viajeros a larga distancia, el promedio 

diario del tiempo de conducción, calculado sobre un periodo que no exceda de tres días 

consecutivos, no deberá exceder de nueve horas".  

Interrupciones 

24. Los conductores y los ayudantes del convoy deberían observar diariamente una o varias 

interrupciones, la duración mínima de una interrupción debería ser de 30 minutos y el total 

de las interrupciones debería alcanzar, cuando menos: 

a. 90 minutos cuando la duración de trabajo efectivo sea de 10 horas o más por día 5 

b. 60 minutos cuando la duración de trabajo efectivo sea de más de 8 y de menos de. 10 

horas por día.  

Descanso diario 

25. Toda persona ocupada en la conducción de un vehículo automotor y todo ayudante deberían, 

en principio, en el transcurso de todo período de 24 horas a contar del comienzo de la jornada 

de trabajo, gozar de un reposo cuyo promedio de duración, calculado sobre un período que 

no pase de cuatro semanas, no deberá ser inferior a 11 horas, a reserva de: 

a. que en ningún caso la duración del descanso diario, tomado aisladamente, sea inferior a 

ocho horas; 

b. que el descanso semanal no sea tornado en consideración para el cálculo del promedio. 

26. Los períodos de descanso mencionados en el párrafo 24 pueden reducirse a un nivel que no 

debería ser inferior a ocho horas: 
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a. en los casos de operaciones o servicios de transporte que comprendan importantes 

interrupciones de trabajo, o 

b. si el vehículo tiene un equipo de dos conductores y si está acondicionado de modo que 

permita a uno de los dos conductores descansar acostado. 

27. Durante los períodos de descanso o las interrupciones especificadas en los párrafos 25 y 26, 

el conductor debería estar libre de todo servicio y no hallarse obligado a permanecer en el 

vehículo o cerca de éste, quedando entendido que previamente habría tomado todas las 

precauciones necesarias para garantizar la seguridad del vehículo y de su carga.  

Descanso semanal 

28. Todo conductor debería tener en el año normal 52 días de descanso, a ser posible un día de 

descanso por semana. Este descanso semanal debería poder tomarse, por regla general, en el 

lugar de residencia del conductor. El descanso semanal debería ser de 24 horas consecutivas 

y, por regla general, ser precedido inmediatamente por el período de descanso diario. 

Debería concederse, siempre que fuera posible, los días consagrados por la tradición o las 

costumbres del país o de la región, o un día feriado. Como regla general debería coincidir 

una semana cada tres como promedio con esos días de descanso tradicionales. 

29. En los transportes a larga distancia cada período de dos semanas consecutivas debería 

comprender obligatoriamente dos días de descanso. 

30. Si circunstancias de fuerza mayor le obligasen a renunciar al día de descanso, el trabajador 

debería tener derecho a un descanso compensador. 

Excepciones  

31. A condición de que no vaya en perjuicio de la seguridad en la carretera, la duración de los 

descansos indicados en los párrafos 24 a 27 anteriores puede reducirse y los períodos de 

conducción indicados en los párrafos 22 y 23 anteriores pueden prolongarse, en caso de 

fuerza mayor, de retraso imprevisto sufrido en la carretera y de acontecimientos fortuitos, en 

la medida necesaria para garantizar la seguridad del vehículo, de sus pasajeros o de su. carga 

y para permitir al conductor llegar a un punto de parada apropiado o al término de su viaje. 

Sin embargo, los horarios deberían establecerse de manera que normalmente no hubiera 

lugar a prevalerse de esta disposición.  

Días feriados 

32. Todo conductor debería tener derecho cada año, además de los días de descanso semanales, 

a un número de días de descanso pagados igual al número de días feriados pagados legales. 

33. Sería deseable considerar la posibilidad de conceder a los conductores y a sus ayudantes 

obligados a trabajar los días feriados legales un suplemento de salario.  

Vacaciones anuales pagadas 

34. Los conductores y sus ayudantes deberían tener derecho a unas vacaciones anuales pagadas, 

que no sean inferiores a aquellas otorgadas a los trabajadores industriales en general.  
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35. Durante las vacaciones anuales debería prohibirse a los conductores y a los ayudantes todo 

trabajo en su profesión por cuenta de un empleador o de terceros, o por su propia cuenta.  

Salarios 

36. Como regla general, las escalas de salarios deberían fijarse por medio de contratos colectivos 

libremente aceptados por las partes interesadas o por laudos arbitrales. Las escalas de 

salarios deberían tener en cuenta la calificación profesional de los conductores, 

entendiéndose que los conductores de los vehículos destinados al transporte de viajeros, al 

transporte a larga distancia y al transporte internacional deberían tener las calificaciones 

indicadas en el párrafo 12 y que su salario debería corresponder al de los trabajadores 

manuales calificados. 

37. Sería deseable que las escalas de salarios fuesen objeto de nuevo examen de tiempo en 

tiempo, tomando en consideración, en la medida que se juzgase apropiada, factores tales 

como los cambios en el costo de la vida, el progreso técnico y la coyuntura económica 

favorable.  

38. En el caso de que las organizaciones de empleadores o de trabajadores no fuesen susceptibles 

de ofrecer las garantías suficientes de aplicación de los contratos o de los laudos arbitrales a 

que se alude anteriormente, los legisladores o los gobiernos deberían instituir órganos 

facultados para determinar los salarios según las reglas enunciadas en los párrafos 36 y 37. 

En esos árganos deberían estar representados por igual los empleadores y los trabajadores. 

39. Los trabajadores asalariados ocupados en calidad de conductores y de ayudantes del convoy 

deberían tener derecho al salario por cada día laborable de la semana si han estado a la 

disposición del empleador esos días, hayan sido o no utilizados sus servicios. Solo deberían 

quedar exceptuados de esta garantía los trabajadores ocasionales.  

 

Indemnización por desplazamiento  

40. Debería reembolsarse a los conductores de vehículos y a los ayudantes del convoy los gastos 

suplementarios que pudieran verse obligados a efectuar por el hecho de su desplazamiento.  

Regreso al punto de procedencia 

41. Cuando el conductor o el equipo de un vehículo deba, por una causa independiente de su 

voluntad, interrumpir el viaje y no pueda volver con el vehículo al punto de procedencia, el 

regreso debería estar a cargo del empleador y hacerse de conformidad con sus instrucciones.  

Garantías en caso de cesación en el empleo 

42. Deberían tomarse disposiciones sobre una base de reciprocidad por parte de las 

organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, a fin de que los conductores y 

personal de convoy pudieran gozar de ciertas garantías en materia de despido y de 

readmisión eventual.  
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Seguridad social 

43. Sería deseable que los trabajadores de los transportes por carretera pudieran beneficiarse, 

llegado el caso, de las prestaciones de los seguros sociales. Si en un país dado no hubiese 

régimen de seguridad social o si tal régimen no cubriera todos los riesgos, convendría llamar 

la atención sobre la Recomendación (núm. 67) de 1944 sobre la seguridad de los medios de 

vida y del Convenio (núm. 102) de 1952 relativo a la norma mínima de la seguridad social.  

44. En el caso de los transportes por carretera internacionales sería deseable que los gobiernos 

y las instituciones nacionales de seguro social interesadas concluyesen acuerdos de 

reciprocidad con objeto de garantizar que ningún trabajador fuese privado de las prestaciones 

de seguridad social cuando cayese enfermo o sufriera un accidente, hallándose fuera de su 

país de residencia por razones de servicio.  

Horarios de marcha 

45. Los horarios de marcha deberían establecerse teniendo en cuenta todos los factores que 

influyen sobre la velocidad de conducción y la velocidad comercial, como por ejemplo, el 

peso y la naturaleza de la carga, los tiempos de carga y de descarga en curso de viaje, las 

condiciones atmosféricas desfavorables, la densidad del tráfico y el estado de las carreteras 

utilizadas, de manera que permitiesen al conductor respetar los límites de velocidad 

autorizados o requeridos por la prudencia.  

Equipos de los vehículos  

46. Los equipos de los vehículos deberían determinarse en relación con la distancia a recorrer, 

con la naturaleza y el volumen del vehículo, así como con la naturaleza de los trabajos de 

carga y descarga a efectuar en el transcurso del viaje. 

47. Ningún conductor ni ayudante del convoy debería cargar o descargar fardos o bultos de un 

peso de 60 kilos o más, o el peso fijado por la legislación nacional, sin la ayuda de aparatos 

mecánicos o el concurso de otra' persona físicamente apta para compartir ese trabajo. 

Mercancías peligrosas 

48. Los conductores y el personal de convoy deberían recibir instrucciones apropiadas respecto 

de la manipulación de todas las mercancías peligrosas cuyo transporte hubieran dé asegurar.  

Extintores y botiquines 

49. Todo vehículo destinado al transporte a larga distancia debería llevar a bordo un extintor de 

incendio y un botiquín.  

Instalaciones con fines de higiene y bienestar 

50. Se sugiere la conveniencia de poner a disposición de los trabajadores instalaciones de higiene 

apropiadas y facilidades sanitarias. Si las circunstancias lo justifican, debería ponerse a 

disposición del personal instalaciones para calentar y hacer comidas. 



 

 

Spanish compendium: ILO key transport documents 51 

51. Las empresas de menor importancia deberían esforzarse por proporcionar a sus trabajadores 

comodidades semejantes, en caso preciso actuando de concierto para establecer en común 

instalaciones comparables a las de las empresas importantes  

Cláusula de salvaguarda 

52. Ninguna de las presentes disposiciones debería invocarse con el fin de modificar o de revisar 

toda ley, todo reglamento, todo laudo arbitral, toda costumbre o todo acuerdo entre los 

empleadores y los trabajadores interesados que asegure a los trabajadores condiciones más 

favorables.  

Inspección y sanciones 

53. Les autoridades competentes deberían organizar de manera eficaz la inspección del trabajo 

en las empresas de transporte de mercancías por carretera a fin de hacer respetar las 

disposiciones legales, reglamentarias o contractuales relativas a las condiciones de empleo 

y a la protección de los conductores y del personal de convoy. 

54. Siempre que las informaciones requeridas no pudieran estar fácilmente disponibles de otra 

manera, todo conductor o toda persona de convoy debería tener la obligación de consignar 

en una libreta individual de control datos relativos a sus horas de trabajo, a sus tiempos de 

conducción o de marcha y a sus días y períodos de descanso, y de presentar estos datos a 

todo requerimiento de la autoridad competente. 

55. Todo empleador de conductores de vehículos o de ayudantes de convoy asalariados y todo 

conductor propietario o ayudante de convoy deberían estar obligados a conservar 

permanentemente y a poner a disposición de las autoridades de inspección los documentos 

o copias certificadas conformes de documentos atestando que los conductores y el personal 

de convoy reúnen las condiciones requeridas para el ejercicio de la profesión. 

56. Todo empleador de conductores o de ayudantes de convoy debería estar obligado a conservar 

durante cierto tiempo que fijase la autoridad competente, determinados documentos 

concernientes al pago de salarios y todos los demás elementos de remuneración o de 

indemnización, días y horas de trabajo, horas extraordinarias, tiempos de conducción, días 

de descanso, trabajo en días feriados y vacaciones anuales, y a poner estos documentos a 

disposición de las autoridades competentes cuando éstas lo soliciten.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                       
Sexta Reunión 

Hamburgo 
11-22 de marzo de 1957  

Resolución (núm. 67) sobre la inspección del trabajo 
en los transportes por carretera 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo,  

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, 

y  

Congregada en Hamburgo, en su Sexta Reunión, del 11 al 22 de marzo de 1957;  

Considerando que la naturaleza especial de los transportes por carretera y el desarrollo 

considerable de la circulación sobre las carreteras en la mayor parte de los países -cuya 

influencia sobre la seguridad del tráfico no podría subestimarse- justifican el examen de 

medidas apropiadas para proteger a todas las partes interesadas, es decir, los trabajadores, 

los empleadores y los usuarios de la carretera en general;  

Considerando la importancia que, dadas estas condiciones, reviste la existencia de un 

sistema adecuado de inspección del trabajo en los transportes por carretera, como garantía 

del cumplimiento efectivo de las disposiciones adoptadas, tanto de carácter nacional como 

de carácter internacional, para la protección del trabajo en esta rama de industria;  

Considerando que la Conferencia Internacional del Trabajo adoptó, en 1947, la 

Recomendación (núm. 82) sobre la inspección del trabajo (minas y transporte), según la cual 

"todo miembro de la Organización Internacional del Trabajo debería aplicar a las empresas 

mineras y de transporte, tal como las defina la autoridad competente, sistemas de inspección 

del trabajo apropiados, que garanticen el cumplimiento de las disposiciones legales 

referentes a las condiciones de trabajo y protejan a los trabajadores en el ejercicio de su 

profesión";  

Considerando que para los países que se proponen instituir o reorganizar sus servicios 

de inspección del trabajo en los transportes por carretera, parece oportuno determinar ciertos 

principios que se derivan de la práctica como los más oportunos para garantizar la aplicación 

de las medidas de protección adoptadas por lo que respecta a los transportes por carretera,  

Adopta, el 22 de marzo de 1957, la resolución siguiente: 

Organización administrativa de la inspección del 
trabajo en los transportes por carretera 

1. Es conveniente que en todos los países donde todavía no existe tal sistema y donde el 

desarrollo de los transportes por carretera lo justifique, la inspección del trabajo en los 

transportes por carretera se confíe a un personal especializado, con el fin de garantizar el 

cumplimiento de las disposiciones legales relativas a las condiciones de trabajo y a la 

protección de los trabajadores en el ejercicio de su profesión, tal como ya lo prevé la 

Recomendación (núm. 82) sobre la inspección del trabajo (.minas y transporte), 1947.  
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2. La organización administrativa de la inspección del trabajo en los transportes por carretera 

debería permitir, en todos los casos, un funcionamiento eficaz de los servicios de inspección.  

3. Los aspectos particulares de la inspección del trabajo en los transportes por carretera, así 

como la necesidad de no aislar las condiciones sociales de las condiciones técnicas de 

seguridad, deberían implicar la plena colaboración de los servicios de inspección técnica de 

los transportes y de los servicios de la circulación.  

4. Convendría que las labores respectivas y las responsabilidades de cada uno de estos servicios 

sean claramente establecidas y delimitadas.  

5. Las autoridades nacionales competentes deberían poder beneficiarse de la colaboración de 

las organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas.  

6. Los trabajadores y los empleadores deberían poder comunicarse libremente con los 

inspectores. Estas comunicaciones, según el caso, deberían guardar para los inspectores un 

carácter, estrictamente confidencial.  

7. El desarrollo de los transportes internacionales por carretera plantea problemas especiales 

de inspección, singularmente en Europa. Sería conveniente que los empresarios de 

transportes y los conductores de vehículos extranjeros estén sujetos a la reglamentación y al 

control del país en el cual circulen. A tal efecto, los empleadores deberían dar a su personal, 

antes de la salida y en la medida en que ello fuere necesario, informaciones adecuadas 

respecto de las disposiciones en vigor en ese país. Con respecto de este problema, sería útil 

que las administraciones interesadas de los- diversos países establezcan contactos para llegar 

a cierta uniformidad en los procedimientos de control de los vehículos extranjeros 

Personal de inspección, sus facultades y sus funciones  

8. Para hacer frente a la amplitud de las tareas cada vez mayores de la inspección en los 

transportes por carretera, parece conveniente reforzar ti personal y los medios puestos a su 

disposición, especialmente vehículos a motor.  

9. El nivel de calificación de los inspectores de los transportes por carretera no debería ser 

inferior al previsto para los inspectores del trabajo en general. Principalmente al comienzo 

de su carrera, parece conveniente establecer para los inspectores períodos de formación. Los 

agentes de los servicios- llamados a colaborar con la inspección del trabajo deberían recibir 

formación apropiada.  

10. Los inspectores del trabaje en los transportes por carretera deberían gozar de una situación 

jurídica que les garantice la estabilidad en su emplee y les independice de los cambios de 

gobierno y de cualquier influencia exterior indebida. Sus poderes esenciales deberían ser los 

definidos por los instrumentos internacionales que contienen disposiciones sobre la materia 

y especialmente por el Convenio (núm. 81) sobre la inspección del trabajo, 1947. Deberían 

adoptarse disposiciones para asegurar el control de los vehículos, lo mismo parados que en 

circulación.  

Campo de acción del control de la aplicación de la 
reglamentación del trabajo en los transportes por 
carretera  

11. Para la eficacia del control, parece indispensable que las reglamentaciones nacionales 

comprendan disposiciones que extiendan el campo de aplicación del control al conjunto de 
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las empresas de transportes por carretera (viajeros y mercancías, transportes profesionales y 

transportes por cuenta propia).  

12. Por lo que se refiere a las categorías de trabajadores de los transportes por carretera que 

deberían estar sujetas al control de la inspección del trabajo, es oportuno señalar que en gran 

número de países están ya sometidas a tal control todas las categorías de personal de esta 

rama de actividad. Es importante que, en todos los casos, el personal de tráfico de los 

transportes por carretera esté sujeto a la inspección del trabajo en los transportes por 

carretera.  

13. El control de los conductores propietarios por la autoridad competente debería ejercerse, al 

menos, sobre la aplicación de aquellas disposiciones de las reglamentaciones vigentes 

relativas tanto a las condiciones de empleo como a la seguridad (edad mínima, aptitud física, 

descanso diario, período máximo de conducción, número mínimo de conductores en ciertos 

transportes, etc.).  

14. En los países donde la inspección del cumplimiento de las reglamentaciones de protección 

del trabajo en los transportes por carretera dependa a la vez de la inspección general y de la 

inspección especial del trabajo, parece oportuno que las inspecciones sean efectuadas por la 

autoridad competente de manera que se evite toda dualidad. 

Principales puntos objeto de la inspección del trabajo en los 
transportes por carretera  

15. Los puntos principales a que debería dedicarse la inspección del trabajo en los transportes 

por carretera son especialmente: la duración diaria y semanal del trabajo, la amplitud de la 

jornada de trabajo, el período máximo de conducción, los descansos intermedios, las horas 

extraordinarias, el descanso diario, el descanso semanal, tal como están determinados por 

las legislaciones nacionales.  

16. Desde luego, sería conveniente que los organismos competentes de las Naciones Unidas que 

han adoptado disposiciones relativas a las condiciones de admisión de los conductores de 

vehículos automóviles formulen recomendaciones para la aplicación de tales disposiciones.  

17. Sería conveniente, por otra parte, que las disposiciones que tratan de la higiene y la seguridad 

de los trabajadores en los transportes por carretera, así como las relativas a la seguridad 

social, las cuales dependen con gran frecuencia de reglamentaciones aplicables al conjunto 

de los trabajadores de la industria, sean en todas partes objeto de un control eficaz. De igual 

modo debería procederse en lo que respecta a la seguridad en la carretera.  

18. Conviene señalar especialmente a la atención de las autoridades de inspección de los 

diversos países ciertos aspectos de la seguridad de los trabajadores de la carretera que se 

mencionan en el Acuerdo General sobre reglamentación económica de los transportes 

internacionales por carretera concluido bajo los auspicios de la Comisión Económica para 

Europa de las Naciones Unidas, y en el Memorándum (núm. 51) relativo a las condiciones 

de empleo en los transportes por carretera, adoptado por la Comisión en su quinta reunión.  

Métodos de inspección en los transportes por carretera  

Lugar y frecuencia del control  

19. La inspección del trabajo en los transportes por carretera debería ejercerse con una 

frecuencia que garantizase su eficacia, tanto en la sede de las empresas, garajes, depósitos y 
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otros locales, como en la carretera. Dadas las obligaciones que pesan sobre el tráfico por 

carretera, el control en ruta debería limitarse a un mínimo de puntos indispensables, por 

ejemplo, el control de la cartilla personal. 

Documentos de control  

20. Las reglamentaciones nacionales deberían prever la obligación, para cada empleador, de 

llevar, en la' forma determinada por la autoridad competente, los registros y documentos 

necesarios para los fines de la inspección del cumplimiento de las reglamentaciones de 

protección de los trabajadores de los transportes por carretera.  

21. Las reglamentaciones nacionales deberían estipular la obligación para todo trabajador 

perteneciente al personal de tráfico de llevar una cartilla personal de control de un modelo 

aprobado por la autoridad competente, de estar en posesión de este documento durante su 

trabajo, y de presentarlo a toda requisición de las autoridades de control. No obstante, en 

ciertos casos especiales, la cartilla personal podría ser substituida por un horario de trabajo 

o por todo otro sistema que tuviera igual eficacia.  

22. Parece necesario que la cartilla personal de control contenga indicaciones relativas a los 

puntos enumerados en el Anexo a la presente resolución. Debería establecerse, bajo los 

auspicios de la Oficina internacional del Trabajo, un modelo-tipo de cartilla personal de 

control.  

23. Los registros, cartillas y demás documentos de control deberían hallarse a disposición de las 

autoridades de inspección durante un período de doce meses por lo menos.  

24. Para los fines de inspección del trabajo en los transportes por carretera, la utilización de 

aparatos mecánicos de control ("taqueógrafos"), prescrita hasta ahora en algunos países y 

únicamente para ciertas categorías de transportes, parece conveniente como medio 

complementario de control. Los diversos países deberían seguir el desarrollo de esta práctica 

en colaboración con las organizaciones de empleadores y de trabajadores.   

Responsabilidades y sanciones  

25. Los empleadores y los trabajadores de los transportes por carretera deberían, de manera 

general, según las modalidades que determine la autoridad nacional, ser responsables del 

cumplimiento de la reglamentación del trabajo en los transportes por carretera. Debe hacerse 

notar, sin embargo, que tal principio se aparta del previsto en la Recomendación (núm. 20) 

sobre la inspección del trabajo, 1923, según la cual "es esencial [...] que se considere a los 

jefes de empresa o a sus representantes, en virtud de un principio absoluto, responsables de 

la observancia de la ley".  

26. Los empleadores de los transportes por carretera deben ser responsables de llevar 

correctamente, de conformidad con las prescripciones, registros y documentos destinados al 

control del cumplimiento de la legislación de protección del trabajo en los transportes por 

carretera.  

