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CAPITULO SEXTO
EL TRANSPORTE

I. AEREO

La Organizacién de la Aviacién Civil Internacional (QACI) cuya funcién
es el fomento de todas las cuestiones relacionadas con la aviacién civil
mundial, ha tenido entre otras actividades la de colaborar con las aso-
ciaciones profesionales encargadas del movimiento aéreo: tripulaciones
aeronduticas, ingenieros de vuelo, sobrecargos, personal de tierra en todos
los ramos (mecdnica, administracién, programacién de vuelos, boletaje,
atencién al piblico usuario, etcétera), a cuyos organismos ha ofrecido
orientaciones tanto para garantizar la eficiencia y seguridad del transpor-
te aéreo como proponer sistemas de organizacién interna para ser adop-
tadas por los sindicatos de especialidad que se han formado en la tota-
lidad de las empresas que explotan y dirigen este medio de transporte. No
vamos a referirnos en este inciso a los resultados de la lucha sindical habi-
da en los tltimos decenios sino a las bases de sustentacién de la relacién
de trabajo que contiene hoy cada legislacién de acuerdo con los grupos de
trabajadores y los propietarios de las empresas a las que sirven.

El sector de mayor interés patronal es, desde luego, el encargado de
triputar las aeronaves. La evolucién sufrida en la moderna fabricacién
de aviones ha obligado a una permanente preparacién del personal en
todos sus aspectos, asi como a la inmediata capacitacién de los tripulan-
tes cuando se han puesto en uso nuevos tipos de aparatos o mdquinas, de
gran capacidad, con muchas innovaciones y empleo de sistemas de segu-
ridad autométicos y de ficil localizacién tanto en los tableros de opera-
cién como en el interior de los propios aparatos, La primera preocupacion
de los propietarios de empresas aeronduticas ha sido por ello la prepara-
cién completa de este personal.

Tres grupos de cldusulas forman el texto principal en los contratos de
trabajo de las tripulaciones aeronduticas. Ofrecemos informacién de cada
uno de eltos:
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1. Aiencion médica

Es indudable que el problema més importante en relacién con el ma-
nejo de las aeronaves es el cuidado del estado fisico del tripulante: su
salud general, su sistema mervioso, su capacidad mental, su puntual asis-
tencia al trabajo en condiciones normales. A ello s¢ debe que se le obli-
gue a la prictica de exdmenes médicos periédicos, siempre rigurosos,
mediante los cuales se verifica su aptitud para €l manejo de la nave
aérea que habrd de conducir. La responsabilidad inicial que adquiere el
piloto es la del pasaje que transportard y la derivada de la operacién
mecanica que deberd registrar durante cada vuelo.

El transporte en los medios de aviacidén actuales se realiza a gran al-
tura y alta velocidad para cubrir distancias largas en el menor tiempo
posible, Las cabinas presurizadas y los dispositivos o accesorios que los
complementan deben atenderse con precisién (sistemas auxiliares de aire,
ventilacién, calefaccién, ajuste de asientos, sector de recreo, guarda de
objetos, sanitarios, etcétera). Los cambios meteorolégicos, el clima, la
iluminacién natural o indirecta, contribuye asimismo a realizar un viaje
placentero. Si la aeronave se destina a la transportacién de carga, la es-
tiba adquiere atencién a efecto de inmovilizar las cajas y objetos que la
contienen y proteger ambos de cualquier eventualidad que surja en el vue-
lo. El tripulante tiene que atender todo esto, desde el capitin de la nave
aérea hasta el copiloto que lo acompafie y el encargado de establecer de
modo permanente las coordinadas geograficas y las condiciones atmos-
féricas de cada porcion de espacio que se transite (ingeniero de vuelo).
El personal de sobrecargos y aeromozas que atiendan al pasaje y vigilen
su seguridad y comodidad, o el personal encargado de vigilar la carga,
también requiere de preparacion para un desempefio eficiente.