27. En lo que respecta a la forma de llevar las cartillas personales de control, debería estudiarse 

la posibilidad de determinar la parte de responsabilidad que incumba respectivamente a los 

empleadores y a los trabajadores interesados. Al empleador debería incumbir la 

responsabilidad de que el trabajador, antes de partir, este en posesión de una cartilla y, 

después del regreso, comprobar que ha hecho en ella correctamente las indicaciones 

prescritas. Por su parte, los conductores, los ayudantes y demás personal de los transportes 

por carretera deberían tener la responsabilidad de llenar correctamente y de conformidad con 
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los hechos las cartillas personales de control y tenerlas en su posesión durante las horas de 

trabajo.  

28. Parece esencial que se prevea, en los diversos países, un procedimiento seguro, sencillo y 

rápido para examinar los casos de infracción de las disposiciones reglamentarias relativas a 

las condiciones de trabajo en los transportes por carretera.  

29. La legislación nacional debería prever sanciones apropiadas para los casos de violación de 

las disposiciones legales cuyo cumplimiento está sujeto al control de los Inspectores del 

trabajo en los transportes por carretera y para los casos en que se obstaculice a los inspectores 

el ejercicio de sus funciones, y tales sanciones deberían ser efectivamente aplicadas. En los 

casos de infracciones graves o repetidas, deberían aplicarse sanciones proporcionadas a la 

gravedad de la infracción y que condujeran a una observancia estricta de las normas. 

Apéndice 

Lista de puntos sobre los cuales debería dar informaciones la cartilla personal de control:  

A.  Puntos esenciales  

1. Nombre y dirección del empleador;  

2. Nombre del conductor;  

3. Fecha o período a que se refiere la hoja;  

4. Indicación del tiempo en que el trabajador haya terminado su último período de servicio (a 

indicar sobre una hoja anterior guardada en el libro o bajo una rúbrica distinta de la misma 

hoja);  

5. Comienzo y fin del período de servicio (el período de servicio debe comprender los reposos 

intermedios pero excluir los períodos de descanso).  

B. Puntos facultativos  

1. Número de matrícula y otros datos de identificación del vehículo; 

2. Lugar de comienzo del viaje;  

3. Distribución del período de servicio, expresada en cifras o gráficamente., sobre: período 

efectivamente trabajado (comprendidos el período de conducción y los trabajos en conexión 

con el vehículo o su carga), tiempo de presencia o de disponibilidad para el trabajo y 

descansos intermedios;  

4. Firmas del trabajador y del empleador (para testimoniar que la información dada ha sido 

correctamente inscrita por el trabajador y vista y aprobada por el empleador). 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Séptima Reunión  

Ginebra 
8-19 mayo de 1961  

Conclusiones (núm. 74) relativas a las 
consecuencias sociales de la evolución de los 
métodos y de las técnicas en los ferrocarriles y 
en los transportes por carretera 

 

La Comisión de Transportes Interiores: 

 

Habiendo examinado el informe preparado por la Oficina relativo a las consecuencias sociales 

de la evolución de los métodos y de las técnicas en los ferrocarriles y en los transportes por 

carretera; 

 

Deseando contribuir al establecimiento de un equilibrio social armonioso en los ferrocarriles y 

en los transportes por carretera en una época de profundas transformaciones técnicas, 

 

Adopta las conclusiones siguientes: 

 

Progreso tecnológico en los ferrocarriles y en los 
transportes por carretera 

1. En los últimos decenios se han producido, en muchos países, cambios tecnológicos de gran 

trascendencia en todos los tipos de transporte, debidos en gran parte a la competencia y a la 

necesidad de satisfacer una demanda constante y creciente de medios de transporte, que tiene 

su origen tanto en la elevación del nivel de vida como en el rápido desarrollo económico de 

los países. Con objeto de participar en esta creciente demanda de transportes, las diversas 

ramas de la industria del transporte se esfuerzan por mejorar los servicios a sus clientes, 

reducir los gastos y aumentar en rendimiento. Se han producido grandes cambios en los 

métodos y en las técnicas empleados, cambios que a su vez han sido posibles gracias a la 

evolución tecnológica conseguida en varias esferas de actividad.  

2. Entre los cambios más importantes que se han registrado en los ferrocarriles pueden citarse 

los siguientes:  

- cambio de la tracción de vapor a la eléctrica y la diésel,  

- perfeccionamiento en calidad y la especialización del material rodante, la utilización de 

enganche automático y la introducción de equipo combinado de transporte por 

ferrocarril y carretera; 

- perfeccionamiento de los sistemas de señales y, en particular, el uso cada vez mayor del 

mando centralizado de la circulación des trenes; 

- la supresión o disminución de servicios, líneas o vías;  

- la supresión de los pasos a nivel o la instalación de barreras y señales automáticas en 

dichos pasos; 
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- el perfeccionamiento de la organización de las estaciones clasificadoras, con frecuencia 

mediante la clasificación automática de los vagones; 

- equipo mecánico para la manipulación de mercancías y empleo más generalizado de 

paletas y recipientes, y la explotación de servicios de transporte, de vehículos 

automóviles cargados por ferrocarril (piggyback); 

- la mecanización de la colocación y de la conservación de las vías; y 

- la introducción de equipo electrónico o de otro tipo para las operaciones de estadística, 

contabilidad, cálculo y otros trabajos de oficina. 

3. En cuanto a los transportes por carretera, los principales cambios han surgido del uso de 

métodos y procedimientos perfeccionados, del desarrollo y empleo de mejor equipo, así 

como de los perfeccionamientos de las carreteras propiamente dichas. 

Las consecuencias sociales de la evolución 
tecnológica 

4. Después de escuchar las opiniones de los grupos de representantes gubernamentales, de los 

trabajadores y de los empleadores, se reconoce que en determinadas circunstancias los 

cambios tecnológicos introducidos en los ferrocarriles y en los transportes por carretera 

presentan problemas para los trabajadores interesados. La intensidad de estos problemas 

varía según las circunstancias, pero representan sobre todo pérdidas de remuneración 

resultantes de un descenso de categoría o de despido, así como gastos de traslado y pérdidas 

financieras ocasionadas por la venta de su casa cuando se realizan los traslados. Existen 

todavía otros problemas relativos a la necesidad de dar una formación profesional o readapar 

a los trabajadores de manera que adquieran una especialización que les permita ocupar otro 

empleo en la misma industria o en otra distinta. 

Medidas para tratar de resolver estos problemas 

5. Es evidente que estos problemas sociales de la evolución tecnológica no se pueden resolver 

sin la colaboración de los representantes gubernamentales, de los empleadores y de los 

mismos trabajadores. Esto significa que todos los interesados tendrán que comprender 

perfectamente el carácter y amplitud de los problemas correspondientes, con la 

determinación de resolver tales dificultades. 

6. El problema se complica ante las grandes diferencias que existen entre las diversas formas 

de transporte, el alcance de las operaciones y las condiciones económicas y sociales de los 

distintos países. 

7. En interés de los trabajadores, convendría que los representantes de los gobiernos, de los 

empleadores y de los trabajadores se esforzasen por preparar disposiciones razonables 

destinadas a proteger lós intereses de los trabajadores que queden cesantes con motivo de 

cambios tecnológicos. Esto exigiría la adopción de algunas medidas a que se hace refe rencia 

en otras partes del presente informe. así como de otras más que se juzguen adecuadas según 

los casos. 
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Planificación 

8. Durante el establecimiento de los planes destinados a introducir cambios en el equipo o en 

los métodos de explotación, debieran analizarse atentamente sus repercusiones sociales para 

los trabajadores de la misma manera que las relativas a la seguridad en la explotación. 

9. Mientras se preparan los cambios tecnológicos debieran analizarse meticulosamente los 

efectivos totales de personal necesarios, la distribución de especialidades, el posible traslado 

del personal de uno a otro lugar y las medidas destinadas a facilitar los ajustes necesarios 

para reducir al mínimo las perturbaciones e inconvenientes. Se considerarán especialmente 

los cambios de la política de reclutamiento a fin de que puedan entrar en vigor cuando se 

necesiten. 

10. Los traslados de uno a otro trabajo o las reducciones de los efectivos crean necesariamente, 

desde el punto de vista de los trabajadores interesados, problemas sociales. Convendría 

reducir al mínimo el alcance de dichos perjuicios, de acuerdo con las circunstancias y 

posibilidades, esforzándose por: a) realizar el traslado de trabajadores a otras actividades 

dentro de la misma empresa; b) colocar fuera de la empresa a los trabajadores despedidos, 

con las mínimas pérdidas de remuneración para los interesados merced a la colaboración de 

otras empresas, de las autoridades públicas y, cuando sea oportuno, del sindicato interesado. 

11. Esta política social coherente significa, según los casos, que sería conveniente adoptar 

medidas para la readaptación profesional, tanto parcial como total, en previsión de los 

cambios propuestos y que debiera tenerse en cuenta la posibilidad de proporcionar la ayuda 

necesaria a los trabajadores para adaptarse a su nuevo trabajo. 

Información y consultas 

12. Deberán entablarse consultas entre la dirección y los representantes de los trabajadores y/o 

sus organizaciones sobre las medidas que deban adoptarse. Donde no exista un sistema 

adecuado para tales consultas, debiera establecerse. Los trabajadores interesados debieran 

estar perfectamente informados, con toda la antelación posible, de los cambios previstos y 

de las probables repercusiones sobre sus trabajos. 

Seguridad de empleo 

13. La seguridad de empleo es un factor de primera importancia que contribuye a asegurar el 

interés de los trabajadores en su empleo y su actitud positiva hacia la ejecución eficaz de su 

trabajo. Por lo tanto, debiera realizarse toda clase de esfuerzos prácticos para procurar a los 

ferroviarios y a los trabajadores de los transportes por carretera la garantía de un margen 

razonable de seguridad en el empleo. 

Disminuciones de personal 

14. Cuando se hagan indispensables las disminuciones generales de personal, en relación con 

los cambios introducidos en el equipo o en los métodos de explotación, debieran evitarse los 

despidos por todos los medios disponibles, y las reducciones realizarse, dentro de lo posible, 

por la terminación natural del empleo, la restricción del reclutamiento y los traslados, aunque 

se tengan que retrasar provisionalmente los cambios previstos. 

15. En casos especiales, y después de explorarse totalmente las demás medidas, podrían tomarse 

disposiciones con objeto de conceder el retiro prematuro a los trabajadores de edad 

avanzada, siempre que los interesados acepten las condiciones de retiro. 
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Terminación del empleo 

16. En caso de que se haga necesario el despido o la terminación del empleo, debiera consultarse 

a los servicios del empleo con objeto de conceder ayuda a los trabajadores interesados para 

encontrar nuevo empleo. En algunos casos, por ejemplo, cuando la empresa de transportes 

sea un servicio público, podrían adoptarse medidas para colocar a dicho trabajador en un 

trabajo equivalente de otro servicio público. 

Formación profesional y ascensos 

17. En vista de que los ferrocarriles y los transportes por carretera se hallan en una fase de 

rápidos cambios tecnológicos, las autoridades gubernamentales y las organizaciones de 

empleadores y de trabajadores debieran dedicar especial atención a la manera de 

proporcionar medios adecuados de formación profesional a los trabajadores de todas las 

categorías, con objeto de facilitar su adaptación a los cambios susceptibles de producirse 

periódicamente en su labor profesional. En numerosos casos puede ser necesario completar 

la formación de un trabajador para adaptar su especialización cuando se modifiquen las 

exigencias de su trabajo. 

18. Además, el empleador debiera tomar disposiciones para asegurar la disponibilidad de 

personal debidamente especializado y como parte de una política establecida de 

oportunidades de ascenso profesional, por medio de cursos y programas de aprendizaje. 

19. Los cambios tecnológicos debieran emplearse también para otorgar oportunidades de 

ascenso por medio de una política adecuada de selección de los trabajadores, con objeto de 

permitirles adelantos de categoría y su admisión a centros apropiados de formación 

profesional. 

Seguridad e higiene 

Los cambios tecnológicos no deben realizarse a expensas de la seguridad o de la  higiene de 

los trabajadores, que deberán seguir siendo la preocupación primordial del empleador; estos 

cambios debieran permitir la introducción de mejoras en relación con (a seguridad y la 

higiene. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Séptima Reunión  

Ginebra 
mayo de 1961  

Resolución (núm. 75) relativa a la asistencia 
técnica en materia de transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores:  

Habiendo examinado el capítulo VI del informe general presentado por la Oficina 

Internacional del Trabajo relativo a la asistencia técnica en materia de transportes interiores; 

Recordando la resolución núm. 45 (1951) relativa a la asistencia técnica en los transportes 

interiores, y 

Apreciando el esfuerzo realizado por la Organización Internacional del Trabajo y los 

resultados por ella obtenidos en lo que se refiere a la formación profesional, en la formación 

dirigente o de instructores, así como en lo relativo a la productividad; 

Convencida de que, de conformidad con los fines y objetivos de la Organización 

Internacional del Trabajo enunciados en la Declaración de Filadelfia, debe concederse mayor 

importancia a los aspectos sociales de la asistencia técnica, 

Invita al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo a solicitar del 

Director General que, cuando elabore los planes de actividades prácticas de la Organización: 

a) tenga en consideración la necesidad de ayudar a los países en vías de desarrollo a organizar 

un sistema que garantice la consulta paritaria entre representantes de los empleadores y de 

los trabajadores a fin de aumentar el bienestar de los trabajadores, la prosperidad de los 

transportes y de la sociedad en general; 

b) se sirva de todos los medios disponibles para mejorar las malas condiciones de trabajo, 

que la mayor parte de las veces son la causa de conflictos del trabajo, dificultando así el 

desarrollo armonioso de la economía en general y de la industria del transporte en particular; 

c) invite a los gobiernos, cuando presenten sus solicitudes de asistencia técnica, a que 

consulten, en los casos apropiados, a las organizaciones de empleadores y de trabajadores 

interesadas; 

d) estimule las solicitudes de asistencia técnica dirigidas a la Organización Internacional del 

Trabajo con objeto de establecer normas para resolver de manera satisfactoria los conflictos 

del trabajo en los principales sectores de la industria del transporte. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Séptima Reunión 

Ginebra 
mayo de 1961  

Resolución (núm. 76) relativa a la coordinación 
de los transportes 

La Comisión de Transportes Interiores: 

Habiendo examinado el capítulo del informe general presentado por la Oficina Internacional 

del Trabajo que trata de la coordinación de los transportes, y habiendo comparado los puntos 

de vista que en él se exponen con los que figuran en el informe presentado por la Oficina a 

la cuarta reunión de la Comisión de Transportes Interiores sobre los problemas de trabajo 

resultantes de la coordinación de los transportes y en la resolución núm. 37 relativa a esta 

cuestión, 

Invita al Consejo de Administración la Oficina Internacional del Trabajo a encargar al 

Director General de que continúe prestando atención a la evolución de la coordinación de 

los transportes cuando se discuta este asunto en los organismos especializados compentes de 

las Naciones Unidas y en otras organizaciones internacionales, a fin de que las decisiones 

que pudieran adoptarse estén influenciadas por el espíritu de la Declaración relativa a los 

fines y objetivos de la Organización Internacional del Trabajo y por los principios 

enumerados en la resolución (num. 37) relativa a los problemas de trabajo resultantes de la 

coordinación de los transportes.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Séptima Reunión 

Ginebra 
mayo de 1961  

Resolución (núm. 78) relativa a la libertad 
sindical en los principales servicios de 
transporte 

La Comisión de Transportes Interiores: 

Considerando que la libertad sindical y el derecho pleno y completo a la negociación 

colectiva son las condiciones fundamentales de unas buenas relaciones de trabajo en la 

industria del transporte: 

Del derecho de sindicación y del Convenio (núm. 98) relativo a la aplicación de los 

principios del derecho de sindicación y de negociación colectiva, 

Invita al Consejo de Administración de la Oficina International del Trabajo a encargar al 

Director General: 

a) De intensificar los esfuerzos para que aumente el número de ratificaciones de los 

Convenios núms. 87 y 98; 

b) De pedir con insistencia que los principios contenidos en los convenios mencionados y 

en la resolución de la Comisión sobre las relaciones de trabajo en los transportes 

interiores se apliquen en todos los países, sin ninguna discriminación, en los servicios 

de la industria del transporte considerados como esenciales.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Novena Reunión 

Ginebra 
24 de abril - 3 de mayo de 

1972  

Conclusiones (núm. 96) relativas a las 
condiciones de trabajo y a las disposiciones 
sobre seguridad aplicables a las personas 
empleadas en los transportes por carretera 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo,  

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

Congregada en Ginebra, en su novena reunión, del 24 de abril al 3 de mayo de 1972, 

Después de examinar los problemas que plantea la nueva evolución en los transportes por 

carretera que guarda relación tanto con las condiciones de trabajo del personal empleado en 

los mismos como con la seguridad del tráfico en general, 

Recordando las normas, resoluciones y conclusiones internacionales y regionales existentes 

y, en particular, el memorándum (núm. 51) relativo a las condiciones de empleo en los 

transportes por carretera, adoptado en su quinta reunión en 1954, 

Adopta este día 3 de mayo de 1972, las siguientes conclusiones:  

Consideraciones generales 

1. En la actual fase de desarrollo de los transportes por carretera, habida cuenta del auge e 

importancia que han adquirido estos transportes en todos los países, se deberían emprender 

y proseguir todos los esfuerzos posibles con miras a una mejora de las condiciones de trabajo 

y de seguridad en este sector, tanto en el ámbito nacional como en el internacional y, cuando 

lo exijan las condiciones particulares del caso, en el ámbito regional. 

2. Las medidas que se adopten en el piano nacional deberían tener por objeto en particular, 

promover un nivel mínimo de protección obligatoria y adaptar las reglamentaciones 

existentes en materia de condiciones de trabajo y de seguridad a las normas adoptadas a nivel 

internacional y, Si. hubiere lugar, a nivel regional, así como a todos los nuevos problemas 

que se plantean come consecuencia de las mayores distancias que deben recorrerse, de la 

creciente importancia del tráfico y del trabajo nocturno. Asimismo, estas medidas deberían 

tener por objeto promover la ampliación del campo de ap1icaicón y del contenido de los 

contratos colectivos. 

3. Estas medidas deberían referirse, entre otros aspectos, a la edad mínima y la de retire de los 

conductores, la duración del trabajo, la duración de la conducción, las pausas y los permisos, 

la seguridad y la higiene del trabajo, los servicios sociales y la protección efectiva mediante 

una inspección adecuada. Tales medidas, teniendo en cuenta los objetivos que se persiguen, 

deberían ser estrictas y a la vez flexibles para dar cabida a las condiciones particulares en 

que se realiza el trabajo del personal conductor, a las exigencias de seguridad, a las 

aspiraciones legítimas de promoción social y profesional de los trabajadores y a las 

necesidades de los países que se hallan en diferentes niveles de desarrollo. 
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Duración del trabajo 

4. Con el fin de asegurar la remuneración del trabajador durante todas las horas de trabajo 

definidas en el párrafo 14 del memorándum núm. 51 de 1954, por una parte, y para evitar la 

excesiva fatiga del conductor que, fuera de las horas de su trabajo de conducción 

propiamente dicho, deba realizar diversas tareas que pudieran ser más o menos fatigosas y 

contribuir a disminuir o a frenar los reflejos necesarios para la seguridad de la conducción, 

por otra parte, es importante definir las horas de trabajo del personal conductor del transporte 

por carretera y especificar las tareas o los periodos comprendidos en esta definición. 

5. La definición de la duración del trabajo a que alude el párrafo 4 anterior, deberla 

comprender: 

a) una limitación de la duración diana y semanal del trabajo, aunque admitiendo la 

posibilidad de una distribución desigual de la duración semanal entre los días de la semana 

y el cálculo de esta duración como promedio con relación a períodos que excedan de una 

semana; 

b) una limitación de la duración máxima de conducción diaria y semanal y, en particular, de 

la duración máxima de conducción continua; 

c) una limitación de la amplitud de la jornada de trabajo o del número máximo de horas que 

pueden transcurrir entre el momento de empezar sus actividades el trabajador y cuando 

las termina; 

d) una ordenación de las pausas en lo referente a su número, duración y escalonamiento; 

e) la posibilidad de derogaciones a las normas previstas y una definición de las 

circunstancias en que sea posible recurrir a tal posibilidad; 

f) una limitación de las horas extraordinarias y una definición de las horas que den derecho 

a mayor remuneración. 

 Descansos y vacaciones 

6. Se deberían observar estrictamente las reglas referentes al descanso diario y semanal, así 

como a las vacaciones anuales pagadas, por su concepto de reglas complementarias de las 

referentes a la duración del trabajo. 

7. Las duraciones de estos descansos y vacaciones deberían determinarse con arreglo a los 

principios enunciados en el párrafo 3 anterior y a las normas aplicables a los demás 

trabajadores. 

Composición de los equipos 

8. Por regla general, los vehículos de transporte de mercancías y los destinados al transporte 

de pasajeros a larga distancia deberían ser llevados por un solo conductor. No obstante, 

pudiera ser conveniente, en circunstancias especiales, que el conductor vaya acompañado de 

un ayudante o de un segundo conductor, especialmente en los países donde los transportes 

por carretera se extienden por muy largas distancias o períodos de tiempo, en regiones de 

escasa población y donde no existen posibilidades de ayuda al conductor. 
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Seguridad e higiene del trabajo 

9. Los riesgos y tensiones profesionales a que está expuesto el personal conductor de los 

transportes por carretera modernos, que se deben al mismo tiempo a circunstancias 

exteriores o al conductor mismo, imponen la necesidad de elaborar reglamentaciones cada 

vez más detalladas y precisas en el plano nacional y en el internacional. 

10. Si bien es un hecho que los progresos técnicos permiten remediar ciertos riesgos inherentes 

a la circulación por carretera y a las condiciones atmosféricas, por una parte, al vehículo 

propiamente dicho y a las mercancías transportadas, por otra parte, se observa que, por 

desgracia, la generalización de los adelantos técnicos destinados a mejorar la seguridad del 

tráfico por carretera, tales como la construcción de autopistas, la utilización de señales del 

tráfico y para el vehículo, la instalación racional de las cabinas de conducción, es menos 

rápida, la mayoría de las veces, que la extensión del tráfico, y este hecho debe tenerse en 

cuenta de manera particular.  

11. Las aptitudes físicas y mentales, así como el estado de salud del personal conductor de los 

transportes por carretera siguen constituyendo elementos esenciales de su seguridad y de la 

de otros usuarios de la carretera y deben ser objeto de exámenes detenidos y periódicos. 

12. Entre las medidas que deben adoptarse e intensificarse en interés de la seguridad del tráfico, 

convendría en particular: 

(a) adoptar reglamentaciones normalizadas sobre la ubicación y disposición racionales de 

las cabinas de los vehículos de pasajeros y de mercancías, así como sobre el equipo 

auxiliar a bordo de estos vehículos, para reducir la fatiga y crear un ambiente seguro y 

cómodo teniendo en cuenta, en particular para los vehículos de mercancías, los aspectos 

estructurales en que mejoras sean susceptibles de proporcionar una mayor protección de 

los ocupantes de la cabina en case de cheque frontal, de vuelco o de hundimiento de la 

pared posterior; 

(b) velar, a nivel de la empresa, por el control de la seguridad de los vehículos empleados 

para el transporte de pasajeros y de mercancías; 

(c) difundir informaciones con respecto a los efectos nefastos del abuse del alcohol, de las 

drogas, y de ciertos medicamentos, en la aptitud para conducir; 

(d) solicitar de los organismos nacionales e internacionales competentes que intensifiquen 

la investigación sobre el efecto de los factores humanos en el origen de los accidentes 

de tráfico; 

(e) uniformar y normalizar en el plano internacional las reglamentaciones sobre exámenes 

médicos periódicos, teniendo en cuenta la edad y las condiciones de trabajo de los 

conductores profesionales. 

13. Un factor esencial de la seguridad del tráfico lo constituye un alto nivel de conducción de 

todos los vehículos; los factores que condicionan la conducción segura deberían ser objeto 

de investigaciones, publicidad y medidas educativas con miras a la adopción de una 

legislación apropiada. 

14. Para poner remedio a la insuficiencia de medios de seguridad del tráfico, un medio de acción 

eficaz podría constituirlo la creación, en todos los ámbitos, de comisiones de seguridad 

especiales.  
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Servicios sociales 

15. Los servicios sociales, en esta rama de la industria, son de importancia, si se tienen en cuenta 

los desplazamientos, a veces prolongados, del personal empleado en los transportes por 

carretera. Entre esos servicios deberían figurar instalaciones de descanso cuando lo exija la 

regularidad de las operaciones, así como medios para alojar a los conductores obligados a 

descansar diaria a semanalmente fuera de su domicilio. 

16. Dadas las condiciones especiales de trabajo a que están sometidas las personas empleadas 

en los transportes por carretera éstas deberían tener derecho al reintegro de los gastos de 

hospedaje y de comida cuando tengan que permanecer fuera de sus hogares o bien una 

asignación global para cubrir los gastos de traslado. 

17. La legislación y los convenios colectivos concertados para el personal conductor que 

necesite descansar diariamente fuera de su hogar deberían contener cláusulas estipulando 

que este descanso ha de tomarse, por regla general, fuera del vehículo, y en ningún caso en 

un vehículo en marcha. 

Edad de retiro 

18. Es conveniente que los gobiernos y las organizaciones de empleadores y de trabajadores se 

preocupen de las cuestiones relativas a la edad de retina de los conductores. Asimismo es 

conveniente que se prevean medios para el retiro anticipado, mediante pensión, para los 

conductores que, por razones médicas, no se hallen en condiciones de continuar ejerciendo 

el oficio y para los cuales no se pueda asegurar ninguna otra posibilidad racional de empleo. 

Se deberla utilizar plenamente la posibilidad de una readaptación para otra profesión. 

Medidas de control 

19. Dada la índole especial de las condiciones de trabajo y los imperativos de seguridad en los 

transportes por carretera, es necesario que se cumplan estrictamente las reglas en vigor, tanto 

legislativas y reglamentarias corno convencionales. A tal fin, es importante garantizar e 

intensificar un sistema de inspección apropiado. 

20. Se deberían adoptar medidas en el plano nacional con miras a la utilización sistemática de 

los medios de control, tales como los registros que llevan los empleadores, los cuadernos 

personales de control, los registradores de marcha, a cualquier otra forma de control que se 

estime apropiada, de conformidad con los principios enunciados en las resoluciones núms. 

67 y 79 adoptadas por la Comisión de Transportes Interiores en sus sexta y séptima reuniones 

en 1957 y 1961, respectivamente. 

Acción en el plano internacional 

21. La Subcomisión comprueba que el Convenio (núm. 67) relativo a las horas de trabajo y al 

descanso (transportes por carretera), 1939, no ha justificado las esperanzas que en él se 

depositaron, par cuanto ha sido objeto de muy pocas ratificaciones. En todo caso, se debería 

considerar que las disposiciones de este Convenio, en las condiciones actuales, han quedado 

superadas y en consecuencia la Subcomisión expresa el deseo de que el Consejo de 

Administración de la Oficina Internacional del Trabajo convoque con carácter urgente una 

reunión de expertos cuyo mandato sea examinar el conjunto de los problemas que abarca 

este Convenio, teniendo en cuenta la reciente evolución y los resultados de la presente 

reunión, así como formular recomendaciones acerca de la Índole y forma de la acción que 

deba emprenderse para poner remedio a esta situación.   
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Novena Reunión 

Ginebra 
24 de abril - 3 de mayo de 

1972  

Conclusiones (núm. 97) relativas a la formación 
profesional básica y avanzada en la industria 
de los transportes por carretera 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

Congregada en Ginebra, en su novena reunión, del 24 de abril al 3 de mayo de 1972, 

Recordando la resolución (núm. 83) relativa a la formación profesional en los transportes 

interiores de los países en vías de desarrollo, adoptada en la séptima reunión, 

Recordando también la resolución (núm. 89) sobre la cooperación técnica para la formación 

en los diversos campos del transporte y la resolución (núm. 92) sobre los problemas que 

afectan a los transportes por carretera, adoptadas en la octava reunión, 

Reconociendo la importancia de la industria de los transportes por carretera, de mercancías 

y pasajeros en todas sus formas para las economías nacionales, para el comercio 

internacional, así como para las relaciones internacionales y el desarrollo cultural y social, 

Con el deseo de mejorar la situación de los trabajadores de esta industria ad como sus 

oportunidades de promoción y de mejorar también el nivel de eficacia e incrementar la 

seguridad del tráfico, y 

Considerando la Recomendación (núm. 117) sobre la formación profesional, adoptada por 

la Conferencia General de la Organización Internacional del Trabajo, en su 46.a reunión, 

celebrada en 1962, que contiene los principios generales aplicables a la formación 

profesional en todas las industrias, 

Adopta, este día 3 de mayo de 1972, las conclusiones siguientes: 

Consideraciones generales. 

1. En estos últimos años algunos países han logrado progresos notables en la formación 

profesional de los conductores de vehículos de transporte a larga distancia y en otras 

ocupaciones de la industria de transportes por carretera. No obstante, esta industria continúa 

enfrentada con la falta de una formación profesional adecuada y la insuficiencia de personal 

calificado, que en muchos países aumenta como resultado del crecimiento sin precedentes 

del tráfico. 

2. El hecho de que se continúe descuidando la formación profesional es una de las causas de la 

baja posición y del elevado índice de rotación de los trabajadores de esta industria, que 

disminuye la productividad y el nivel de los servidos. Por consiguiente, los gobiernos y las 

organizaciones de empleadores y de trabajadores tienen el interés común de establecer 

normas de formación reconocidas y de promover medidas eficaces de formación profesional. 
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Por su parte, los gobiernos deberían tomar la iniciativa en la introducción de programas 

adecuados de formación para todos los trabajadores empleados en o responsables de la 

operación, mantenimiento o supervisión de los vehículos de transportes por carretera. 

3. Debería poder disponerse de información fidedigna sobre la medida de las tareas de 

formación que habrán de realizarse en el futuro. Por consiguiente, la industria de transportes 

por carretera deberla colaborar con las autoridades nacionales y los organismos 

internacionales competentes en la previsión de las necesidades de personal, sobre la que debe 

basarse la formación. 

Importancia de la formación del conductor profesional. 

4. Al mismo tiempo que se reconoce que son considerables las necesidades de formación en 

todos los niveles de esta industria y que, en principio, estas necesidades deberían ser 

abordadas simultáneamente, consideraciones relativas a la seguridad del tráfico, el control 

de la contaminación y la protección del medio ambiente, la imagen de esta industria, el 

capital invertido y el interés público, hacen que en la actualidad sea particularmente urgente, 

en la mayor parte de los países, la organización y mejora de la formación de los conductores 

profesionales. 

5. Se considera conductor profesional quien ha pasado un examen de competencia y gana su 

vida sobre todo como conductor de vehículos para el trasporte de mercancías o pasajeros. Se 

incluye en esa definición el propietario-conductor. 

6. Para la armonización de los programas de formación se requiere una armonía creciente y 

una mayor normalización internacional de las disposiciones que regulan la licencia de 

conducir. Estas disposiciones deberían ser suficientemente estrictas y estar mejor adaptadas 

a las disposiciones sobre la licencia para otras formas de transporte. 

Edad mínima ara la obtención de la licencia de 
conductor profesional y para ser admitido a los cursos 
de formación sistemática de los conductores. 

7. Con el fin de asegurar que los conductores profesionales sean suficientemente responsables 

y maduros para hacer frente a todas las circunstancias que puedan surgir durante el servicio, 

las autoridades nacionales no deberían expedir permisos de conducir para ciertas categorías 

de vehículos a los conductores que se hallen por bajo de los siguientes límites de edad 

mínima: 

- 18 años para los vehículos de transporte de mercancías con un peso máximo de 7,5 

toneladas cargados; 

- 21 años para los vehículos de transporte de mercancías con un peso superior a 7,5 toneladas 

cargados y para todos los vehículos articulados; 

- 21 años para todos los vehículos comerciales y de servicio públicos destinados al transporte 

de pasajeros, incluidos los taxis. 

8. Esto no debería excluir que los jóvenes sean admitidos a los cursos de formación para 

conductores profesionales a una edad inferior, cuando existan programas de formación 

sistemáticos y bien controlados. La participación en esta formación sistemática y el éxito en 

un examen de competencia profesional podrían justificar que se prescindiese del requisito 

de edad para obtener una licencia de conductor profesional de vehículos de transporte de 

mercancías o una licencia provisional de conformidad con los reglamentos nacionales y las 
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disposiciones internacionales aplicables. Sin embargo, no se deberla otorgar permiso para 

manejar un vehículo comercial a las personas de menos de 18 años.  

La necesidad de una formación amplia y sistemática 
para elevar el nivel de calificación profesional. 

9. En todos los países las autoridades competentes deberían tener como objetivo el 

establecimiento de disposiciones que requieren la aprobación de un examen amplio de 

conducción y el cumplimiento de un mínimo de exigencias de aptitud para la obtención de 

una licencia de conducir, y alentar la participación en programas de forniacic5n reconocidos 

y sistemáticos para el manejo de categorías determinadas de vehículos. 

10. Una vez que la formación sistemática y controlada de los conductores profesionales haya 

llegado a ser una práctica extendida y generalmente aceptada, el ejercicio de esta profesión 

deberla depender de haber alcanzado un nivel oficialmente reconocido de calificaciones que 

quede probado en un examen profesional final encaminado a asegurar que el aspirante ha 

asimilado en forma adecuada la instrucción recibida durante esa formación. La aprobación 

de un examen para conducir en una determinada categoría de vehículo deberla ser reconocida 

por las autoridades nacionales, las cuales deberían expedir al candidato que tenga éxito un 

certificado o diploma para conducir el vehículo de la categoría correspondiente. 

11. Con este fin debería crearse, cuando no exista todavía, la infraestructura adecuada para la 

formación que incluya unos servicios apropiados y suficientes de formación. A fin de atraer 

a los educandos hacia esta ocupación, deberían ofrecerse incentivos adecuados. 

12. Los gobiernos, con la colaboración de las organizaciones de empleadores y de trabajadores, 

deberían establecer disposiciones que regulen el contenido y la duración de los cursos de 

formación, así como los requisitos de los exámenes correspondientes. 

13. En varios países, se han elaborado métodos y técnicas avanzados para la formación de los 

conductores. Deberla asegurarse que estos métodos sean utilizados lo más ampliamente 

posible en beneficio de todos los trabajadores de la industria para mejorar sus condiciones 

de vida y de trabajo. 

14. Debería ponerse especial cuidado en la selecci6ri y reclutamiento de los aspirantes a 

conductores, teniendo en cuenta las exigencias cada vez más estrictas en lo que se refiere a 

la formación y a la aptitud mental y física de los interesados. Para la selecoión de los 

candidatos a conductor deberían aplicarse de modo general procedimientos detallados que 

incluyan exámenes médicos y psicotécnicos. 

15. En el establecimiento de programas de formación destinados a los conductores deberla 

distinguirse entre las personas que ingresan en la profesión sin poseer una experiencia 

práctica previa de la conducción y los conductores con experiencia. Para los jóvenes la regla 

deberla ser una formación amplia y de largo plazo en centros de enseñanza o a través de jn 

aprendizaje supervisado. En cambia, los adultos deben tener la oportunidad de adquirir una 

formación a beneficiar de una readaptación profesional en cursos completos en los que se 

tenga en cuenta la experiencia práctica profesional del interesado. 

Perfeccionamiento profesional de los conductores en 
ejercicio y transferencia a otras ocupaciones. 

16. Es necesario un esfuerzo decidido en materia de perfeccionamiento profesional de los 

conductores en ejercicio en todos los países y quizá algunos consideren necesario dar 
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Carácter prioritario a este esfuerzo. Esta formación avanzada es necesaria para mantener el 

nivel profesional y poner al día los conocimientos. Ayudaría además a los conductores de 

más edad a adaptarse al desarrollo tecnológico. Las autoridades nacionales deberían expedir 

certificados apropiados de capacidad a los conductores en ejercicio que posean un periodo 

mínimo estipulado de experiencia en la profesión y que hayan dado pruebas de su capacidad 

profesional. 

17. Esta formación más avanzada deberla ser también utilizada para la transferencia a otras 

ocupaciones dentro de la industria o para la readaptación profesional a fin de ejercer 

ocupaciones en otras actividades económicas. En todos los programas para la ampliación de 

la formación deberían emplearse métodos adaptados a los adultos. 

La necesidad de formar al personal docente. 

18. El fortalecimiento de la formación de los instructores que enseñan la conducción y de los 

funcionarios de formación es condición previa para el logro de un nivel más elevado en la 

formación y el rendimiento del conductor. La formación del personal docente tiene un efecto 

multiplicador muy considerable. No deberla permitirse que los intereses comerciales 

predominen sabre el mantenimiento de un nivel muy elevado en estas profesiones. Solo los 

instructores y personal docente que poseen un nivel reconocido de competencia y que han 

sido autorizados por las autoridades nacionales deberían ser admitidos para ocuparse de la 

formación de los educandos. 

19. Par consiguiente, los instructores y el personal docente deberían poseer un periodo mínimo 

estipulado de experiencia práctica en la rama en que han de ejercer la enseñanza y deberían 

además aprender los métodos y técnicas de enseñanza. Cursos de puesta al día de 

conocimientos deberían ayudar a este personal para mantenerse al corriente de los nuevos 

desarrollos. 

La importancia de mantener los vehículos en buenas 
condiciones. 

20. Las personas encargadas del mantenimiento y reparación de los vehículos en las empresas 

de transporte por carretera deberían haber obtenido las necesarias calificaciones técnicas y 

poseer conocimientos adquiridos mediante una formación sistemática reconocida, que 

incluya la experiencia práctica. Los gobiernos, en colaboración con las organizaciones de 

empleadores y de trabajadores, deberían determinar el contenido y la duración de los cursos 

de formación así como los requisitos de los exámenes. 

Formación de supervisores y gerentes. 

21. Para una mayor eficacia y seguridad en la industria de los transportes por carretera se 

requieren también supervisores y gerentes competentes. Deberla hacerse lo necesario para 

elaborar y aplicar de modo general programas de formación adecuados, que incluyan 

experiencia práctica, para esta categoría de personal. Las autoridades nacionales deberían 

expedir un certificado de competencia al supervisor a gerente que haya aprobado un examen 

apropiado. 
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Normas en materia de rendimiento en las pequeñas 
empresas. 

22. A fin de contribuir a elevar los niveles existentes y permitir un control más adecuado, deberla 

fomentarse la cooperación de las pequeñas empresas. Con este objetivo podrían crearse 

programas conjuntos de formación profesional y las organizaciones de empleadores podrían 

poner a disposición de sus miembros personal encargado de la formación y/o establecer 

servicios de formación. Las empresas ms grandes podrían prestar asistencia a las más 

pequeñas para establecer o mejorar sus actividades de formación. 

Financiamiento de la formación. 

23. Los gobiernos deberían asumir la responsabilidad de proporcionar los fondos necesarios para 

establecer y mantener programas de formación básica y de perfeccionamiento profesional 

que sean de nivel reconocido. Cuando la formación sea proporcionada por instituciones no 

gubernamentales, debería prestarse un apoyo financiero apropiado. 

24. Durante la formación, los nuevos entrantes en la industria deberían recibir una remuneración 

de nivel adecuado fijado por la ley o por convenlo colectivo. Un trabajador ya empleado en 

esa industria y que tiene la intención de continuar trabajando en la misma empresa, no 

deberla sufrir ninguna pérdida de ingresos durante el periodo en que recibe la formación. 

Por otra parte, un trabajador ya empleado en la industria y que tiene la intención de 

trasladarse a una empresa diferente no deberla sufrir durante el periodo en que reciba la 

formación de una pérdida substancial de ingresos. 

Estadísticas sobre la formación de los conductores y 
los accidentes. 

25. En todos los países, las autoridades competentes deberían esforzarse por elaborar estadísticas 

sobre la implicación en los accidentes del tráfico de los conductores profesionales, por 

grupos de edad y subdivididos según posean o no una formación profesional amplia, como 

medio de evaluar los efectos de dicha formación amplia. 

Problemas especiales de los países en vías de 
desarrollo y necesidades de ampliar la cooperación 
técnica. 

26. La cooperación técnica ha dado ya pruebas de que puede aportar una contribución apreciable 

al aumento de la seguridad y de la eficacia de la industria de los transportes por Carretera en 

los países en vías de desarrollo. Estas actividades deberían ser incrementadas. 

27. Debería ponerse especial énfasis en el cuidado y mantenimiento de los vehículos para reducir 

Un cierto despilfarro muy extendido y proteger las inversiones. La formación deberla estar 

adaptada a las condiciones existentes de orden climático y geográfico y situación de las 

carreteras, La marcada preponderancia de las pequeñas empresas en esta industria deberla 

conducir a la elaboración de programas especiales de formación destinados a los 

conductores-propietarios y a la cooperación entre las pequeñas empresas en las actividades 

de formación. 

28. Las condiciones propias de estos países podrían hacer deseable el objetivo de la formación 

de conductores-mecánicos, dada la escasez existente de servicios apropiados. 
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29. Dentro del marco de su programa de cooperación técnica, la OIT deberla reforzar el 

intercambio de experiencias e informaciones sabre la formación del personal de los 

transportes por carretera y prestar asistencia en la elaboración de normas nacionales en 

materia de formación y en el establecimiento de servicios de formación. Con estos fines, la 

OIT deberla realizar investigaciones orientadas hacia una acción concreta y elaborar 

principios de orientación apropiados en materia de formación. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Novena Reunión 

Ginebra 
24 de abril - 3 de mayo de 

1972  

Resolución (núm. 98) sobre la convocatoria de 
reuniones regionales para los transportes 
interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la 0rganizacion Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo, y 

Congregada en Ginebra, en su novena reunión, del 24 de abril al 3 de mayo de 1972, 

Considerando que los temas relacionados con los transportes interiores contienen aspectos 

de fundamental importancia que justifican la implantación o perfeccionamiento de normas 

que deben proteger la actividad laboral en el ámbito de las condiciones de trabajo y de la 

seguridad, 

Habida cuenta que ambos aspectos deben ser objeto de atención especial en aquellos países 

que no han alcanzado pleno nivel de desarrollo, no sólo en cuanto a posibilidades 

socioeconómicas sino en lo que atañe a la cumplimentación de exigencias tecnológicas, 

En virtud de la imprescindible necesidad de considerar regionalmente los problemas a tratar 

en la industria del transporte y a los fines de adecuar las soluciones que se propongan con 

mayor exactitud a la realidad de cada país, contando para ello con toda la información 

técnica, normativa y práctica al respecto, 

Recordando la decisión tomada por el Consejo de Administración en su 174,a reunión 

(marzo de 1969) con miras a reforzar las actividades industriales de la Organización 

Internacional del Trabajo y, en esta perspectiva, integrar todas las actividades de la OIT 

relativas a las ramas determinadas de la actividad económica en un amplio "Programa de 

actividades industriales de la OIT", dentro del cual se tomarían disposiciones para celebrar, 

cada dos años, siete reuniones completas del tipo de comisiones de industria y algunas 

reuniones de menor importancia cuyo costo total representarla el de una reunión completa, 

Adopta, el 3 de mayo de 1972, la siguiente resolución: 

Se invita al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo a que 

disponga la convocatoria de reuniones regionales, como las que se han celebrado en el sector 

de la actividad marítima, para tratar, tomando en cuenta las particularidades del transporte 

interior en los países que no han alcanzado la plenitud de su desarrollo, la aplicación de las 

resoluciones o recomendaciones que adopte esta reunión.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Novena Reunión 

Ginebra 
24 de abril-3 de mayo de 

1972  

Resolución (núm. 99) relativa a la cooperación 
técnica en los transportes por carretera y otras 
formas de transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de La Oficina Internacional del Trabajo, y 

Congregada en Ginebra, en su novena reunión, del 24 de abril al 3 de mayo de 1972, 

Tomando nota de los capítulos del informe III, intitulado "Formación profesional básica y 

avanzada en la industria de transportes por carretera", sometido a la Comisión, que hace 

hincapié sobre la necesid.ad de programas efectivos de formación profesional para la 

industria de transportes por carretera en los países en vías de desarrollo, 

Tomando nota de las conclusiones (núm. 97) relativas a la formación profesional básica y 

avanzada en los transportes por carretera adoptadas por la Comisión en su novena reunión, 

Considerando los programas de cooperación técnica que la Organización Internacional del 

Trabajo puede llevar a cabo en los países en vías de desarrollo y, en particular, la resolución 

núm. 89 sobre la cooperación técnica para la formación en los diversos campos de 

transportes, adoptada por la Comisión en su octava reunión, 

Adopta, el 3 de mayo de 1972, la siguiente resolución: 

Se invita al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo a que solicite 

del Director General para que proporcione asistencia a los países en vías de desarrollo para 

establecer en base tripartita programas de formación profesional para la industria del 

transporte por carretera e informe a la décima reunión de la Comisión de Transportes 

Interiores sobre el progreso realizado. 