Las legislaciones del trabajo han reglamentado por estas razones la es-
pecialidad en la contrataciéon de las tripulaciones aeronduticas, Severas
prohibiciones han incluido todas ellas: a) no ingerir bebidas alcohélicas
durante la prestacién del servicio y dentro de periodos de veinticuatro o
treinta v seis horas anteriores a la iniclacién de los vuelos asignados;
b) no usar narcéticos o drogas enervantes dentro o fuera del trabajo, para
mantener tranquilo el sistema nervioso o evitar las tensiones que la ope-
racién produzca; ¢) cuando el tripulante o el personal de vuelo deba
hacer uso de drogas de cualquier naturaleza, por prescripcién médica, tal
prescripcion deberd suscribirla un especialista en medicina de aviacién;
tanto el médico como el trabajador quedan obligados a informar a la
empresa su uso o cualquier irregularidad que aparezca en el organismo
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a fin de que sean adoptadas las medidas precautorias o de obstencién
que resulten necesarias; d) el descanso es basico para el tripulante, por
tal motivo si por razones de trabajo debe permanecer en lugar distinto al
de su residencia, esti obligado a observar una conducta razonable, evitar
distracciones que perjudiquen a su organismo, atender su alimentacién
cuando no sea proporcionada por el patrono y cuidar toda alteracién de
su salud, informando de su estado fisico general para que sea examinado
clinicamente como proceda.

2. Aptitud profesional

Independientemente de la exigencia patronal en el sentido de obligar
al trabajador el acreditamiento de su profesionalidad y preparacién pre-
vias, éste debe comprobar previamente los estudios y preparacién que
haya tenido. Tratandose de los tripulantes deberin ademds acreditar el
namero de horas de vuelo reconocidas oficialmente por las autoridades
correspondientes. En materia de aptitudes éstas autorizan una licencia
especial para tripular aeronaves. Renovar dicha licencia cuando lo indi-
quen y mantener actualizados sus conocimientos a través de exdmenes
periddicos o de otras formas, segin lo indiquen las disposiciones legales
respectivas.

De acuerdo a las normas internacionales la legislacién de cada pais
debe exigir, ademds de las obligaciones particulares que establezcan, los
siguientes requisitos: a) que el tripulante tenga la nacionalidad de origen
del pais que autorice su documentacién; b) gestione por su cuenta la ex-
pedicién de licencias, pasaportes, visas o documentos que requicra legal-
mente para el desempefio de su trabajo; c) la planeacién y realizacién de
cada vuelo conforme a las disposiciones reglamentarias de orden inter-
nacional que se encucntren vigentes; d) que el piloto se cerciore antes
de iniciar cada vuelo, del estado mecinico de la aeronave; y €) someterse
al adiestramiento que las leyes y reglamentos sefalen.

La capacitacién profesional varfa de pais a pafs. En todos existen pro-
gramas oficiales de estudios previos en donde figuran los conocimientos
basicos necesarios para otorgar un titulo o diploma de tripulante aéreo,
pero varfan respecto de la clase de planteles que imparten la ensefianza
en el oficio. Unos sélo reconocen los estudios hechos en las escuelas na-
cionales de aviacidn (Europa del Este, Venezuela, Ecuador, Chile); otros
admiten estudios hechos en escuelas militares de aviacién (Estados Unidos
de América, Gran Bretafia, Canada, Jap6n, México); los mas han acep-
tado sistemas mixtos de ensefianza y varios paises exigen estudios previos
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en otras carreras profesionales (ingenieria, cosmografia, mecanica de avio-
nes, etcétera) o el conocimiento de materias complementarias. Una vez
obtenidos los diplomas exigidos y haber gestionado las autorizaciones ofi-
ciales respectivas, se ofrece por regla general por parte de las empresas
de aviacién, un adiestramiento adicional de todo el personal de vuelo,
pues actualmente hasta las aeromozas deben tener conocimientos elemen-
tales de pilotaje.

3. Condiciones de trabajo

Las legislaciones han uniformado sus reglas en este capitulo debido a
la naturaleza internacional del servicio. Varia el tipo de estatuto que se
impone o las remuneraciones otorgadas pero en cuanto a jornada y des-
cansos, al igual que reglas de operacién, la Asociacién Internacional del
Transporte Aéreo (IATA) ha convenido en establecer condiciones simi-
lares a todos los trabajadores. Por ello, salvo ligeras diferencias, podemos
tomar como ejemplo la legislacién mexicana, una de las més estrictas y
a su vez de las més amplias en la contemplacién de disposiciones pro-
pias de cada especialidad de la industria aeronautica.