Se invita nuevamente al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo 

a que solicite al Director General que proporcione asistencia a los países en vías de desarrollo 

para el establecimiento en base tripartita de programas similares de formación profesional 

en los otros sectores de la industria de transportes interiores.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Novena Reunión 

Ginebra 
24 de abril-3 de mayo de 

1972  

Resolución (núm. 102) relativa al mejoramiento 
del medio laboral y la protección de la salud de 
los trabajadores de los diversos sectores de 
los transportes 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Convocada por el Consejo de Administración de La Oficina Internacional del Trabajo, y 

Congregada en Ginebra, en su novena reunión, del 24 de abril al 3 de mayo de 1972, 

Considerando que la organización Internacional del Trabajo debe secundar la ejecución entre 

las diferentes naciones del mundo de programas propios destinados a proteger 

adecuadamente la vida y la salud de los trabajadores en todas las ocupaciones", y para 

"suministrar alimentos, vivienda y medios de recreo y cultura adecuados”, 

Comprobando que pese a la existencia de algunos instrumentos internacionales de 

protección del medio laboral los trabajadores de los transportes están frecuentemente 

expuestos a la nocividad de diferentes factores de contaminación y a tensiones excesivas sin 

protección y prevención eficaces, 

Considerando que en numerosos países las condiciones desfavorables del medio laboral se 

extienden a la vivienda, a la recreación y a las distracciones y que ello es debido a la ausencia 

de políticas coherentes de urbanización que da por resultado una degradación del medio en 

que viven los trabajadores, 

Considerando que las nuevas técnicas, la utilización de nuevos métodos de conservación y 

de nuevos materiales exigen una reevaluación de las normas en materia de higiene y de 

seguridad en el trabajo, 

Adopta, el 3 de mayo de 1972, la siguiente resolución: 

Se invita al Consejo de Administración de la Oficina Internacional del Trabajo: 

i) a dirigir un llamamiento urgente a los gobiernos de los Estados Miembros de los 

Organización Internacional del Trabajo para que adopten y apliquen, en colaboración con 

las organizaciones de trabajadores y de empleadores, medidas relativas a la salud y la 

seguridad de los trabajadores de los transportes, particularmente; 

a) el fortalecimiento de la inspección del trabajo, así como disposiciones estableciendo 

sanciones contra aquellos que infrinjan los reglamentos o provoquen la contaminación; 

b) una urbanización que esté en función de las consideraciones sobre la reestructuración 

global del territorio y del medio ambiente; 

c) disposiciones estableciendo sanciones en casos de accidentes del trabajo causados por 

las condiciones inadecuadas de seguridad; 
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d) la reducción de los niveles admisibles de exposición profesional a las nocividades 

(substancias nocivas, ruido, etc.) y la definición de dichos niveles en consulta efectiva 

con las organizaciones de empleadores y de trabajadores; 

ii) a encomendar al Director General que realice estudios completos sobre el 

desmejoramiento del medio laboral y sus relaciones con el incremento de enfermedades 

profesionales, (comprendidas las de origen nervioso) y de accidentes del trabajo de los 

diversos sectores del transporte; 

iii) a inscribir en el orden del día de una de las próximas reuniones de la Conferencia 

Internacional del Trabajo, habida cuenta de dichos estudios, la cuestión de la seguridad del 

trabajo y de la prevención de accidentes del trabajo en el campo de los transportes, con miras 

a la adopción de instrumentos internacionales apropiados. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Décima Reunión 

Ginebra 
15-24 de enero de 1980 

Resolución (núm. 108) sobre el tiempo de 
trabajo en la industria 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su décima reunión, del 15 al 24 de enero de 1980,  

Preocupada por los efectos de las nuevas tecnologías que se aplican a los sistemas de 

transporte en todo el mundo y por sus repercusiones sobre el empleo y sobre las condiciones 

de trabajo, 

Adopta, en este día veinticuatro de enero de 1980, la siguiente resolución: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que tenga en cuenta la industria de transportes, cuando considere la 

posibilidad de que se fijen normas con miras a mejoras en ámbito de tiempos de trabajo.   
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Undécima Reunión 

Ginebra 
23 al 31 de enero de 1985   

Conclusiones (núm. 115) relativas a la 
seguridad y la higiene del trabajo en los 
transportes por carretera 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su undécima reunión, del 23 al 31 de enero de 1985, y habiendo 

examinado el informe (Informe III) preparado por la Oficina sobre "La seguridad y la higiene 

del trabajo en los transportes por carretera", 

Adopta, en este día treinta y uno de enero de 1985, las conclusiones siguientes: 

Estadísticas 

1. Para un mejor conocimiento de las causas de accidentes y riesgos profesionales, los 

gobiernos deberían reunir y analizar estadísticas relativas a la seguridad y la higiene del 

trabajo en el sector del transporte por carretera, que incluyesen idealmente datos sobre varias 

categorías de conductores, por ejemplo asalariados, autónomos, contratados o cualquier otra 

categoría adecuada, así como de las actividades tanto a nivel nacional como internacional de 

los transportes por carretera. Dichas estadísticas deberían, además, distinguir las diferentes 

categorías de vehículos, ligeros y pesados, los de transporte de pasajeros y mercancías. Se 

debería también incluir idealmente en estas estadísticas, información sobre todos los 

trabajadores relacionados con el sector de los transportes por carretera, incluyendo los 

acompañantes, los asistentes, los cobradores y cualquier otra persona que estuviese dentro 

de un vehículo de transporte por carretera, en una capacidad cualquiera relacionada con el 

vehículo, sus pasajeros o sus cargamentos, el personal de carga y los equipos de 

mantenimiento. Se debería incitar a los empleadores y a los trabajadores a colaborar con los 

gobiernos o las autoridades competentes para reunir esos datos para su análisis y difusión 

posteriores. 

2. A nivel nacional competiría a los gobiernos reunir los datos y analizarlos. Estos análisis 

proporcionarían un mejor entendimiento de los problemas que afectan a este sector y 

ayudarían a todos los interesados a establecer programas de prevención para reducir o 

eliminar los riesgos en cuestión. 

3. A nivel internacional se debería elaborar un método normalizado de compilación y análisis 

de datos que permitiese comparar entre los países las estadísticas sobre los accidentes y 

riesgos profesionales relacionadas con el sector de los transportes por carretera. Esta 

comparación permitiría proporcionar a los países información sobre las condiciones 

existentes, análisis de la evolución y los efectos de los programas de seguridad e higiene del 

trabajo aplicados en otros países. 

4. En su calidad de organismo internacional reconocido, correspondería a la OIT coordinar las 

actividades tendentes a normalizar los métodos de compilación de datos, así como el análisis 

y la difusión de los resultados. 
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Diseño ergonómico de los vehículos 

5. El diseño ergonómico de los vehículos en el sector de los transportes por carretera es un 

elemento importante en la seguridad y la higiene de los trabajadores. Se debería fomentar 

una colaboración entre los gobiernos, los empleadores, los trabajadores y los fabricantes, 

con vistas a formular especificaciones que deberían utilizarse en el diseño de los vehículos 

para reducir, en la medida de lo posible, la exposición a los riesgos contra la seguridad e 

higiene. Se debería prestar una atención especial a la cabina al diseñar nuevos vehículos, ya 

que es el medio ambiente de trabajo fundamental del conductor. A este respecto, la posición 

ergonómica de los controles y de las condiciones microclimáticas en la cabina deberían ser 

particularmente cuidadas, para mejor acceso y salida del vehículo, ya que son elementos 

fundamentales para proporcionar condiciones de seguridad e higiene en el trabajo y reducen 

los factores determinantes de cansancio. Deberían también tomarse en consideración las 

diferentes medidas antropométricas que existen en el mundo. 

6. Aparte de la velocidad, entre otros factores, los altos índices de ruido y la vibración en las 

cabinas pueden representar un riesgo especial en el sector de los transportes por carretera. 

Dichos factores originan una tensión física y mental en los conductores. A pesar de que ya 

se han iniciado adelantos técnicos para reducir los índices de ruido y vibración, los 

empleadores y los trabajadores tendrían que colaborar con los fabricantes y otros industriales 

para tratar de seguir buscando nuevas mejoras y fijar normas aceptables, teniendo en cuenta 

todos los elementos pertinentes. La seguridad y la higiene del conductor son fundamentales.  

Contenedores de carga 

7. La utilización cada vez más extendida de cargas en contenedores en muchas partes del 

mundo ha ocasionado efectos positivos y negativos, a la vez, en la seguridad e higiene del 

trabajo en el sector de los transportes por carretera. Al mismo tiempo que se van reduciendo 

los riesgos tradicionales inherentes a la carga y descarga de los cargamentos, han aparecido 

nuevos riesgos, de resultas de contenedores de carga excesiva o contenedores cuyo centro 

de gravedad está inadecuadamente situado. 

8. El problema de los contenedores inadecuadamente cargados podría ser particularmente 

acuciante cuando estos contenedores han sido cargados en un país, transbordados en un 

segundo país y entregados en un tercero. En tales situaciones, los niveles diferentes de 

formación, las exigencias legales y el estado de las carreteras, y otras condiciones, complican 

el problema. 

9. Para mejorar esta situación, los responsables deberían proporcionar una formación especial, 

o la debida información, al personal destinado a empaquetar y/o cargar los contenedores y, 

a tal efecto, se deberían elaborar y aplicar métodos normalizados de empaquetaje y de carga.  

10. En cualquier caso, los conductores deberían disponer siempre de la documentación completa 

relativa al contenido de los contenedores y de cualquier precaución especial a tener en 

cuenta. En particular, en los casos de mercancías peligrosas, los gobiernos, en colaboración 

con los representantes de los empleadores y de los trabajadores, deberían normalizar la 

documentación. Al determinar la responsabilidad en el peso correcto y en la estabilidad del 

contenedor, se debería tener en cuenta la parte que corresponde al remitente y la que 

corresponde al destinatario. 

Cansancio del conductor 

11. Las normas relativas al número de horas de conducción y a los períodos de descanso deberían 

tener en cuenta las disposiciones pertinentes de los instrumentos promulgados al respecto 
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por la OIT. Los gobiernos, de acuerdo con los representantes de los empleadores y de los 

trabajadores, deberían fijar un máximo de horas de trabajo y de conducción, así como el 

número e intervalos de los períodos de descanso, con vistas a reducir los efectos del 

cansancio en los conductores. Siempre y cuando fuera posible, estos temas pueden ser 

acordados sin la intervención de los gobiernos.  

12. Los empleadores deberían proporcionar a los conductores la información relativa a los 

síntomas de cansancio físico y mental y los métodos mediante los cuales puede reducirse 

dicha fatiga.  

13. Habida cuenta de que la monotonía y una concentración excesiva por parte de los 

conductores son los factores determinantes que contribuyen al cansancio mental, los 

gobiernos deberían tener esto en consideración al proyectar autopistas, y en particular las 

necesidades exigidas por el tráfico de vehículos pesados en las zonas urbanas. El diseño 

mejorado de la cabina, en particular la ubicación de los instrumentos y mandos, es otro 

aspecto en el cual cualquier mejora reduciría el cansancio mental.  

Organización de servicios de seguridad e higiene en el 
trabajo 

14. Para aplicar adecuada y eficazmente las normas existentes para el sector de los transportes 

por carretera, los gobiernos, a través de las autoridades competentes, deberían proporcionar 

un número determinado de personal debidamente equipado y formado. Cuando fuere 

necesario, este personal debería informar a los empleadores y a los trabajadores, o a sus 

representantes, sobre los éxitos de los programas de prevención de accidentes y las 

actividades nacionales en materia de seguridad e higiene del trabajo. 

15. Los gobiernos deberían instalar un número suficiente de centros de inspección de vehículos, 

para poder llevar a cabo, en el mínimo de tiempo posible, los controles requeridos.  

16. Se podrían exigir unos exámenes médicos como requisito previo indispensable para obtener 

un permiso para conducir un vehículo comercial de transporte de mercancías o de pasajeros, 

y en tales casos estos exámenes médicos especiales, su frecuencia, así como los criterios 

médicos necesarios, deberían ser determinados por la ley o adaptados a la práctica nacional. 

Cuando, por razones médicas, un conductor no pudiese ejercer más su actividad, los 

empleadores deberían considerar la posibilidad, en función de las necesidades de sus 

empresas, de proporcionar, cuando sea factible, un nuevo empleo incluyendo su debida 

formación. Cuando ello no fuese posible, se deberían encontrar otras soluciones de acuerdo 

con las prácticas nacionales. 

17. Se deberían establecer y financiar, a nivel nacional, órganos bipartitos o tripartitos sobre la 

seguridad y la higiene del trabajo, de acuerdo con las políticas y prácticas nacionales, para 

asesorar a los gobiernos, los empleadores y los trabajadores sobre las actividades llevadas a 

cabo en materia de prevención de accidentes. Las legislaciones nacionales o los acuerdos 

entre las organizaciones de empleadores y de trabajadores deberían fijar el modo de elección 

y designación de los representantes de los empleadores y trabajadores en materia de la 

seguridad. 

18. Se debería llevar a cabo, tanto a nivel nacional como internacional, una investigación para 

determinar las posibles relaciones entre las condiciones de trabajo y las enfermedades o 

malestares profesionales que afectan a los trabajadores en el sector de los transportes por 

carretera. 
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Formación 

19. Los organizadores de cursos de formación profesional, patrocinados por los gobiernos, las 

organizaciones de empleadores y de trabajadores, deberían introducir unos módulos de 

seguridad e higiene en el trabajo en los programas de formación profesional existentes. 

20. Estos módulos deberían prestar una especial atención a las necesidades de los conductores 

de vehículos que transportan cargamentos peligrosos, al personal destinado a la carga y 

descarga de esos cargamentos y de los contenedores de carga en general, así como a las 

necesidades especiales de los diferentes países. 

21. Debería establecerse un mecanismo bipartito o tripartito para vigilar, evaluar y sugerir 

mejoras en los programas de formación existentes, debiendo formularse posteriormente 

sugerencias, cuando ello fuera necesario, para establecer nuevos cursos. 

22. Los gobiernos deberían prestar su apoyo, en la medida de sus capacidades, a las actividades 

de formación, incluyendo dicho apoyo el proporcionar, cuando fuere apropiado, modernos 

simuladores de formación para una formación realista. 

23. Cuando existiera un riesgo especial como el transporte de materia peligrosas, los gobiernos 

deberían solicitar al empleador que se cerciore de que el conductor del vehículo ha recibido 

las debidas instrucciones y formación que le permitan valorar la naturaleza de los peligros 

que pueden ocurrir durante el transporte de dichas materias. El conductor debería ser también 

formado para hacer frente a cualquier eventualidad o para desarrollar cualquier actividad 

que le pueda ser exigida por las normas de control relativas al transporte de materias 

peligrosas. 

24. Deberían impartirse estos cursos de formación cuando interviniese un cambio en el trabajo, 

o cuando se introdujesen nuevos métodos o nuevos equipos que requieran cursillos de 

actualización.  

25. Los empleadores deberían proporcionar al personal de mantenimiento de los vehículos una 

formación básica general de seguridad e higiene en el trabajo además de la formación en la 

prevención de accidentes en su actividad específica. 

Consideraciones especiales 

26. Los gobiernos deberían prestar una especial atención en el diseño, construcción y 

mantenimiento de la infraestructura de las carreteras adecuándolas a los vehículos modernos, 

rápidos y pesados.  

27. Al diseñar estas infraestructuras de carreteras, los gobiernos deberían tener en cuenta los 

problemas que suponen el que dichos vehículos compartan las carreteras con vehículos sin 

motorizar, los animales sueltos, y cómo proporcionar la protección suficiente y adecuada al 

peatón. 

28. Cuando los sistemas de inspección de los vehículos por parte del gobierno son inadecuados 

o inexistentes, se debería incitar a los empleadores al establecimiento de un sistema de 

control voluntario, y los trabajadores deberían colaborar en este sentido comunicando los 

defectos de los vehículos a medida que los detecten. 

29. Los empleadores deberían prestar una especial atención a los problemas que pueden 

ocasionar diferentes niveles de educación, al elaborar y aplicar programas de formación de 

seguridad e higiene en el trabajo.  
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30. Se deberían establecer normas de seguridad de los vehículos, normas que habría que respetar 

estrictamente a través de un sistema de inspecciones periódicas. Los gobiernos deberían 

colaborar con los empleadores para reducir el número de vehículos en carretera que estén 

por debajo de dichas normas, ya sean vehículos nuevos o viejos. 

31. Los gobiernos deberían ayudar a los empleadores, en la medida de lo posible, en la formación 

del personal de mantenimiento de los vehículos y deberían simplificar los procedimientos 

para la adquisición de piezas de repuesto. 

Acción de la OIT 

32. La OIT debería continuar sus esfuerzos con miras a favorecer y promover a nivel 

internacional la protección de la seguridad e higiene de los trabajadores, utilizando para ello 

los diferentes medios de acción de que dispone (establecimiento de normas, cooperación 

técnica, investigación, divulgación de la información, reuniones tripartitas, etc.). 

33. La OIT debería seguir esforzándose en alentar la ratificación, por parte de los Estados 

Miembros, del Convenio sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981 (núm. 155), así 

como su aplicación y, en la medida de lo posible, la aplicación de la Recomendación sobre 

seguridad y salud de los trabajadores, 1981 (núm. 164). 

34. La OIT debería desarrollar más programas de formación profesional, de acuerdo con las 

necesidades de cada país, a la par que el tema de la seguridad e higiene en el trabajo debería 

ser incorporado a los cursos de formación profesional. Las actividades de formación sobre 

la seguridad e higiene en el transporte por carretera deberían ampliarse, debiéndose prestar 

una atención especial a las necesidades de una formación específica para los conductores y 

el personal encargado del manejo de materias peligrosas. 

35. La OIT, en colaboración con la OMS y otras organizaciones competentes, debería llevar a 

cabo programas de investigación relativos al problema de la tensión, tanto física como 

mental, que afecta a los trabajadores del sector de los transportes por carretera de vehículos 

comerciales de mercancías y pasajeros. Los resultados de dichos estudios deberían 

proporcionarse a los gobiernos, empleadores y trabajadores. 

36. En vista de la gran diferencia tecnológica que existe entre los países desarrollados y los 

países en desarrollo, la OIT debería establecer programas para ayudar a los países en 

desarrollo a que se amolden a los rápidos cambios que intervienen en el sector del transporte 

por carretera. A este respecto, la OIT debería organizar seminarios, programas de formación 

y reuniones tripartitas, a nivel nacional, regional e internacional, en los países en desarrollo, 

para educar y preparar a los trabajadores a que se adapten a la evolución tecnológica y a sus 

repercusiones sobre la seguridad e higiene del trabajo en el sector de los transportes por 

carretera. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Undécima Reunión 

Ginebra 
23 al 31 de enero de 1985   

Resolución (núm. 118) sobre el derecho de los 
trabajadores en las empresas de transporte 
para sindicarse y negociar colectivamente 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su undécima reunión, del 23 al 31 de enero de 1985, 

Tomando nota de que ciertas actividades del transporte son consideradas como servicios 

esenciales y que por ende el derecho a la huelga de los trabajadores interesados se halla 

limitado, 

Adopta, en este día treinta y uno de enero de 1985, la resolución siguiente: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que encargue al Director General la elaboración de un estudio 

acerca de las leyes, reglamentos y prácticas existentes sobre este tema en diferentes países, 

con miras a determinar si los trabajadores de las empresas de transporte disfrutan de los 

derechos y garantías que son fundamentales para el ejercicio normal de la libertad sindical, 

de conformidad con los Convenios núms. 87, 98 y 151 de la OIT.   
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Undécima Reunión 

Ginebra 
23 al 31 de enero de 1985   

Resolución (núm. 125) sobre la labor futura de 
la OIT en materia de transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su undécima reunión, del 23 al 31 de enero de 1985, 

Adopta, en este día treinta y uno de enero de 1985, la resolución siguiente: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a: 

1) Convocar, tan pronto como sea posible, una reunión regional para Asia y el Pacífico 

con miras a debatir cuestiones de especial importancia relativas al transporte interior en 

la región de Asia y el Pacífico. 

2) Solicitar al Director General que elabore estudios, prestando especial atención a los 

países en desarrollo, sobre los siguientes temas: 

a) las condiciones de las redes de carreteras y de los vehículos motorizados y sus 

repercusiones sobre la seguridad y la higiene; 

b) la formación y readaptación profesionales de los conductores, de los 

cargadores y de los usuarios de la carretera; 

c) el papel que desempeña el sector no organizado en el transporte por carretera; 

d) el alcance y la magnitud de los cambios tecnológicos en la navegación interior 

y sus efectos en las condiciones sociales y laborales de los bateleros; y 

e) las normas para la jornada de trabajo y la composición de las tripulaciones 

para la navegación interior en el contexto de la necesidad de modernización de 

la navegación interior. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Conclusiones (núm. 126) sobre la protección 
social y jurídica (incluida la repatriación) de los 
trabajadores de transportes interiores 
empleados en los transportes internacionales 
durante los períodos de trabajo temporal en el 
extranjero 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

Tras examinar el informe (Informe II) titulado «Protección social y jurídica (incluida la 

repatriación) de los trabajadores de transportes interiores empleados en los transportes 

internacionales durante sus períodos de trabajo temporal en el extranjero», preparado por la 

Oficina Internacional del Trabajo, 

Adopta, a treinta de enero de 1992, las siguientes conclusiones: 

Consideraciones generales 

1. La mundialización de los mercados, la internacionalización del comercio y la apertura de las 

fronteras han llevado al continuo aumento de los transportes interiores internacionales y, por 

ende, del número de trabajadores empleados en silos. Se deberían adoptar medidas 

apropiadas que brinden a los trabajadores de transporte interiores una protección acorde con 

los problemas que se les puedan plantear durante sus períodos de trabajo temporal en el 

extranjero. Tales medidas han de preverse en las legislaciones, en los convenios colectivos 

o en acuerdos bilaterales o multilaterales, incluidos los tratados, según proceda. 

2. Los trabajadores de transportes interiores pueden tropezar en el extranjero con una serie de 

problemas relacionados con su protección social y jurídica. Algunos de esos problemas 

conciernen a todo el sector de transportes interiores internacionales, mientras que otros se 

derivan de las características de cada una de las distintas modalidades de transporte. En las 

esferas en que los trabajadores tienen que hacer frente a problemas de la misma índole, 

independientes del tipo de transporte, deberían examinarse medidas que se puedan aplicar al 

conjunto del sector de transportes interiores internacionales. Además, habría que buscar 

soluciones apropiadas para los problemas específicos de protección social y jurídica que se 

plantearán en el extranjero a los trabajadores de las distintas actividades de transporte 

interior. 

3. La protección social y jurídica de los trabajadores de transportes interiores en el extranjero 

puede ser objeto de acuerdos regionales y subregionales. A la hora de formular tales 

acuerdos, se debería consultar a las organizaciones de empleadores y de trabajadores que 

representen al sector de los transportes interiores en cada país. Al poner en práctica los 

procedimientos y condiciones establecidos, se deberían celebrar consultas tripartitas y tener 

en cuenta las condiciones imperantes en cada país. 
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4. Los trabajadores que se hallen en el extranjero deberían gozar de protección social y jurídica, 

sea cual fuere la ubicación de la empresa que los emplee. Dicha protección puede 

proporcionarse de distintas maneras como, por ejemplo, mediante leyes, convenios 

colectivos, acuerdos bilaterales o multilaterales, incluidos los contratos, según proceda; estos 

instrumentos también podrían servir para definir las responsabilidades de los empleadores y 

de los trabajadores en cuanto a las condiciones en que se ha de brindar tal protección. 

Condiciones de empleo 

5. Las condiciones de empleo de los trabajadores de transportes interiores internacionales, 

incluida su protección social y jurídica en el extranjero, se rigen por las leyes, los tratados 

bilaterales y multilaterales y los convenios colectivos de los países en que tienen su sede las 

empresas que los contratan. Las condiciones de empleo concertadas deberían permanecer en 

vigor y no modificarse en detrimento del trabajador durante las estancias temporales en el 

extranjero. 

6. Cuando el empleador ponga término al contrato de trabajo de un trabajador de transportes 

interiores que se encuentre en el extranjero, a este último se le debería repatriar y ofrecer la 

oportunidad de defenderse conforme a los usos del país. El tiempo que el trabajador 

despedido tarde en regresar a su país no debería computar para el plazo de impugnación de 

la terminación del contrato. 

7. En caso de insolvencia del empleador durante la estancia del trabajador en el extranjero, el 

segundo tendrá derecho a ser repatriado por el primero. Los gobiernos han de velar por que 

sus consulados presten asistencia inmediata, incluidos los trámites de repatriación, a los 

trabajadores afectados por la insolvencia del empleador, si el empleador no procede a la 

repatriación del trabajador por impedírselo problemas económicos relacionados con la 

insolvencia, deberán encargarse de la repatriación los poderes públicos competentes, sin 

gasto alguno para el trabajador. 

Condiciones de trabajo 

8. Las condiciones de trabajo de los trabajadores de transportes interiores establecidas por las 

legislaciones, las reglamentaciones y los convenios colectivos nacionales varían muchísimo 

de un país a otro. Esta situación puede plantear problemas a los trabajadores durante sus 

períodos de trabajo en el extranjero, ya que al cruzar las fronteras pueden tener que cumplir 

con diferentes requisitos legales, especialmente en relación con los períodos de conducción, 

las horas de servicio y los descansos. A este respecto, debería proporcionarse a los 

trabajadores interesados información suficiente y estudiarse la conveniencia de armonizar 

las normas nacionales mediante acuerdos bilaterales, multilaterales, regionales o 

subregionales. Por razones económicas y de seguridad, dichos acuerdos deberían abarcar no 

sólo a los empleados de las empresas de transportes sino también a los transportistas por 

cuenta propia. Dada la flexibilidad requerida por varios tipos de actividad de transporte, se 

debería prestar especial atención a los períodos de conducción, las horas de servicio y los 

descansos mínimos, así como a los procedimientos de aplicación de los mismos. 

9. Los trabajadores de transportes y los transportistas por cuenta propia que se dediquen al 

cabotaje en los países en que está permitido, deberían acatar los reglamentos nacionales 

pertinentes sobre horas de servicio y descansos mínimos del país en el que se efectúe el 

cabotaje. 

10. Los transportistas por cuenta propia deberían ser considerados como empresas autónomas, 

responsables de su propia protección social y jurídica en el extranjero. Sin embargo, los 

contratos entre transportistas que trabajan como subcontratistas y contratistas principales 
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deberían especificar las condiciones en que ha de realizarse el transporte internacional, con 

inclusión de las referentes a la protección social y jurídica de tales transportistas. 

11. Los riesgos potenciales del transporte interior internacional de mercancías peligrosas exigen 

que éste se realice con sujeción a acuerdos regionales y/o reglamentaciones internacionales, 

especialmente las establecidas por las Naciones Unidas y sus organismos especializados. Por 

otro lado, deberían adoptarse medidas para que dichas normas no regulen solamente el 

transporte, sino también la carga y descarga de mercancías peligrosas. 

12. Los empleadores deberían velar por que los trabajadores que transportan, cargan y descargan 

mercancías peligrosas reciban la debida formación, instrucción e información. Deberían 

adoptarse las medidas apropiadas a escala internacional para establecer un sistema 

internacional de formación y certificación que permita a los organismos nacionales 

cerciorarse de que los trabajadores empleados en el transporte de mercancías peligrosas 

tengan el nivel de competencia necesario. 

13. Los empleadores dedicados a los transportes interiores internacionales deberían garantizar 

protección jurídica a sus trabajadores para el caso de que surjan problemas relacionados con 

su trabajo en el extranjero. Se debería entregar a los trabajadores interesados una copia del 

certificado del seguro jurídico, con las traducciones a los procedentes idiomas. 

14. Antes de viajar al extranjero, los trabajadores de transportes interiores deberían recibir de 

sus empleadores suficientes informaciones e instrucciones escritas para poder ajustarse a la 

legislación nacional, a los acuerdos bilaterales y multilaterales, incluidos los tratados, y a los 

usos de los países en los que deben realizar sus transportes. Debería facilitarse a los 

trabajadores información acerca del contenido de la carga y del programa de entrega. 

15. Los organismos nacionales competentes deberían tener en cuenta la situación concreta de 

los trabajadores de transportes interiores cuando se les acuse de infringir leyes o reglamentos 

con motivo de su trabajo en un país extranjero. Estos trabajadores deberían poder disponer 

de tiempo suficiente para preparar su defensa cuando sean objeto de una acción judicial. 

También, se les deberían facilitar intérpretes calificados y representación legal, antes y 

durante las actuaciones formales. 

16. En los países en que el presunto delito no se castigue normalmente con una pena de reclusión, 

el hecho de que un trabajador de transportes interiores no pueda depositar la fianza o abonar 

la multa dentro de un plazo razonable no debería ser motivo suficiente para detenerlo. 

17. Los gobiernos y las organizaciones de empleadores y de trabajadores deberían trabajar en 

estrecha colaboración, a escala tanto nacional como internacional, con miras a garantizar, 

cuando proceda, la protección y la rápida asistencia jurídica a los trabajadores de transportes 

interiores en el extranjero. Los poderes públicos deberían facilitar a los empleadores que 

realicen actividades de transporte interior internacional, informaciones sobre los regímenes 

nacionales de asistencia jurídica. 

Condiciones de transporte 

18. Los trabajadores de transportes interiores pueden verse particularmente expuestos a actos 

delictivos en el extranjero. A este respecto, los poderes públicos, asistidos en su caso por las 

organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, deberían adoptar medidas 

apropiadas para proteger a los trabajadores en tránsito y garantizar la seguridad en los 

estacionamientos cuando las dotaciones deban tomarse sus descansos en los vehículos o 

embarcaciones. Cuando los trabajadores de transportes interiores sean víctimas de actos 

delictivos en el extranjero, los poderes públicos deberían realizar todos los esfuerzos 



 

 

Spanish compendium: ILO key transport documents 89 

posibles para asistirles y ayudarles a ponerse rápidamente al habla con sus empleadores y 

con los representantes consulares.  

19. El cruce expedito de las fronteras constituye uno de los principales factores que pueden no 

sólo reducir los costos derivados de los períodos de espera sino también mejorar las 

condiciones de trabajo del personal empleado en los transportes interiores internacionales. 

Los trámites de inmigración y de obtención de visados deberían ajustarse en la medida de lo 

posible a las condiciones particulares del transporte interior internacional. Deberían seguir 

realizándose esfuerzos, mediante acuerdos bilaterales, regionales o subregionales para 

armonizar las políticas nacionales de tránsito a fin de lograr que los transportes interiores 

internacionales sean más eficaces, con la consiguiente mejora de las condiciones de trabajo 

de las personas que los realizan. 

20. Las nuevas técnicas de comunicación recientemente adoptadas en el sector de transportes 

interiores han repercutido positivamente en la eficacia del transporte, contribuido a menudo 

a mejorar las condiciones de trabajo y reducido el aislamiento de operarios. Con todo, 

deberían tomarse medidas apropiadas mediante leyes, convenios colectivos o acuerdos de 

otra índole para garantizar que informaciones y equipos no se utilicen de forma ilegal, que 

se respeten los derechos legales de los empleadores y de los trabajadores y que los datos 

relativos a cualquier trabajador así generados se pongan a disposición del mismo. 

Protección social 

21. El trabajador de transportes interiores debería estar plenamente amparado para poder hacer 

frente a todos los gastos necesarios que pueda causar por enfermedad o accidente de trabajo 

en el extranjero. La repatriación del trabajador por razones médicas así como la de su cuerpo 

en caso de fallecimiento, debería garantizarse por las legislaciones, los convenios colectivos 

y los acuerdos bilaterales o multilaterales, incluidos los tratados internacionales, según 

proceda.  

22. Cuando proceda, deberían adoptarse medidas a escala internacional para establecer la 

reciprocidad de los regímenes nacionales de seguro médico por medio de convenios 

bilaterales, regionales o subregionales, a fin de que los trabajadores de transportes interiores 

puedan recibir en el extranjero la atención médica que necesiten. 

23. Se deberían adoptar medidas apropiadas por medio de leyes, convenios colectivos y 

acuerdos bilaterales o multilaterales, incluidos los tratados, para garantizar a los trabajadores 

de transportes interiores el derecho a una atención médica de urgencia incondicional, 

incluido el traslado al centro médico adecuado más próximo, que puedan necesitar durante 

su trabajo en el extranjero. 

Medidas de la OIT 

24. Con objeto de promover la protección social y jurídica de los trabajadores de transportes 

interiores en el extranjero, la OIT debería ayudar a sus mandantes tripartitos acopiando y 

difundiendo informaciones así como proporcionando asistencia técnica, educación obrera y 

formación profesional. 

25. La OIT debería potenciar su colaboración con otros organismos de las Naciones Unidas y 

con otras organizaciones internacionales y regionales para prestar la asistencia necesaria a 

los países que traten de establecer un sistema eficaz de protección social y jurídica en el 

extranjero de los trabajadores de transportes interiores por medio de la legislación nacional, 

convenios colectivos y acuerdos o tratados bilaterales y multilaterales, incluidos los acuerdos 

regionales o subregionales. 
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26. La OIT debería seguir ayudando a los gobiernos y a las organizaciones de empleadores y de 

trabajadores en sus esfuerzos por crear o desarrollar el mecanismo tripartito necesario para 

proporcionar protección social y jurídica a los trabajadores empleados en los transportes 

internacionales durante sus períodos de trabajo temporal en el extranjero.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Resolución (núm. 127) sobre la educación 
obrera en el sector de transportes interiores 

 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo: 

 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

 

Recordando la importante labor llevada a cabo por las anteriores reuniones de la Comisión 

de Transportes Interiores; 

 

Observando el papel fundamental que los'transportes interiores desempeñan en el desarrollo 

de actividades económicas, sociales y culturales a nivel internacional; 

 

Subrayando la necesidad de asegurar que los dirigentes de los sindicatos de trabajadores de 

los transportes interiores reciban una formación que les permita sacar el mayor provecho 

posible de las labores realizadas por la OIT, 

 

Adopta, con fecha 30 de enero de 1992, la siguiente resolución: 

 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que solicite al Director General que incluya en el programa de 

educación obrera de la OIT actividades de formación, a nivel nacional, regional e 

internacional, destinadas a los dirigentes de los sindicatos de trabajadores de los transportes 

interiores, en las que se preste especial atención a la labor y actividades de la OIT en materia 

de transportes interiores.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Resolución (núm. 128) sobre las agrupaciones 
económicas regionales y las actividades de la 
OIT en el sector de transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

Observando que el proceso de integración económica de distintos grupos de países en el 

plano regional y subregional conduce a la rápida expansión de los transportes interiores 

internacionales; 

Recordando la resolución (núm. 98) sobre la convocación de reuniones regionales para los 

transportes interiores, adoptada en su novena reunión; 

Recordando la resolución (núm. 125) sobre la labor futura de la OIT en materia de 

transportes interiores, adoptada en su undécima reunión, 

Adopta, a treinta de enero de 1992, la siguiente resolución: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que pida al Director General que: 

1) examine las consecuencias socioeconómicas que los procesos de integración regional 

y subregional tienen para los trabajadores y las empresas de transportes interiores; 

2) convoque reuniones adecuadas en las regiones de África, Asia y el Pacífico y América 

Latina con el fin de analizar estos estudios y asesorar sobre las repercusiones sociales de 

la integración regional y subregional en los transportes interiores.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Resolución (núm. 130) sobre la 
subcontratación en el sector de transportes 
interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

Comprobando que la subcontratación en las industrias de transportes interiores es una 

práctica que tiende a extenderse rápidamente por todo el mundo; 

Recordando el Convenio sobre las cláusulas de trabajo (contratos celebrados por las 

autoridades públicas), 1949 (núm. 94), que solamente prevé la subcontratación por los 

poderes públicos, 

Adopta, a treinta de enero de 1992, la siguiente resolución: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la 

Organización Internacional del Trabajo a que examine si sería conveniente ampliar el ámbito 

del Convenio núm. 94.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Resolución (núm. 131) sobre las actividades no 
estructuradas del sector de transportes 
interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

Observando la expansión de los medios de transporte interior en los países en desarrollo; 

Considerando que en dichos países las actividades no estructuradas del sector de transportes 

interiores han experimentado un considerable crecimiento; 

Recordando la resolución sobre la promoción del empleo por cuenta propia, adoptada por la 

Conferencia Internacional del Trabajo en junio de 1990, y el informe titulado El dilema del 

sector no estructurado, presentado por el Director General de la Oficina Internacional del 

Trabajo en la Conferencia Internacional del Trabajo de junio de 1991, 

Adopta, a treinta de enero de 1992, la siguiente resolución: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que: 

1) incite a los Estados Miembros y a las organizaciones de empleadores y de trabajadores 

a adoptar las medidas necesarias para que los trabajadores del sector no estructurado 

puedan mejorar paulatinamente sus condiciones de trabajo y de vida hasta hacerlas 

equiparables con las del resto de la economía; 

2) pida al Director General de la Organización Internacional del Trabajo que: 

a) prosiga el programa y los estudios de la OIT sobre el sector no estructurado 

previstos para el bienio 1992-1993 e incluya en ellos el estudio detallado de la 

situación de los trabajadores de transportes interiores, centrándolo en los países 

en desarrollo; 

b) inste a los Estados Miembros, basándose en la resolución adoptada en junio 

de 1990 por la Conferencia Internacional del Trabajo y en los debates de la 78.a 

reunión (1991) de ésta, a que presten continua atención al sector no estructurado 

y apliquen las propuestas que figuran en la resolución de junio de 1990, en 

particular con respecto a la actuación de la OIT. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Resolución (núm. 132) sobre las horas de 
trabajo y la seguridad y salud en el sector de 
transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

Recordando el Convenio (núm. 153) y la Recomendación (núm. 161) sobre duración del 

trabajo y períodos de descanso (transportes por carretera), 1979, así como la resolución 

(núm. 108) sobre el tiempo de trabajo en la industria de transportes, adoptada en su décima 

reunión; 

Observando que tan sólo siete países han ratificado el Convenio núm. 153; 

Recordando asimismo la resolución (núm. 79) relativa a la inspección del trabajo en los 

transportes por carretera, adoptada en su séptima reunión; 

Observando el importante papel que desempeñan los transportes en el desarrollo económico 

y social; 

Comprobando que la demanda de transportes va rápidamente en aumento, tanto para los de 

carga como para los de pasajeros; 

Considerando que las horas de trabajo, las condiciones de trabajo, el tiempo de conducción, 

lo mismo que la seguridad en el trabajo y en las carreteras son conceptos importantes para 

el sector de transportes interiores; 

Convencida de que todos estos problemas deberían examinarse en profundidad, 

Adopta, con fecha 30 de enero de 1992, la siguiente resolución: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que: 

1) inste a los Estados Miembros a ratificar y aplicar los convenios relacionados con la 

seguridad y salud de los trabajadores; 

2) examine la posibilidad de aplicar el procedimiento previsto en el párrafo 5, e) del 

artículo 19 de la Constitución de la OIT con respecto al Convenio núm. 153; 

3) encargue al Director General que siga realizando estudios sobre las horas de trabajo 

en las leyes nacionales de transportes fluviales y viarios.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Comisión de Transportes Interiores                     
Duodécima Reunión 

Ginebra 
22 al 30 de enero de 1992   

Resolución (núm. 134) sobre la 
desreglamentación y la privatización en el 
sector de transportes interiores 

La Comisión de Transportes Interiores de la Organización Internacional del Trabajo, 

Congregada en Ginebra, en su duodécima reunión, del 22 al 30 de enero de 1992; 

Considerando la creciente tendencia de muchos países a la desreglamentación y la 

privatización en las ramas viaria, ferroviaria, fluvial y portuaria del sector de transportes 

interiores; 

Considerando que esta evolución podría repercutir en el mundo del trabajo, verbigracia en 

el empleo, los requisitos de formación, las condiciones de trabajo, la estructura y 

competitividad de las empresas y la calidad de los servicios que prestan a sus clientes, 

Adopta, a treinta de enero de 1992, la siguiente resolución: 

La Comisión de Transportes Interiores invita al Consejo de Administración de la Oficina 

Internacional del Trabajo a que haga un llamamiento a los Estados Miembros para que, en 

caso de que desreglamenten el sector de transportes interiores, consideren la importancia de 

garantizar que la desreglamentación se verifique en un contexto de competencia leal, 

hacienda aplicar reglamentos y normas destinados a todos los transportistas interiores. 
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PARTE 3. REUNIONES DE EXPERTOS 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión de expertos sobre la protección legal de los 
conductores de vehículos contra las demandas de 
responsabilidad civil que resulten de su trabajo 

Ginebra 
2 octubre-6 noviembre 1956  

Proyecto de cláusulas para su incorporación 
en los contratos colectivos de trabajo entre las 
asociaciones de empleadores y de 
trabajadores 

 

Traducción de los documentos y resultados de la reunión al idioma español no disponible. 

Favor de referise a los siguientes resultados: 

Meeting of Experts on the Protection of Employed Drivers against Civil Law Claims arising out of their 

Employment (inglés) 

o bien  

 

Réunion d’experts sur la protection juridique des conducteurs salariés contre les actions en responsabilité 

civile résultant de leur travail (francés)  

 

 

 

 

 

  

https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/1956/LPD-1956-D.6.pdf
https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/1956/LPD-1956-D.6.pdf
https://labordoc.ilo.org/view/delivery/41ILO_INST/1260909860002676
https://labordoc.ilo.org/view/delivery/41ILO_INST/1260909860002676
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión para preparar una cartilla personal de 
control para los conductores y sus ayudantes 
ocupados en el transporte por carretera 

Ginebra 
20-24 abril 1959  

Cartilla personal de control 

I. 

El modelo que se reproduce en las páginas siguientes abarca: 

i) una portada; 

ii) instrucciones sobre la forma de llevar la cartilla personal de control; 

iii) un modelo de hoja diaria llenado; 

iv) una hoja diaria; 

v) un informe semanal. 
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Instrucciones sobre la forma de llevar la cartilla 
personal de control 

1. Esta cartilla personal de control se expide de acuerdo con --- (indicación de la legislación 

nacional pertinente).  

Para el empleador 

2. Entregue una cartilla a todo conductor (y a todo ayudante) a su servicio para todo género de 

transporte al cual se aplique la cartilla personal de control, después de haber llevnado las 

rúbricas V z VI de la portada.  

3. Inscriba en un registro los nombres de las personas a quienes haza entregado una cartilla, 

indicando el número de matrícula de cada cartilla y la fecha de expedición.  

4. Proporcione al titular todas las indicaciones útiles para que haga correctamente las anotaciones 

en la cartilla.  

5. Examine las hojas diarias y firme los informes semanales.  

6. Retire las cartillas utilizadas y consérvelas a disposición de las autoridades de control durante 

un período de doce meses por lo menos.  

Para el conductor (o el ayudante) 

7. Esta cartilla de control es personal. Deberá llevarla consigo cuando se halle en servicio y 

presentarla cuando lo soliciten las autoridades de control.  

8. Preséntela a su empleador, quien la verificará y firmará los informes semanales.  

9. Una vez terminada la cartilla, entréguela a su empleador y guarde una copia de los informes 

semanales.  

Portada 

10. Verifique si se ha inscrito su nombre y domicilio (rúbrica V)  

11. Inscriba la fecha en que usted utiliza esta cartilla por primera vez (rúbrica III) 

12. Después de utilizarla, inscriba la última fecha de utilización (rúbrica IV) 

Hoja diaria  

13. Llene una hoja diaria para todo el día en el curso del cual haya estado empleado en trabajos de 

transporte.  

14. Inscriba en la rúbrica 2 el número de matrícula de todo vehículo utilizado durante el día.   

15. Los símbolos utilizados tienen el siguiente significado:  
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16. Indique los períodos de descanso (símbolos 4 y 5) y el tiempo durante el cual haya estado 

ocupado en actividades representadas por los símbolos de las rúbricas 6, 7 y 8, trazando una 

línea horizontal bajo las horas correspondientes y al nivel de los símbolos correspondientes. De 

esta manera, habrá una línea bajo cada una de las 24 horas del día. (Véase modelo al principio 

de la cartilla).  

17. Las inscripciones deben hacerse al comienzo y al fin de cada período a que éstas se refieren.  

18. La casilla 11 (Observaciones) puede utilizarse, por ejemplo, para explicar todo excedente en el 

horario de trabajo o para aportar correciones a los datos señalados en las rúbricas precedentes. 