La primera regla a confrontar es la relativa a qué debe entenderse en
el lenguaje aéreo internacional por “tiempo efectivo de vuelo”., Para la
OACI es el total de tiempo transcurrido desde el momento en que la aero-
nave empieza a desplazarse por sus propios medios para realizar el des-
pegue hasta ¢l momento en que queda inmovilizada al término del vuelo
realizado. El block-time o chec-time inglés corre a partir del momento
en que suben los pasajeros a bordo y termina en aquel en que abandonan
la aeronave. “Tiempo real”, explica la legislacién internacional, el que
toma en cuenta €l momento a partir del cual a acronave abandona la pis-
ta de despegue hasta que desciende, sea en la misma pista o en otra dis-
tinta; en estos casos se toma en consideracién la posibilidad del regreso
de la aeronave a la misma pista de la que haya despegado por observarse
al inicio del vuelo deficiencias en la méquina u otros desperfectos mecé-
nicos.™

La anterior ley mexicana del trabajo (1931) incluyé hasta el afio de
1960 un capitulo especial para reglamentar el trabajo de las tripulaciones
aeronduticas. Definié como tiempo efectivo de vuelo “el lapso en que la
nave empieza a moverse para tomar posicion de despegue hasta que se

™8 Schenkman, Jacon, “El transporte aerondutico”, Revista OIT, Ginebra, julio-
septiembre de 1952, vol. XLIX, pp. 212-232.
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detiene al terminar el vuelo” (a. 137). Esta definicién contindia vigente
en la Jey actual (1970) con la tnica adicion de distinguir tiempo efectivo
de vuelo de tiempo total de servicios (a. 222 LFT 1970). En este ditimo
se incluyen los de reserva que motive cualquier circunstancia no prevista
en los contratos (a. 223).

Nuestra legislacién dispone ademds que las jornadas se ajustardn a las
necesidades del servicio; podran empezar a cualquier hora del dia o de la
noche; repartir en forma convencional el tiempo total de servicios al mes
(no mas de cicnto ochenta horas; pudiendo alterarse esta jornada conven-
cional Unicamente por causas ajenas al servicio o exigencia de carécter
extraordinario y accidentes a investigar aa. 224 a 227). El transporte suje-
to a itinerario s6lo admite alteracién cuando las demoras estén previstas
en la Ley de Vias Generales de Comunicacién, pero su ticmpo de dura-
cién se computara en beneficio del trabajador como tiempo efectivo de
jornada (a. 228).7

En cuanto a descansos y vacaciones la normativa internacional y nacio-
nal ¢s la que sigue: a) los descansos pueden tomarse a bordo de la aero-
nave o en tierra; a bordo cuande un vuelo, por razon de la distancia
recorrida y niumero de horas requeridas en la transportacion, exija que
viajen dos tripulaciones completas, a fin de que una vez concluido el pe-
riodo de jornada de la primera tripulacion, se haga cargo de la aeronave
la segunda. Si por alguna circunstancia el vuelo sufre mayores demoras,
ambas tripulaciones se alternardn por el tiempo de jornada excedente, es-
timindose éste como tiempo extraordinario. b) El descanso en tierra, por
lo contrario, tiene variaciones de pais a pais, por lo que son los contratos
colectivos de trabajo los que establecen las pautas a seguir, tritese de
vuelos cortos de ida y regreso, vuelos méds prolongados o vuelos interna-
cionales. ¢) La velocidad a la que actualmente se desplazan las aeronaves
que se tome como base, a titulo de promedio de un vuelo local, el periodo
de tres horas a tres y media horas; o de seis horas el periodo maximo de
un vuelo internacional (cuatro horas cuando viajan dos tripulaciones).
d) Los vuelos cortos de no més de una hora de duracién, admiten ida y
regreso.

Puede asimismo convenirse en las llamadas “jornadas completas”, o sea
aquellas que por alguna circunstancia exceden el tiempo efectivo de vuelo
y la tripulacion permanece en un punto intermedio, para regresar después
de tomar un descanso, al lugar de residencia. En estos casos no se paga
tiempo extra sino Unicamente los gastos de pernocta, hospedaje, alimen-

78 Coeva, Mario de la, op, cit,, supra nota 49.
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tacién y traslado. Los espacios de tiempo de descanso tanto por motivos
de seguridad del vuelo como de bienestar del personal, han conducido
a una serie de variantes en la jornada que toman como base: a) la po-
sibilidad de que la jornada tenga su término durante el vuelo; b) que no
resulte necesario prolongar el tiempo de e¢stancia en un acropuerto distin-
to al del lugar de residencia; ¢) que se altere el descanso semanal; y d) que
resulte obligada la realizacion de vuelos adicionales. De presentarse estas
situaciones varia el tiempo de trabajo.