El empleador o la autoridad de control pueden igualmente inscribir en ella sus observaciones.  

19. En la casilla 12 indíquese el número de horas de descanso ininerrumpido (tiempo libre) 

inmediatamente anterior a la inciación del serivicio. Si este período se extiende sobre dos días, 

la cifra representará el total del período de descanso del fin de la jornada anterior y del período 

de descanso al comienzo de la jornada a que se refiera la hoja.  

20. Firme la hoja diaria. 

Informe semanal 

21. Este informe debe elaborarse al término de todo período semanal para el cual se ha establecido 

una o varias hojas diarias. Respecto a los días en que no haya sido necesario llenar una hoha 

diaria, inscríbase la cifra “0” en la columna “H”. Agréguese una explicación, como por 

ejemplo: “vacaciones”, “día de descanso”. 

22. Transfiera a las columnas F, G y H las cifras que figuren en las casillas 12, 13 y 16 de las hojas 

diarias correspondientes.  

23. El período semanal puede iniciarse en cualquier día de la semana.  

Observaciones generales 

24. La carilla no debe de contener borraduras, enmendaduras, ni entrerrenglonaduras; los errores, 

aun cuando se trate simplemente de errores materiales, deben rectificars bajo la rúbrica 

“Observaciones” (rúbrica 11).  

25. No debe destruirse ninguna hoja.  

26. Todas las inscripciones deben hacerse con tinta o con lápiz a tinta.  
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II. 

Indicaciones relativas a la cartilla personal de control 
para los conductores (y sus ayudantes) ocupados en 
los transportes por carretera 

1. La cartilla personal-tipo de control para los conductores (y sus ayudantes) ocupados en los 

transportes por carretera se propone como modelo para la edición de las cartillas de control de 

los países que la adopten.  

2. A fin de que las autoridades de control de todos los países tengan la posibiliad de utilizar las 

cartillas de control establecidas en un idioma que no sea el nacional, es indispensable que la 

dispoción general de las cartillas de control editadas por todos los países que adopten este modelo 

sea idéntica y que las literales, números y símbolos que precedan a cada rúbrica de la cartilla-tipo 

sean utilizados en las cartillas nacionales exclusivamente para las rúbricas correspondientes.  
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3. Cada país puede, sin embargo, juzgar necesario aportar algunas modificaciones para adaptar la 

cartilla de control a las instrucciones a los empleadores y a los conductores (y ayudantes) pueden 

exigir tales ajustes. En algunos casos será necesario obtener informaciones complementarias (por 

ejemplo, lugar y fecha de nacimiento del titular).  

4. Los países que limiten la utilización de la cartilla personal de control al tráfico internacional 

pueden agregar el término “internacionales” depués de “transportes por carretera” en la rúbrica I 

de la portada. 

5. Para los países donde el personal de movimiento, que no sea el de conductores, no esté obligado 

a llevar una cartilla de control, pueden suprimirse los términos “(y ayudantes)” en la rúbrica I de 

la portada. La interpretación del término “ayudante” puede naturalmente diferir según la 

legislación nacional. 

6. Las autoridades competentes de cada país deberán preparar instrucciones relativas a las 

inscripciones que deban hacerse, con base en la reglamentación nacional, en las rúbricas 4 a 8, 

14 y 15 de las hojas diarias.  

7. Las indicaciones mencionadas anteriormente tienen por objeto facilitar la confección de las 

cartillas personales de control.  

8. El formato de la cartilla deberá de ser de 105 x 148 mm. (formato normalizado A.6.) 

9. Todas ls cartillas deberán estar numeradas, por impresión o perforación, y paginadas.  

10. Los informes semanales podrán hallarse al final de la cartilla y su número deberá ser ligeramente 

superior a los dos séptimos del número de hojas diarias. 

11. Cada informe semanal deberá llenarse en dos ejemplares.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión de expertos sobre la duración del trabajo y 
los períodos de descanso en el transporte por 
carretera. 

Ginebra 
21-30 octubre 1974  

Conclusiones  

1. Los expertos discutieron los problemas relativos a las condiciones de trabajo en los 

transportes por carretera, haciendo singular hincapié en la cuestión de la seguridad e higiene 

del trabajo, relacionada con la seguridad del tráfico y de los usuarios de la carretera, en 

general. 

2. Los expertos reconocieron que las disposiciones del Convenio sobre las horas de trabajo y 

el descanso (transporte por carreteras), 1939 (núm. 67), que sólo cuatro países han ratificado, 

no correspondían a las condiciones actuales y que, por ello, era deseable establecer nuevas 

medidas en forma de convenio o recomendación en el plano internacional.  

3. Con la finalidad de contribuir a elaborar nuevas medidas internacionales en este aspecto, los 

expertos han convenido reafirmar los conceptos contenidos en los dos primeros párrafos del 

Memorándum núm. 51 adoptado por la Comisión de Transportes Interiores en su quinta 

reunión, en 1954 1, y formular las recomendaciones siguientes. 

Naturaleza y forma de los instrumentos internacionales 

4. Habida cuenta de las condiciones actuales, sería preferible adoptar uno o varios instrumentos 

internacionales nuevos, en lugar de proceder a la revisión del Convenio núm. 67. 

5. A fin de contribuir a mejorar las condiciones de trabajo en los transportes por carretera, 

especialmente las relativas a la seguridad e higiene del trabajo y} por ello mismo, la 

seguridad en general de todos los usuarios de la carretera, la solución mas adecuada 

consistiría en adoptar un convenio que se limitaría a consignar cierto número de 

disposiciones básicas, relativas a las condiciones de trabajo desde el punto de vista de la 

seguridad e higiene del trabajo de todos los conductores que se ganan la vida con los 

transportes por carretera. Dicho instrumento se completaría por una recomendación que 

previera detalladamente las disposiciones relativas a las actividades del transporte 

 

1 Texto de los dos párrafos: 

1. Las organizaciones de empleadores y de trabajadores interesadas, así como los gobiernos - en la 

medida en que estos últimos determinen los salarios y otras condiciones de trabajo y de empleo o 

ejerzan influencia en su fijación -, deberían hacer todo lo posible con miras a la adopción de 

condiciones de empleo en transportes por carretera que proporcionasen un nivel de vida adecuado, 

teniendo en cuenta las condiciones prevalecientes en el país interesado, y que no fuesen menos 

favorables para dichos trabajadores que las normas sugeridas a continuación. 

2. Las normas siguientes se proponen con el fin de que sirvan de guía a las autoridades públicas y a 

las organizaciones de empleadores y de trabajadores que, siguiendo la práctica habitual en sus 

respectivos países, hubieran de determinar las condiciones de empleo, ya sea por medio de la 

legislación nacional o de reglamentos, ya sea por laudos arbitrales o por contratos colectivos. 
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relacionadas con los aspectos sociales y que cubriría asimismo a otros miembros de la 

tripulación. 

6. En esta hipótesis, las diferentes propuestas contenidas en las conclusiones deberían figurar 

en un nuevo convenio o recomendación. Todas las propues tas relacionadas directamente 

con la seguridad y la salud de los trabajadores interesados deberían figurar en el Convenio. 

Campo de aplicación 

7. En caso de que se adoptaran nuevas medidas en la materia, los instrumentos previstos 

deberían aplicarse al personal ocupado en vehículos automóviles que efectúan transportes 

por carreteras publicas, de mercaderías o de personas, interiores o internacionales, a saber: 

a) los conductores profesionales (en el Convenio y en la Recomendación); 

b) los otros miembros de la tripulación (sólo en la Recomendación). 

8. Las nuevas medidas internacionales deberían abarcar no sólo los transportes por cuenta 

propia, al menos en lo relativo a la seguridad e higiene del trabajo. 

9. En interés de la seguridad, tanto de los miembros de la tripulación como de los otros usuarios 

de la carretera, y a fin de eliminar el peligro de una excesiva competencia, que podría afectar 

a las condiciones de empleo de otras personas incluidas en el campo de aplicación de las 

nuevas disposiciones internacionales, éstas deberían aplicarse igualmente a los conductores 

propietarios. 

10. Podría admitirse que la autoridad o el organismo competente de cada país pudiera exceptuar 

de la aplicación de las nuevas disposiciones internacionales a las personas que conduzcan o 

que viajen en un vehículo dedicado al: 

a) transporte efectuado por empresas agrícolas o forestales, siempre que estos transportes 

estén directamente relacionados con tales empresas y se utilicen exclusivamente para el 

trabajo de las mismas; 

b) transportes relacionados con actividades que sólo utilizan la vía pública ocasionalmente, 

y cuando no se comprometa la seguridad; 

c) transporte de enfermos y heridos, por los servicios de hospitales y clínicas; 

d) transporte para la defensa nacional, los servicios de policía y todos los demás transportes 

efectuados bajo la autoridad de una administración pública, siempre que ésta actúe como 

órgano de los poderes públicos; 

e) transporte para realizar operaciones de salvamento. 

Duración normal del trabajo 

A. Definición. 

11. Es sumamente importante definir la noción de duración del trabajo en los transportes por 

carretera donde el personal interesado, además de conducir el vehículo, puede tener que 

efectuar diversos trabajos auxiliares, o que, sin poder disponer libremente de su tiempo, está 

a disposición de las personas autorizadas o a reanudar el servicio a intervalos regulares o 
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irregulares, tomando en cuenta los gobiernos las definiciones existentes en los convenios 

colectivos. (En el Convenio.) 

12. La expresión "duración del trabajo" debería definirse en el instrumento o los instrumentos. 

B. Duración de la semana de trabajo. 

13. Teniendo en cuenta la evolución de la duración del trabajo en otros sectores de actividad, y 

considerando la relación estrecha que existe entre las condiciones de trabajo en este sector y 

la seguridad e higiene del trabajo, el o los instrumentos previstos deberían contener una 

norma que se aplique a la duración del trabajo por semana. (En la Recomendación.) 

14. La duración del trabajo de las personas cubiertas por el o los instrumentos previstos (por 

definir) no debería exceder de (por fijar) horas por semana. (En la Recomendación.) 

15. Deberían incluirse en el instrumento disposiciones especiales relativas a la duración de la 

semana de trabajo de las tripulaciones compuestas por dos conductores. (En la 

Recomendación.) 

16. En los transportes a larga distancia y en otras actividades de transporte a los cuales fuera 

imposible aplicar las normas previstas en los párrafos precedentes, solamente con relación a 

un período (por especificar), dichos cálculos se efectuarían promediándolos sobre la base de 

un período de tiempo (por especificar). (En la Recomendación.) 

C. Duración de la jornada de trabajo. 

17. Deberían incluirse en un instrumento disposiciones especiales relativas a la duración de la 

jornada de trabajo de las tripulaciones compuestas por dos conductores. (En la 

Recomendación.) 

Horas extraordinarias 

18. Todas las horas de trabajo efectuadas además de la duración normal de trabajo, según las 

modalidades que determinará la autoridad o el organismo competente en cada país, deberían 

considerarse como horas extraordinarias, a menos que, de acuerdo con la costumbre, se las 

tenga en cuenta al establecer el salario. (En la Recomendación.) 

19. 19. Habida cuenta del párrafo anterior, la cantidad máxima de horas extraordinarias que 

puedan autorizarse debería estar determinada por la autoridad o el organismo competente de 

cada país, según la naturaleza del transporte y el método de calcular la duración del trabajo. 

(En la Recomendación.) 

20. Las horas extraordinarias deberían ser remuneradas a una tasa cuando menos superior en un 

25 por ciento al salario normal. (En la Recomendación.) 

Duración de la conducción 

21. El tiempo de conducción es un factor importante para la seguridad y la higiene en el trabajo. 

Teniendo en cuenta la fatiga que provoca la conducción prolongada de un vehículo, no se 

debería autorizar a ningún conductor a guiar durante un período total de (por fijar) o durante 

(por fijar) horas seguidas, sin una pausa de (por fijar). Las disposiciones precisas, debido a 

numerosos factores que intervienen, deberán formularse después que se redacte el convenio 

y en consulta tripartita con todas las partes interesadas. (En el Convenio.) 
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Descanso diario 

22. (1) Con motivo de la irregularidad de los horarios diarios que caracterizan los transportes 

por carretera y debido a la diversidad de operaciones, a la sujeción de las condiciones 

atmosféricas, a las dificultades de circulación, a los desperfectos mecánicos, entre otras 

cosas, y, en los transportes internacionales, a las formalidades de policía o aduaneras, las 

normas mínimas en esta materia deberían ser las siguientes: 

a) el descanso diario que se ha de otorgar durante cada período de (por fijar) horas, contadas 

a partir de la iniciación de la jornada de trabajo, no debería ser inferior a (por fijar) horas 

consecutivas; 

b) dicho reposo debería calcularse promediando períodos que determinaría la autoridad o el 

organismo competente en cada país; 

c) las disposiciones especiales relativas al descanso diario de las tripulaciones compuestas 

por dos conductores deberían preverse en un instrumento; 

d) el descanso diario no debería, en ningún caso, ser inferior a ocho horas. 

(2) La autoridad o el organismo competente en cada país podría prever diferentes períodos 

de descanso, según se trate del transporte de pasajeros o de mercaderías, o que el descanso 

se efectúe en el lugar de residencia o de trabajo de la tripulación o fuera del mismo, siempre 

que se observen las duraciones mínimas indicadas en los incisos a) y d) del párrafo 1, 

mencionado anteriormente. 

(3) Mientras dure su descanso diario, la tripulación no deberá tener que permanecer en el 

vehículo o en las cercanías de éste, quedando entendido que previamente ha tomado todas 

las precauciones útiles para garantizar la seguridad del vehículo y de su carga. (En el 

Convenio.) 

Otras disposiciones 

23. Además de las disposiciones fundamentales de que tratan los párrafos anteriores, podrán 

preverse otras medidas para cierto numero de otras cuestiones que se sitúan útilmente en el 

mismo contexto, sin dar motivo a mayor controversia, tales como la duración excesiva de la 

jornada de trabajo, la reducción de la duración del descanso en caso de accidente o de fuerza 

mayor. Dichas disposiciones podrían, en lo esencial, recogerse del Convenio núm. 67. (En 

el Convenio.) 

Medidas de aplicación 

24. Debido a la importancia de las disposiciones del Convenio, tanto para proteger al personal 

interesado como por razones de seguridad del tránsito por carretera y del público en general, 

deberá vigilarse estricta y sistemáticamente su aplicación. Con este objeto, los medios de 

verificación tradicionales como los registros de horas de trabajo y de descanso y las cartillas 

personales de control deberían, en la medida de lo posible, completarse utilizando medios 

modernos, según los reglamentos que podrá dictar la autoridad o el organismo competente 

en cada país. (En el Convenio.) 
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Consultas 

25. Las autoridades competentes en cada país deberían consultar a las organizaciones de 

empleadores y de trabajadores interesadas con respecto a las decisiones que se han de 

adoptar sobre los puntos que figuran en los párrafos precedentes. (En los instrumentos.) 
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PARTE 4. REUNIONES SECTORIALES 
CONCLUSIONES Y RESOLUCIONES 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Coloquio sobre las consecuericias sociales y 
laborales de la evolución tecnológica, la 
desreglamentación y la privatización de los 
transportes  

Ginebra 
20-24 septiembre 1999  

Conclusiones sobre las actividades futuras del sector 
del transporte de la OIT, a saber, el transporte aéreo, 
ferroviario y por carretera  

El Coloquio sobre las consecuencias sociales y laborales de la evolución tecnológica, 

la desreglamentación y la privatización de los transportes, 

Congregado en Ginebra del 20 al 24 de septiembre de 1999, 

Adopta, el veinticuatro de septiembre de 1999, las siguientes conclusiones: 

La OIT debería: 

1. velar por que sus actividades relativas al sector del transporte se lleven a cabo de 

conformidad con sus cuatro objetivos estratégicos y sus programas InFocus - Promover y 

cumplir los principios y derechos fundamentales en el trabajo; Crear mayores oportunidades 

para las mujeres y los hombres con objeto de que dispongan de unos ingresos y de un empleo 

decorosos; Realizar el alcance y la eficacia de la protección social para todos; y Fortalecer 

el tripartismo y el diálogo social – así como con los dos temas entrelazados, a saber, el 

desarrollo y la igualdad de trato entre hombres y mujeres. Convendrá hacer especial hincapié 

en las actividades relacionadas con el diálogo social en el sector del transporte; 

2. celebrar reuniónes relativas al sector del transporte, con mayor énfasis en el sector del 

transporte en su conjunto o en uno u otro de sus subsectores según los temas considerados; 

3. promover el diálogo social en el sector del transporte; fortalecer las instituciones, 

mecanismos y procedimientos de diIogo social en dicho sector en los Estados Miembros de 

la OIT; y fortalecer la representación, capacidad y servicios de los copartícipes en el diálogo 

social en el sector del transporte. Esa actividad deberá llevarse a cabo, según proceda, a nivel 

regional y nacional; 

4. realizar estudios sobre el impacto del cambio en los sistemas y prácticas de relaciones de 

trabajo en el sector del transporte, con especial referencia a los países en desarrollo, y 

publicar los resultados de los mismos;  

5. acopiar y comparar ejemplos de evolución y de cambio en el sector del transporte e indicar 

si y en que medida se han tenido en cuenta los factores sociales y laborales y los de desarrollo 

económico, protección del medio ambiente y mejora de la productividad con miras a 

seleccionar y divulgar ejemplos de prácticas y programas con los que se han conseguido 

buenos resultados, incluido un análisis de sus efectos en et empleo, en la capacitación y en 

la reconversión profesional, así como de su impacto en los derechos fundamentales en el 

trabajo con el fin, dentro de lo posible, de promover el empleo, la productividad y la mejora 

de las condiciones de trabajo, y publicar los resultados de esta actividad; 

6. acopiar, analizar y divulgar datos e información sobre las medidas relativas a nuevos 

métodos de trabajo en diversas ramas del sector del transporte, como el trabajo flexible, 
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temporal, a tiempo parcial y por contrata, así como sobre los efectos de estas medidas en la 

salud, seguridad y medio ambiente y lo que se ha hecho para remediarlos; 

7. promover y fortalecer la cooperación y la colaboración con las instituciones financieras 

multilaterales, asi como con otros organismos y organizaciones pertinentes en materia de 

seguridad en el transporte de manera que, en el desempeño y desarrollo de sus actividades 

relativas al transporte, incluido el desarrollo de políticas y normas en la materia, la dimensión 

social y laboral del transporte se tenga plenamente en cuenta, como también la importancia 

de consultas tripartitas y de un diálogo social continuado; 

8. habida cuenta de su actividad normativa, revisar con miras a su mejora y modernización las 

normas laborales aplicables en el sector del transporte que se consideren obsoletas; 

9. prestar asistencia a los Estados Miembros de la OIT en el cumplimiento de las obligaciones 

previstas en la Declaración de la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en 

el trabajo con miras a que surta efectos positivos en las condiciones sociales y laborales en 

el sector del transporte; 

10. consignar los recursos disponibles para actividades suficientes y continuadas de asistencia a 

los mandantes respecto de los efectos sociales y laborales del cambio en el sector del 

transporte; 

11. establecer un foro estratégico permanente y restringido de composición tripartita para 

supervisar sus actividades en el sector del transporte; 

12. prestar especial atención al impacto del cambio en las trabajadoras del transporte;  

13. conjuntamente con ONUSIDA, desarrollar iniciativas encaminadas a promover las mejores 

prâcticas de prevención y protección respecto del VIH/SIDA dentro del marco del lugar de 

trabajo, con especial referencia a las regiones en las que el índice de frecuencia de esta 

enfermedad es particularmente alto;  

14. realizar estudios sobre bos efectos positivos o negativos a medio y largo plazo de los cambios 

en el sector del transporte que comprendan, en particular:  

a) un análisis del empleo de los trabajadores cesados,  

b) un intercambio de información sobre las prácticas en materia de relaciones de trabajo en 

una serie de paises para ayudar a los que están en vías de desarrolbo a conseguir y 

compartir información apropiada de carácter económico y de otra naturaleza sobre el 

transporte, 

c) acopiar y divulgar datos sobre las condiciones de empleo y de trabajo y otras cuestiones 

sociales y laborales, incluidos datos comparados relativos a otras industrias; 

15. afirmar su posición de centro internacional de asesoramiento técnico y de acopio de datos 

de interés para bos mandantes con el fin de realizar investigaciones sobre una amplia gama 

de cuestiones y políticas relativas al mercado de trabajo en el sector del transporte. 

Al considerar la ejecución de programas de la OIT relativos a sectores especificos, el Consejo de 

Administración deberá estudiar la mejor manera de atender los requisitos del sector del transporte y 

formular las recomendaciones oportunas. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión tripartita sobre las cuestiones laborales y 
sociales surgidas de los problemas de movilidad 
transfronteriza de los conductores internacionales en 
el sector del transporte por carretera  

Ginebra 
23-26 de octubre de 2006  

Conclusiones sobre las cuestiones laborales y 
sociales surgidas de los problemas de movilidad 
transfronteriza de los conductores internacionales en 
el sector del transporte por carretera  

La Reunión tripartita sobre las cuestiones laborales y sociales surgidas de los problemas de 

movilidad transfronteriza de los conductores internacionales en el sector del transporte por 

carretera, 

Congregada en Ginebra del 23 al 26 de octubre de 2006, 

Adopta, el veintiséis de octubre de 2006, las siguientes conclusiones:  

Introducción 

1. En una economía cada vez más globalizada, el transporte internacional por carretera 

desempeña un papel importante y contribuye significativamente a los esfuerzos desplegados 

para potenciar el desarrollo económico. A este respecto, los derechos, el bienestar y la 

dignidad de los conductores de vehículos de transporte internacional deberían promoverse a 

través de su organización y de la práctica del diálogo social. 

Tema 1 – Las consecuencias que las deficiencias de la 
infraestructura, las instalaciones y los procedimientos 
en los pasos fronterizos pueden tener para las 
actividades de transporte por carretera y para las 
condiciones de vida y de trabajo de los conductores 
internacionales 

2. Las deficiencias en materia de infraestructura, instalaciones y procedimientos de control en 

los pasos fronterizos problemáticos generan un tiempo de espera que puede repercutir 

negativamente en las condiciones de vida y de trabajo de los conductores de vehículos de 

transporte internacional, así como en el progreso socioeconómico, el comercio internacional, 

el turismo y el transporte. Dicho tiempo de espera contribuye a que las zonas de espera 

atraigan las actividades delictivas y el comercio sexual; asimismo, genera riesgos para la 

seguridad de los conductores y, por tanto, para sus familias, los vehículos y la carga, y 

trastorna la vida de las comunidades aledañas. Esto incide en la protección de la salud de los 

conductores y en la seguridad general en las carreteras. El diálogo social y la facilitación del 

transporte en los pasos fronterizos problemáticos son medios para mejorar las condiciones 

de vida y de trabajo de los conductores de vehículos de transporte internacional. 

3. A los gobiernos, los empleadores y los trabajadores, y sus respectivos representantes en el 

sector del transporte por carretera, les conviene mancomunar sus esfuerzos con miras a 

reducir los efectos negativos de cualquiera de esas deficiencias. 
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4. Entre las medidas que se podrían adoptar a este respecto cabe señalar las siguientes: 

- facilitación, en los de pasos fronterizos, de infraestructuras e instalaciones adecuadas en 

términos cualitativos y cuantitativos;  

- reubicación de los pasos fronterizos actualmente mal situados (por ejemplo, en los centros 

urbanos); 

- mejora de la calidad y el aumento de la capacidad de las carreteras de acceso a los pasos 

fronterizos; 

- establecimiento/construcción de instalaciones sanitarias, expendio de alimentos y bebidas, 

aprovisionamiento, descanso, comunicación, alojamiento, esparcimiento lícito, reparación 

de vehículos, y otros servicios de emergencia tales como facilidades de estacionamiento y 

elaboración de un mínimo de normas armonizadas para la utilización de dichas instalaciones; 

- formulación de políticas destinadas a ofrecer los servicios, las instalaciones y las 

mercancías a precios abordables en los pasos fronterizos; 

- mayor cooperación entre las autoridades fronterizas de todas las partes pertinentes usuarias 

de las fronteras, utilización de las nuevas tecnologías y establecimiento de sistemas de 

gestión innovadores; 

- simplificación de los procedimientos, notificación oportuna de todo cambio en los 

procedimientos exigidos, reducción progresiva de los documentos exigidos y racionalización 

de los controles, por ejemplo, con recurso a los procesos de gestión de los riesgos y a las 

TIC; 

- según proceda, adopción y aplicación de los convenios y convenciones internacionales 

pertinentes de las Naciones Unidas, relativos a las formalidades fronterizas. 

5. La mejora o la reubicación de las infraestructuras y la aplicación de sistemas y 

procedimientos de gestión apropiados en los pasos fronterizos incumbe fundamentalmente 

a los gobiernos. 

Tema 2 – Las consecuencias que las deficiencias de 
las normas relativas a la dotación de personal 
fronterizo y la conducta de los funcionarios fronterizos 
pueden tener para las actividades de transporte por 
carretera y para las condiciones de vida y de trabajo de 
los conductores internacionales 

6. En numerosos países, las normas relativas a la dotación de personal y la conducta de los 

funcionarios fronterizos presentan deficiencias. Sin embargo, deberían tenerse presentes la 

naturaleza y el grado de dichas deficiencias al abordar esta cuestión, evitando un enfoque 

único. 

7. Los esfuerzos mancomunados de los gobiernos, los empleadores y los trabajadores, y de sus 

representantes, en los planos nacional o transfronterizo en los que participen los países 

vecinos podrían centrarse, entre otras, en las siguientes cuestiones pertinentes: 

- promoción de procesos adecuados para seleccionar y contratar a los funcionarios 

fronterizos; 
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- facilitación de información actualizada, educación y formación a los funcionarios de ambos 

lados de los pasos fronterizos para ayudarles a desarrollar habilidades cognitivas, lingüísticas 

y en materia de TIC apropiadas, e inculcarles actitudes adecuadas;  

- dotación suficiente de personal calificado;  

- motivación de los funcionarios fronterizos a través de condiciones salariales y de trabajo 

apropiadas, y del suministro de medios tecnológicos o de otro tipo que les permitan 

desempeñar sus funciones de forma óptima; 

- mayor armonización y coordinación de las prácticas y procedimientos aplicados en ambos 

lados de los pasos fronterizos, ya sea mediante acuerdos bilaterales, multilaterales, 

regionales o con arreglo a las mismas normas internacionales o de conformidad con los 

mismos convenios internacionales; 

- suministro oportuno, por parte de los gobiernos, de información sobre el cruce de fronteras 

a los conductores internacionales y a sus empleadores, y facilitación, por parte de los 

empleadores, de formación apropiada a los conductores internacionales sobre los 

procedimientos de los pasos fronterizos; 

- eliminación de situaciones, como las largas esperas, que podrían fomentar prácticas 

corruptas; 

- campañas contra la corrupción destinadas a todas las partes que podrían verse involucradas 

en actividades corruptas;  

- intercambio de información sobre buenas prácticas, incluidos códigos de conducta para los 

funcionarios fronterizos, los conductores internacionales y otras partes que intervienen en 

los procedimientos transfronterizos, y sobre diversos acuerdos pertinentes relativos al cruce 

de fronteras. 

8. La creación o el fortalecimiento, en diversos planos, de organismos tripartitos encargados 

de supervisar y facilitar el paso fronterizo, integrados por representantes de todas las partes 

interesadas de ambos lados de las fronteras problemáticas, podría ayudar a los Estados 

Miembros a comprender y abordar los problemas actuales o persistentes. 

Tema 3 – Procedimientos y controles de visados; 
consecuencias para las actividades de transporte por 
carretera y para las condiciones de vida y de trabajo de 
los conductores internacionales 

9. En ausencia de acuerdos especiales, el proceso de expedición de visados a los conductores 

de vehículos de transporte internacional por carretera puede generar un prolongado tiempo 

de espera, la presentación de una voluminosa y onerosa documentación y la satisfacción de 

otras exigencias que acarrean considerables pérdidas financieras y de tiempo tanto para los 

conductores como para sus empleadores. Lo anterior puede también limitar la capacidad para 

que los primeros desempeñen sus funciones con regularidad y sin interrupciones. En ciertas 

circunstancias, las condiciones exigidas para la obtención de visados pueden restringir la 

capacidad de los conductores de completar misiones en el extranjero o inducirles a 

arriesgarse a no satisfacerlas. Entre otras consecuencias negativas de esta situación cabe 

mencionar el estrés y la frustración que experimentan los conductores durante el proceso. Es 

evidente que todo lo anterior puede tener consecuencias negativas en las operaciones de 

transporte por carretera, y en las condiciones de vida y de trabajo de los conductores 

internacionales. 
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10. Aunque se reconoce que los gobiernos tienen el derecho de adoptar todas las medidas 

apropiadas relativas a la expedición de visados en virtud de las exigencias de seguridad 

nacional o de la necesidad de protegerse de otros riesgos, los gobiernos, los empleadores y 

los trabajadores, y sus representantes, reconocen que es necesario facilitar el proceso para  

que sea compatible con el estatuto especial de los conductores internacionales, como en el 

caso de otros medios de transporte.  

11. Entre las opciones que podrían considerarse para simplificar el proceso de tramitación de 

visados para los conductores de vehículos de transporte internacional figuran: 

- la adopción de medidas encaminadas a optimizar las formalidades existentes de expedición 

de visados; 

- la consideración de otros medios que faciliten el procedimiento de expedición de visados, 

tales como el suministro de información a los diferentes consulados por parte de los 

empleadores y/o de sus asociaciones; 

- la expedición a los conductores internacionales de visados para entradas múltiples o por 

períodos de validez más prolongados, a un costo razonable; 

- la promoción de soluciones regionales y subregionales que reflejen las circunstancias 

locales, y 

- la consideración, según proceda, de que la posesión por los conductores internacionales de 

un documento de identidad pueda ser un medio eficaz en función de su costo para la 

obtención de un visado. A este respecto, del Convenio sobre los documentos de identidad de 

la gente de mar (revisado), 2003 (núm. 185) podrían extraerse enseñanzas útiles. 

Tema 4 – El VIH/SIDA: una cuestión relativa al lugar de 
trabajo para los conductores internacionales en los 
pasos fronterizos 

12. Los conductores internacionales son una de las categorías de trabajadores más vulnerables 

al VIH/SIDA debido a las condiciones particulares de su trabajo. Su vulnerabilidad a las 

enfermedades de transmisión sexual (ETS), incluido el VIH, aumenta sensiblemente en los 

pasos fronterizos donde la espera es particularmente larga. Combinado con las grandes 

deficiencias en la infraestructura y las instalaciones, el riesgo de contraer VIH/SIDA es aún 

mayor, ya que estos factores crean una situación en la que los conductores pueden estar 

expuestos a un comportamiento de riesgo. 

13. Las empresas de transporte también están expuestas a este riesgo, debido a los efectos 

negativos del VIH/SIDA en su fuerza de trabajo. Inevitablemente, esta situación ha 

repercutido negativamente en las economías nacionales y, en consecuencia, en todo el 

mundo. Por lo tanto, en paralelo, pero también en combinación con otros programas actuales 

y previstos para combatir el VIH/SIDA en un plano más general, es necesario que la 

situación en los pasos fronterizos se aborde como una cuestión relativa al lugar de trabajo a 

escala sectorial, de modo que se consideren lo más adecuadamente posible las 

especificidades del sector del transporte internacional por carretera, así como las del cruce 

de fronteras. Sin embargo, no debería pasarse por alto la interrelación entre el punto de 

origen y de destino de los viajes por carretera, la presencia de comunidades a lo largo de los 

itinerarios y en los pasos fronterizos, los círculos familiares y sociales de los conductores, y 

la ubicación misma de dichos pasos. Por estos motivos, la cuestión del VIH/SIDA en los 

pasos fronterizos no debería abordarse como un problema localizado y sin relación con la 

cuestión más general del VIH/SIDA, sino como una actividad complementaria centrada en 
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un sector y un lugar particulares. Así pues, es fundamental la coordinación y colaboración 

entre un gran número de organizaciones, organismos y programas.  

14. Teniendo en cuenta este contexto, los gobiernos, los empleadores y los trabajadores, y sus 

representantes, han subrayado su compromiso renovado para abordar conjuntamente esta 

cuestión, y han acordado promover el enfoque sectorial tripartito al tratar la cuestión de los 

riesgos que corren los conductores internacionales al VIH/SIDA en los pasos fronterizos. 

Entre las medidas pertinentes cabría citar las siguientes: 

- promoción del enfoque sectorial del VIH/SIDA; 

- promoción de la tesis según la cual el VIH/SIDA es una cuestión relativa al lugar de trabajo; 

- promoción del enfoque tripartito al abordar esta cuestión, en la que debería incluirse a los 

gobiernos, los empleadores y los trabajadores, así como a otras partes interesadas 

(comunidades, ONG, etc.); 

- promoción de las normas pertinentes de la OIT, en particular el Repertorio de 

recomendaciones prácticas de la OIT sobre el VIH/SIDA en el lugar de trabajo, y la 

utilización de las directrices sobre el VIH/SIDA en el sector del transporte 1 ,prestando 

particular atención a los principios contenidos en estos instrumentos, inclusive los referentes 

a la estigmatización, la no discriminación, la igualdad de trato entre hombres y mujeres, el 

diálogo social, el carácter confidencial de los datos, y la no imposición de pruebas de 

detección del VIH/SIDA previas a un empleo, durante el empleo y a efectos de prevención; 

- elaboración y distribución de materiales de formación apropiados específicos del sector, 

destinados a los conductores, así como a las empresas de transporte y su personal directivo, 

y organización de talleres de formación apropiados; 

- incitación a los empleadores para que sensibilicen sobre el VIH/SIDA y ofrezcan a los 

conductores internacionales educación y formación en materia de prevención. Incitación a 

la inclusión en los programas de formación profesional de los conductores un módulo sobre 

el VIH/SIDA. Sensibilización de los conductores internacionales para que participen en 

dichos cursos; 

- eliminación de los factores relacionados con los pasos fronterizos que puedan influir en el 

comportamiento de los conductores, como las esperas prolongadas (y, por tanto, los motivos 

de dichas esperas) y la falta de infraestructura y de instalaciones apropiadas; 

- establecimiento de centros para la realización de pruebas de detección del VIH/SIDA y de 

consultas voluntarias, y otros servicios pertinentes al VIH/SIDA en los pasos fronterizos; 

- lanzamiento de campañas de sensibilización, incluidas campañas para destacar la situación 

particular de los conductores internacionales en lo que respecta al VIH/SIDA; 

- establecimiento de alianzas y sinergias apropiadas con otros programas; 

- recaudación de fondos para apoyar actividades pertinentes;  

 

1 OIT: Utilización del Repertorio de recomendaciones prácticas de la OIT sobre el VIH/SIDA y el mundo del 

trabajo: directrices para el sector del transporte, Ginebra, 2005.  
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- evaluaciones sistemáticas de los peligros pertinentes a la cuestión del VIH/SIDA y 

adopción de las medidas apropiadas, y 

- establecimiento, actualización y comunicación de información sobre programas y 

experiencias pertinentes. 

Tema 5 – Mejora del tráfico transfronterizo y sus 
consecuencias socioeconómicas; discusión general de 
cualquier otra cuestión no abarcada precedentemente 

15. El transporte transfronterizo por carretera es esencial para el desarrollo del comercio, la 

integración económica regional, el turismo, el desarrollo social, y la creación y distribución 

de riqueza. También incide en el bienestar de los conductores internacionales. A los 

gobiernos, los empleadores y los trabajadores, y sus respectivos representantes, les conviene 

mitigar todos los posibles efectos directos o indirectos no deseados del tráfico 

transfronterizo. 

16. Aunque las diferentes situaciones que plantea el incremento del tráfico transfronterizo no 

pueden preverse del todo, la experiencia permite suponer que éstas podrían provocar:  

- efectos perjudiciales en el entorno de las comunidades aledañas y en el medio ambiente en 

general como resultado de una contaminación adicional; 

- un deterioro de la seguridad en las carreteras y de las condiciones sanitarias en las zonas 

aledañas a los pasos fronterizos; 

- un aumento de las infecciones de transmisión sexual (ITS); 

- el desarrollo de actitudes negativas por parte del público hacia el sector del transporte por 

carretera y hacia los conductores de vehículos de transporte internacional, y  

- un incremento de la demanda de conductores con la formación necesaria, que se traduce 

en una oferta insuficiente de los mismos. 

17. Las medidas para eliminar o mitigar las consecuencias negativas podrían incluir: 

- la mejora de la infraestructura vial, inclusive carreteras de acceso y de aproximación a los 

pasos fronterizos que eviten pasar por las zonas residenciales de las comunidades; 

- la prestación de servicios de transporte por carretera, de calidad, complementadas con 

campañas y otras actividades de relaciones públicas para ganarse la aceptación del público 

hacia el sector del transporte por carretera y para fomentar una actitud positiva hacia los 

conductores internacionales; 

- mejora de las condiciones de trabajo y de la formación de los conductores para aumentar 

el atractivo de la profesión; 

- elaboración de una definición común del conductor profesional de vehículos de transporte 

internacional; 

- conclusión y aplicación de acuerdos regionales y/o internacionales sobre infraestructura, 

instalaciones y procedimientos en los pasos fronterizos; 

- facilitación del acceso a visados de múltiples entradas con períodos de validez más 

prolongados;  
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- eliminación de prácticas de empleo ilícitas y del transporte ilegal, y — establecimiento de 

procedimientos para proteger los derechos humanos y laborales de los conductores 

internacionales en el sector del transporte por carretera, incluida la libertad sindical y de 

asociación y el derecho de negociación colectiva. 

Tema 6 – Actividades de seguimiento 

18. 18. La Reunión forma parte del Programa de Actividades Sectoriales de la OIT, uno de cuyos 

propósitos es alcanzar un consenso tripartito internacional sobre asuntos sectoriales y 

proporcionar orientación sobre políticas y medidas nacionales e internacionales al objeto de 

abordar las cuestiones conexas. A este respecto, el Consejo de Administración decidió, entre 

otras cosas, que la Reunión adoptaría conclusiones que incluyeran propuestas de acción 

destinadas tanto a las organizaciones gubernamentales, de empleadores y de trabajadores 

como a la propia OIT, y que formulara propuestas para que la OIT realizara actividades de 

seguimiento. 

19. Sobre la base de los debates celebrados durante la Reunión acerca de los temas 1 a 5, y 

teniendo debidamente en cuenta los aspectos humanos y las diferencias que podrían existir 

entre diferentes países o regiones, las propuestas de acción para los gobiernos, en estrecha 

colaboración con los empleadores y los trabajadores, y sus respectivos representantes, son 

las siguientes: 

- adoptar marcos apropiados para el diálogo sobre cuestiones fronterizas, tal como se 

describe en el párrafo 8 supra; 

- adoptar y promover instalaciones fronterizas apropiadas, tal y como se describe en el 

párrafo 4 supra; 

- examinar la conveniencia de elaborar una definición común de conductores 

internacionales; 

- poner en práctica modos eficaces de combatir el VIH/SIDA y las ITS en los pasos 

fronterizos (véanse las conclusiones del tema 4); 

- promover el Convenio internacional sobre la armonización de los controles de las 

mercancías en las fronteras, 1982, y el Convenio internacional para la simplificación y 

armonización de los regímenes aduaneros, 1974 (Convenio de Kyoto), y su aplicación 

efectiva; 

- promover prácticas fronterizas óptimas para controles aduaneros y de documentación, 

como las descritas en los párrafos 4, 5 y 7 supra; 

- concebir y poner en práctica un mecanismo que permita responder eficazmente a las 

situaciones de emergencia que puedan surgir a raíz de los problemas a los que se enfrenten 

los conductores en los pasos fronterizos; 

- alentar tanto la cooperación sur-sur como la cooperación norte-sur para abordar los 

problemas relacionados con el cruce de fronteras, y 

- alentar el lanzamiento de iniciativas y reforzar las iniciativas subregionales existentes 

pertinentes para las cuestiones relativas al cruce de fronteras.  

20. Las propuestas de acción y/o para las actividades de seguimiento por la OIT son las 

siguientes: 
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- promover, a través de proyectos piloto, prácticas óptimas en pasos fronterizos 

problemáticos seleccionados, y proporcionar un marco de orientación tripartito, en 

colaboración con los interlocutores sociales; 

- ayudar a los Estados Miembros de la OIT a dar efecto a la Declaración de la OIT sobre 

principios y derechos fundamentales en el trabajo y su seguimiento, al objeto de mejorar las 

condiciones sociales y laborales en el sector del transporte por carretera; 

- desplegar esfuerzos para que se reconozca la situación de una categoría especial de 

trabajadores, a saber, los conductores internacionales, que no deberían enfrentarse a ningún 

impedimento irrazonable para poder cruzar las fronteras internacionales; 

- acoger abiertamente los regímenes libres de visado, cuando existan, y promover las 

opciones para simplificar el proceso de tramitación de visados para los conductores 

internacionales, tal como se prevé a través de las medidas propuestas en el párrafo 11; 

- examinar la conveniencia de destinar recursos presupuestarios apropiados de la OIT, y 

actuar como facilitador, junto con los interlocutores sociales, para asegurar la recaudación 

de fondos de donantes y el establecimiento de alianzas con miras a la aplicación de proyectos 

pertinentes para las cuestiones fronterizas, incluida la del VIH/SIDA, y 

- ayudar a los gobiernos, los empleadores y los trabajadores, y sus respectivos representantes, 

a concebir y poner en práctica programas conjuntos/tripartitos específicos del sector, y a 

elaborar materiales de formación y de otro tipo específicos del sector, que sean pertinentes 

y que tengan en cuenta la vulnerabilidad de los conductores internacionales al VIH/SIDA y 

a las ITS en los pasos fronterizos.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad 
y la salud en el sector del transporte por carretera 

Ginebra 
12-16 de octubre de 2015  

Conclusiones sobre la seguridad y la salud en 
el sector del transporte por carretera  

La Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad y la salud en el sector del transporte 

por carretera,  

Congregada en Ginebra, del 12 al 16 de octubre de 2015, 

Adopta el día 16 de octubre de 2015 las siguientes conclusiones: 

Introducción 

1. El sector del transporte por carretera es estratégico para el desarrollo económico y asegura 

la movilidad de los pasajeros y de las mercancías a través de las jurisdicciones y los países. 

Contribuye considerablemente al crecimiento económico y a la creación de empleo. Las 

inversiones en la infraestructura vial y las operaciones conexas tienen un gran impacto en 

otros sectores de la economía. 

Retos que plantea en el sector del transporte por carretera 
la promoción del trabajo decente y el empleo productivo 
en lo que atañe a la evolución de las relaciones de trabajo 

2. El sector del transporte por carretera ha experimentado una gran evolución. En los dos 

últimos decenios se ha observado un incremento de la demanda y de las oportunidades de 

trabajo. La globalización, el aumento del comercio internacional, la liberalización y la 

prevalencia del comercio electrónico han conducido en algunos casos a unos movimientos 

de mercancías y de pasajeros más eficientes, pero en otros casos también han tenido 

consecuencias negativas para las condiciones laborales de muchos trabajadores del 

transporte. Los elevados niveles de segmentación y fragmentación, por ejemplo, incluida la 

creciente utilización de la subcontratación han intensificado la competencia. 

3. Los cambios operados en los veinte últimos años también han tenido grandes efectos en la 

composición de la industria. La fragmentación conlleva una serie de desafíos concretos. Los 

propietarios-operadores y las pequeñas y medianas empresas constituyen el grueso de la 

industria del transporte de mercancías. Los trabajadores del sector, incluidos los trabajadores 

autónomos dependientes, son vulnerables, ya que a menudo deben asumir los costos de la 

propiedad y el mantenimiento, y otros costos de funcionamiento de los vehículos, si bien no 

pueden participar en el diálogo social y tampoco pueden beneficiarse de la protección, 

incluida la protección social, que se brinda a otros trabajadores. No obstante, la presencia de 

formas atípicas de empleo bien concebidas y reguladas en el sector del transporte por 

carretera no se traduce necesariamente en unas condiciones de trabajo precarias, ni conlleva 

operaciones ilegales de por sí, siempre que los empleadores no las utilicen indebidamente 

para obviar sus obligaciones legales y contractuales y otras responsabilidades relacionadas 

con el empleo. 
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4. Los avances tecnológicos han repercutido en las relaciones de trabajo, tanto en el sector del 

transporte de pasajeros, como en el de mercancías, y han conducido al desarrollo de 

empresas que despliegan su actividad al límite de la reglamentación gubernamental y, 

algunas veces, al margen de la misma. 

5. Una serie de factores están desestabilizando la igualdad de condiciones. En algunas regiones, 

las operaciones ilegales e informales añaden presión a las empresas de transporte que 

cumplen las normas. Los trabajadores del transporte que trabajan temporalmente en otros 

países, incluidos los provenientes de países de bajos ingresos, pueden ser víctimas de 

condiciones abusivas, que no sólo son perjudiciales para ellos sino que también pueden 

conducir a la competencia desleal y a operaciones internacionales ilegales. Las presiones del 

mercado han afectado al diálogo social, a la negociación colectiva, y a las condiciones 

salariales y laborales en el sector. Otros agentes de la cadena de suministro — fuera de la 

cadena de transporte y de los empleadores directos — pueden establecer condiciones en lo 

que respecta a la logística y a la gestión «justo a tiempo» tanto en el transporte de pasajeros 

como de mercancías que afectan enormemente a la industria y que pueden conducir a 

prácticas inseguras e insostenibles. 

6. Una serie de gobiernos han promovido activamente la igualdad de condiciones a través de 

diversas medidas. Entre ellas se cuentan leyes relativas a las condiciones de trabajo, con 

inclusión de la libertad sindical y la negociación colectiva, disposiciones sobre los salarios 

mínimos para los trabajadores del transporte que conducen en su territorio, o el 

establecimiento de un tribunal que supervise la seguridad vial, la remuneración y las 

condiciones salariales y laborales de los conductores. En algunos casos, la puesta en práctica 

de medidas de cumplimiento ha planteado dificultades. 

7. La formación inicial y permanente y medidas de responsabilidad social empresarial pueden 

ser útiles a la hora de afrontar las preocupaciones que plantean las relaciones de trabajo. La 

formación ha de considerarse una inversión a largo plazo para asegurar la calidad de los 

servicios y las operaciones de transporte. Sin embargo, los trabajadores del transporte 

algunas veces no reciben la formación apropiada para realizar su trabajo de manera segura 

y saludable. 

Las cuestiones más apremiantes con respecto a la seguridad 
y la salud en el sector del transporte por carretera y cómo 
las están abordando los mandantes de la OIT 

8. La presión ejercida por las entidades de la cadena de suministro puede ser un motivo 

subyacente de que los trabajadores del transporte adopten prácticas de conducción más 

arriesgadas e inseguras. Algunas veces, las leyes y los mecanismos de cumplimiento 

existentes están dirigidos directamente a los conductores sin llegar a las entidades que 

originan estas prácticas. Los altos niveles de competencia desleal también pueden conducir 

a unas relaciones de trabajo ambiguas, marginales, informales o ilegales, en las que los 

trabajadores tienen unos niveles muy diferentes y exacerbados de protección. Esta situación 

puede contribuir a una seguridad vial deficiente. 

9. El sector del transporte por carretera comporta unos riesgos considerables para la salud y la 

seguridad en comparación con otros sectores. Los accidentes y las colisiones tienen unos 

altos costos sociales, económicos y de reputación. Éstos pueden reducirse mediante la 

regulación de las jornadas de trabajo, la formación de los conductores y la regulación de la 

concesión de permisos de conducir, así como la adopción de medidas para acabar, por 

ejemplo, con el estrés, la fatiga y la distracción. La edad de la flota, el mantenimiento de los 

vehículos y las cuestiones ergonómicas en el lugar de trabajo también tienen efectos en la 

seguridad vial. Las innovaciones tecnológicas y organizativas pueden contribuir a la 
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reducción de los accidentes y al suministro de información sobre las causas de las colisiones, 

pero también han de considerarse las cuestiones éticas y en materia de privacidad. 

10. Las instalaciones de bienestar son decisivas para asegurar el bienestar de los trabajadores 

del transporte y unas condiciones de trabajo decentes. Éstas comprenden instalaciones 

sanitarias y zonas seguras de aparcamiento y de descanso. La falta de este tipo de 

instalaciones puede tener consecuencias negativas para todos los trabajadores del transporte, 

en particular para las mujeres. La existencia de instalaciones suficientes debería formar parte 

integrante del desarrollo y la actualización de los sistemas de carreteras. 

11. Muchos trabajadores del transporte son víctimas de violencia física y psicológica. Esto 

puede incluir violencia de y hacia los pasajeros, y robo del vehículo y de la carga. Dicha 

violencia también perjudica la calidad y la percepción de los servicios de transporte. Los 

largos tiempos de espera en los pasos fronterizos, los puestos de control ilegales y la 

corrupción pueden fomentar la violencia. 

12. Algunos problemas de salud son más frecuentes entre los trabajadores del transporte por 

carretera. Entre ellos se cuentan el estrés, la fatiga, los trastornos musculoesqueléticos, la 

obesidad, apnea obstructiva del sueño, diabetes, abortos espontáneos, una mayor presión 

cardiovascular, trastornos renales, y el consumo de drogas y estimulantes. Deben llevarse a 

cabo investigaciones sobre las enfermedades profesionales de estos trabajadores para 

informar a los responsables de la formulación de políticas y a otros agentes que elaboran 

reglamentaciones e instrumentos preventivos. 

13. Los exámenes médicos iniciales y periódicos deberían ser obligatorios para todos los 

trabajadores del transporte por carretera. Estos exámenes médicos y las pruebas para detectar 

el abuso de sustancias deberían realizarse de manera equitativa y confidencial, 

proporcionándose al mismo tiempo educación, prevención y tratamiento. 

14. Los sistemas de inspección son esenciales, pero a menudo insuficientes debido a la falta de 

inspectores y recursos. Se debería contratar a más inspectores y todos deberían estar bien 

formados, también en lo que respecta a las cuestiones de seguridad y salud. Los Estados con 

transporte internacional por carretera deberían cooperar con los Estados adyacentes e 

informarles de los cambios introducidos en la legislación que sean pertinentes para el 

transporte por carretera. 

Soluciones que podrían hallarse con el fin de procurar unas 
condiciones de trabajo decente para los trabajadores del 
sector del transporte de: a) pasajeros y b) mercancías 

15. Los gobiernos, a través de políticas y medidas activas y directas, son fundamentales para 

promover el trabajo decente en el sector. Las entidades e intermediarios de la cadena de 

suministro tienen grandes repercusiones en las condiciones de trabajo en el sector del 

transporte, las cuales, en ocasiones, requieren una mejora, por lo que deberían aplicar la 

diligencia debida de conformidad con los Principios Rectores sobre las Empresas y los 

Derechos Humanos de las Naciones Unidas. Asimismo, las iniciativas contra la clasificación 

inapropiada de los trabajadores y las operaciones ilegales pueden propiciar una mayor 

igualdad de condiciones. Varios programas e incentivos pueden agilizar la transición del 

trabajo informal al formal. Las políticas de seguridad vial, los programas de renovación de 

las flotas y una infraestructura vial adecuada también pueden servir para lograr unas 

condiciones de trabajo decente en el sector. Los gobiernos deberían procurar obtener 

recursos a nivel nacional e internacional a tal efecto, ya que constituyen una condición sine 

qua non para promover el trabajo decente en el sector. Unos procesos de expedición de 
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visados más eficientes facilitarían el trabajo decente en el caso de los conductores que se ven 

llevados a atravesar fronteras debido a su trabajo. 

16. El diálogo social y el tripartismo constituyen el paradigma de gobernanza de la OIT para 

promover la justicia social, las relaciones equitativas y pacíficas en el lugar de trabajo, y el 

trabajo decente. El diálogo social adopta muchas formas y la negociación colectiva es una 

de sus claves. El diálogo social se basa en el respeto de la libertad sindical y del 

reconocimiento efectivo del derecho de negociación colectiva. Estos derechos cubren a todos 

los trabajadores en todos los sectores, y abarcan todo tipo de relación de trabajo, también en 

el sector del transporte. 

17. Las medidas y reglamentos para el sector deberían tener presentes sus vínculos y 

consecuencias en relación con otras cuestiones en materia de política, tales como la equidad, 

la salud pública y la promoción de modalidades de transporte respetuosas del medio 

ambiente, seguras, accesibles y de calidad para todos, así como la sostenibilidad de las 

empresas. 

18. Convendría fortalecer los sistemas de negociación colectiva y los dispositivos 

administrativos y de inspección para garantizar el trabajo decente y la competencia leal. Los 

procesos de diálogo social deberían formar una parte esencial de las reformas de los servicios 

de transporte. 

19. La promoción del trabajo decente es una responsabilidad común y colaborativa que 

comparten las organizaciones de trabajadores y de empleadores, y los gobiernos. Puede que 

cada actor tripartito no tenga por sí solo control de todos los aspectos del trabajo decente. 

En algunos Estados se han puesto en marcha iniciativas de financiación por parte de los 

empleadores o de carácter bipartito destinadas a la formación de los trabajadores. En otros, 

se han establecido prácticas de remuneración o tarifas como resultado de la negociación 

colectiva. 

20. La incorporación de las cuestiones de género es un enfoque que asegura unas condiciones 

de trabajo decente para todos los trabajadores, incluidas las mujeres embarazadas, en el 

sector del transporte por carretera. Otras medidas podrían ser las destinadas a facilitar la 

conciliación de la vida profesional y familiar de todos los trabajadores. Convendría combatir 

la discriminación, los estereotipos y el acoso en el trabajo. 

Buenas prácticas para promover el diálogo social 
en el sector del transporte por carretera 

21. El diálogo social puede allanar el camino para conciliar la competencia de mercado, la 

seguridad y salud en el trabajo de los trabajadores del transporte, y la seguridad vial. Sin 

embargo, acontecimientos recientes en el sector del transporte por carretera en algunos 

países han debilitado el diálogo social, el poder de negociación de los trabajadores y los 

derechos fundamentales en el trabajo de algunos trabajadores en el sector del transporte. Las 

normas e instrumentos internacionales pueden influir de manera positiva en la iniciación del 

diálogo social a nivel nacional y sectorial. El diálogo social también puede propiciar una 

comprensión mutua de las necesidades y los costos asociados a las operaciones seguras y 

decentes del transporte por carretera. 

22. Se precisa una alta dosis de voluntad, aliento y compromiso político para garantizar el éxito 

de los consejos, las comisiones, los tribunales, los fondos, los programas, los observatorios, 

las iniciativas de inspección y las campañas sobre seguridad y salud en el trabajo y sobre 

otras cuestiones relacionadas con el trabajo a nivel nacional o sectorial. La evaluación y el 

seguimiento periódicos de la marcha del diálogo social pueden dar buenos resultados a largo 
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plazo. Las sinergias a todos los niveles pueden capacitar a los países para reproducir y 

adaptar buenas prácticas en materia de diálogo social en otras regiones. 

23. En algunos países, los marcos sectoriales y los convenios colectivos se han elaborado a 

medida o se han hecho más generales con el fin de atender las necesidades de los 

propietarios-operadores y de las microempresas, haciéndoles menos vulnerables a las 

presiones del mercado. El diálogo también ha conducido a resultados positivos, 

concretamente en el caso de los requisitos en materia de formación y de concesión de 

permisos de conducir para los conductores que transportan materiales peligrosos. La 

participación activa de los interlocutores sociales al abordar ámbitos prioritarios, como la 

violencia en los transportes públicos, ha dado buenos resultados.  

24. Los protocolos sobre seguridad y salud en el trabajo, los sistemas de gestión de riesgos 

laborales en el transporte, las campañas de sensibilización, la educación y la comunicación 

abierta que se han desarrollado a través del diálogo han conducido a la mejora de la seguridad 

vial y a unos lugares de trabajo seguros y bien concebidos. 

Recomendaciones relativas a las actividades futuras de 
la Organización Internacional del Trabajo y sus Miembros 

25. A la vista de la discusión de la Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad y la salud en 

el sector del transporte por carretera, se recomendaron las siguientes actividades futuras. 

26. Los mandantes tripartitos deberían: 

a) participar activamente en el diálogo social para promover el trabajo decente y 

garantizar un trato en términos de igualdad para todos los trabajadores del sector del 

transporte por carretera, con independencia de su situación laboral, facilitando al 

mismo tiempo la transición de la economía informal a la formal; 

b) diseñar y aplicar medidas para asegurar la igualdad de condiciones y el respeto de los 

marcos jurídicos aplicables, así como de los Principios Rectores sobre las Empresas y 

los Derechos Humanos de las Naciones Unidas; 

c) mejorar la formación de los trabajadores del transporte y regular el acceso a la 

profesión; la formación debería considerarse una inversión a largo plazo; 

d) erradicar la violencia, entre otras cosas apoyando y aplicando las recomendaciones 

formuladas por la ITF/UITP, con el fin de combatir la violencia y la inseguridad en el 

transporte público urbano; 

e) fomentar una mayor participación y protección de las mujeres en el sector del transporte 

por carretera; 

f) movilizar recursos para el desarrollo de infraestructuras (concretamente, carreteras e 

instalaciones de bienestar) y para la renovación y el mantenimiento de las flotas con el 

objetivo de contribuir al desarrollo de unas condiciones de trabajo decente para todos, 

y 

g) participar activamente en actividades de promoción de la salud en el lugar de trabajo 

para propiciar un comportamiento saludable en el mismo, proporcionar un acceso 

adecuado a las instalaciones sanitarias, mejorar la salud y prevenir enfermedades 

profesionales. 

27. Los gobiernos deberían: 
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a) diseñar y aplicar, en estrecha consulta con los interlocutores sociales, políticas y 

estrategias para mejorar las prácticas de remuneración, las condiciones laborales, y la 

seguridad y salud en el trabajo de los trabajadores dedicados al transporte por carretera, 

incluidos quienes desempeñan formas atípicas de empleo; 

b) concebir y aplicar políticas y estrategias favorables a la transición de la economía 

informal a la formal, y a la creación y el desarrollo de empresas sostenibles, con arreglo, 

entre otras cosas, a las normas de seguridad y salud; 

c) promover, elaborar y aplicar, según proceda, programas para la inspección y el 

mantenimiento periódicos de los vehículos; 

d) garantizar la existencia de sistemas de administración e inspección del trabajo sólidos, 

que cuenten con la financiación, la formación y el equipo adecuados, para hacer 

efectiva la aplicación de las normas del trabajo, la promoción del diálogo social, la 

seguridad social, los servicios de empleo, las empresas sostenibles y la elaboración de 

las políticas de empleo en el sector del transporte por carretera; 

e) fomentar y promover la adopción de las disposiciones del Código de prácticas 

OMI/OIT/CEPE-Naciones Unidas sobre la arrumazón de las unidades de transporte en 

la legislación nacional en aras de un sector del transporte más seguro, saludable y 

productivo en toda la cadena de suministro, y 

f) aplicar la legislación sobre las sociedades buzón, según proceda. 

28. La Oficina debería: 

a) tomar medidas en lo que respecta a las resoluciones adoptadas por la Reunión sectorial 

tripartita sobre la seguridad y la salud en el sector del transporte por carretera; 

b) seguir promoviendo la ratificación, la aplicación efectiva y la mejor utilización de todas 

las normas internacionales del trabajo pertinentes para el sector del transporte por 

carretera, en particular las relativas a la seguridad y salud en el trabajo y a los principios 

y derechos fundamentales en el trabajo, y desarrollar la capacidad de los mandantes 

para hacer lo propio; 

c) potenciar la capacidad de los mandantes tripartitos en el sector para participar 

efectivamente en el diálogo social; 

d) colaborar con otros organismos de las Naciones Unidas, organizaciones internacionales 

y regionales gubernamentales y no gubernamentales en la elaboración de instrumentos 

encaminados a promover y difundir información sobre seguridad y salud en el trabajo, 

así como sobre el Código de prácticas OMI/OIT/CEPE-Naciones Unidas sobre la 

arrumazón de las unidades de transporte;  

e) aunar esfuerzos con los Estados Miembros y con otras organizaciones internacionales 

con el fin de mejorar los sistemas para recopilar y difundir datos periódicos y 

desglosados sobre los accidentes de tráfico, las enfermedades y lesiones profesionales, 

la composición de la industria, las indemnizaciones resultantes de reclamaciones 

relacionadas con la seguridad y salud en el trabajo, las modalidades contractuales, las 

realidades demográficas y otros datos pertinentes, y 

f) llevar a cabo estudios comparativos, identificar buenas prácticas y compartir 

conocimientos sobre: las enfermedades y lesiones profesionales y los trastornos 

relacionados con el trabajo, cuestiones específicas de género, cuestiones relativas al 

cruce de las fronteras y los visados, empresas de red de transporte, sistemas de 
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remuneración y modalidades contractuales en el sector del transporte por carretera y su 

impacto en el trabajo decente. 
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad 
y la salud en el sector del transporte por carretera 

Ginebra 
12-16 de octubre de 2015  

Resolución relativa a las empresas de red de transporte 
– «El transporte del mañana»  

La Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad y la salud en el sector del transporte 

por carretera, congregada en Ginebra, del 12 al 16 de octubre de 2015,  

Reiterando la importante contribución del sector del transporte por carretera al 

desarrollo socioeconómico mundial, y la necesidad de mejorar continuamente la calidad y 

seguridad de los servicios de transporte, así como las condiciones de trabajo y de vida de sus 

trabajadores; 

Teniendo presente el objetivo de desarrollo sostenible 11 (meta 11.2), consistente en 

proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles 

para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliación del transporte 

público, prestando especial atención a las necesidades de las personas en situación de 

vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las personas de edad; 

Compartiendo el objetivo común de promover la innovación y la utilización de la 

tecnología de vanguardia en total conformidad con el marco legislativo y normativo; 

Subrayando la necesidad de una igualdad de condiciones que asegure que todas las 

empresas de red de transporte estén cubiertas por el mismo marco jurídico y normativo que 

el establecido para las empresas de transporte, con el fin de evitar un impacto negativo en la 

seguridad del empleo, las condiciones de trabajo y la seguridad vial, así como la 

informalización de la economía formal; 

Destacando asimismo la importancia de que se lleven a la práctica y cumplan 

plenamente las decisiones adoptadas por las autoridades competentes o judiciales en relación 

con las plataformas autodenominadas de transporte compartido contra retribución; 

Poniendo de relieve la necesidad de promover el diálogo social y de observar los 

principios y derechos fundamentales y los derechos humanos en el trabajo definidos por la 

«Declaración Universal de Derechos Humanos» y por la «Declaración de la OIT relativa a 

los principios y derechos fundamentales en el trabajo y su seguimiento», en particular 

cuando una industria está transformándose;  

Invita al Consejo de Administración a que: 

a) aliente a los gobiernos, los interlocutores sociales y la Oficina Internacional del Trabajo 

(la Oficina), dentro de sus respectivos mandatos, a que elaboren, promuevan y apliquen 

una legislación que propicie la seguridad y salud en el trabajo y la innovación y asegure 

al mismo tiempo una igualdad de condiciones para todos en consonancia con el 

Programa de Trabajo Decente de la OIT y en el contexto del debate de la OIT sobre el 

futuro del trabajo; 

b) formule un llamamiento a las autoridades competentes de los Estados Miembros de la 

OIT para que aseguren la aplicación y el cumplimiento plenos de la legislación nacional 

relativa a las plataformas autodenominadas de transporte compartido contra 

retribución, y  
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c) invite a la Oficina a recabar y difundir estadísticas e información sobre la «economía 

colaborativa» o la «economía basada en la demanda» (on-demand economy), y sobre 

sus efectos en el trabajo decente.  
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ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO  

Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad 
y la salud en el sector del transporte por carretera 

Ginebra 
12-16 de octubre de 2015  

Resolución relativa a las buenas prácticas en lo que 
respecta a la seguridad en el transporte por carretera  

La Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad y la salud en el sector del transporte 

por carretera, congregada en Ginebra, del 12 al 16 de octubre de 2015, 

Reconociendo la función clave que desempeñan el sector del transporte por carretera y 

sus trabajadores en la economía mundial y para el desarrollo social y económico de los países 

en todo el mundo; 

Reconociendo la necesidad de contar con sistemas para una remuneración justa y 

segura; 

Destacando que los trabajadores dedicados al transporte por carretera de mercancías o 

pasajeros tanto a nivel interurbano como urbano presentan algunas de las tasas más altas de 

muertes y lesiones; 

Subrayando que el sector del transporte por carretera se caracteriza y se ve influido por 

múltiples cadenas de suministro y cadenas de contratación que suelen generar presión en los 

márgenes incapacitando a los trabajadores del transporte para ejercer los principios y 

derechos fundamentales en el trabajo; 

Tomando nota de las buenas prácticas en el ámbito de la seguridad vial y la salud de 

los trabajadores del transporte, de la seguridad en general y, en particular, del modelo 

«Tarifas de Seguridad» (Safe Rates) 1; 

Recordando los Principios Rectores sobre las Empresas y los Derechos Humanos de 

las Naciones Unidas que establecen el deber del Estado de proteger los derechos humanos y 

la responsabilidad de las empresas de respetar los derechos humanos; 

Reconociendo la necesidad de elaborar y aplicar modelos para evitar la explotación de 

los trabajadores, las prácticas inseguras y las muertes en el sector, y de promover el trabajo 

decente para los trabajadores del transporte por carretera; 

Invita al Consejo de Administración a que solicite a la Oficina Internacional del Trabajo 

que: 

a) lleve a cabo investigaciones adicionales en consulta con expertos tripartitos en el sector 

sobre buenas prácticas y sobre el modelo de las «Tarifas de Seguridad» (Safe Rates); 

b) utilice esas investigaciones para elaborar y dar a conocer un manual sobre instrumentos 

de buenas prácticas; 

 

1 Véase por ejemplo: Road Safety Remuneration Tribunal, http://www.rsrt.gov.au/index.cfm/about-

rsrt/what-rsrt/, o P. James et al.: «Regulating supply chains to improve health and safety», en 

Industrial Law Journal, 36(2), págs. 175-176. 
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c) convoque, según proceda, una reunión tripartita de expertos para elaborar y adoptar un 

repertorio de recomendaciones prácticas o directrices sobre buenas prácticas con 

respecto a la seguridad en el transporte por carretera, con el objetivo de proteger a la 

comunidad y a los trabajadores del sector del transporte por carretera contra todos los 

peligros en materia de seguridad y salud, de prevenir los accidentes y de promover una 

remuneración segura y justa, y 

d) solicite el asesoramiento de académicos y otros expertos acerca de la elaboración del 

repertorio de recomendaciones prácticas o las directrices antedichas.  