Respecto de las vacaciones también existen variantes. El tripulante, el
navegante o los sobrecargos toman sus vacaciones con ajuste a estas reglas:

1. Los tripulantes y navegantes tienen derecho a disfrutar de cuatro a
cinco semanas de descanso con pago de salario integro. La legislacion
varia, pues por ejemplo, Francia ha aceptado hasta seis semanas conti-
nuas de descanso; México, treinta dias de calendario; Estados Unidos de
América y Canadd veintiocho dias minimo con tres de aumento cada
ano hasta completar cuarenta dias. En otros paises se conceden por se-
mestres en forma proporcional al nimero de horas de vuelo durante cada
semestre. (El a. 233 de la LFT mexicana agrega un dia por afio de servi-
cios sin exceder de sesenta dias).

2. Los sobrecargos disfrutan de los periodos sefialados en los contratos
colectivos, sin derecho a compensaciones y sin acumulacién de dias ex-
tras, dada la naturaleza del servicio.

3. El personal de tierra toma vacaciones conforme lo acepten los sin-
dicatos respectivos en los contratos colectivos que celebren. A efecto de
no interrumpir el servicio en ningin momento las vacaciones pueden ser
alternas, o sea, sin periodos fijos sino a partir del momento en que el tra-
bajador pueda disfrutarlas y de acuerdo con las exigencias del trabajo
ordinario,

La legislacién mexicana (a. 215) distingue tres clases de servicio: de
pasajeros, correo, 0 carga cuando se trata de aeronaves civiles comercia-
les como distinguen paises de América y Europa este tipo de vuelos de los
vuelos militares y los vuelos particulares, debido a disponer de tréfico
permanente diario o terciado de unos u otros. México carece de correo
aéreo propio y es eventual el de carga, pues predomina en estas situacio-
nes el flete particular o privado que realizan ciertas empresas cuando
requieren de dicha clase de servicio.

Veamos las variaciones en materia de salario. Se clasifica el tiempo de
las tripulaciones en: jornada diurna, jornada nocturna, jornada mixta o
de tiempo muerto, cuando una tripulacién viaja en calidad de extra. He-
mos dicho que en virtud de autorizar la ley cualquier tipo de jornada sin
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pago especial, lo que varia es el tiempo efectivo de vuelo segiin la jornada
a desempenar. El pago se hace por cantidad fija mensual con la unica
obligacién patronal de avisar con la debida anticipacién la hora de ini-
ciacién de un vuelo (por regla general veinticuatro horas) para que si el
trabajador no puede efectuarlo por cualquier eventualidad, se localice a
otra persona para su realizacion.®®

El personal de tierra queda sujeto a los tabuladores y escalafones for-
mados en cada empresa, sin acceder a ningin ascenso de no llenarse los
requisitos fijados para cada puesto. En estos requisitos s¢ toma en cuenta
la capacidad técnica, fisica y mental del trabajador, su experiencia en
cada especialidad, las pricticas atendidas, etcétera. Para el personal de
vuelo son puestos en ejercicio programas de adiestramiento a los cuales
debe sujetarse cada candidato a un ascenso. Los exdmenes los practican
tanto las autoridades aeronduticas de cada pais como el personal de peri-
to que cada empresa designe para su préctica. Las condiciones de traba-
jo son distintas en cada puesto y categoria, pues lo mismo el tripulante
que ¢l mecanico tienen graves responsabilidades que atender y no se les
permiten errores pues la seguridad del transporte estd en juego tratindose
de cada oficio.

El servicio extraordinario sélo tiene lugar cuando se solicita a una tri-
pulacién auxilie en vuelos de emergencia o de bisqueda de alguna nave
aérea en caso de accidente. Puede ejecutarse en cualquir tiempo y lugar.
De ahi que sea plena facultad empresarial imponer las medidas de segu-
ridad que estimen convenientes los directivos, aparte de las establecidas
en las leyes de vias de comunicacion. Es motivo de rescisién sin respon-
sabilidad alguna el hecho de que el trabajador no se ajuste a las instruc-
ciones dadas. Para evitar confusiones en el trafico aéreo, antes de iniciarse
un vuelo se formulard un programa especial y se entregari al tripulante
el boletin correspondiente, quedando obligado éste a anotar en la bita-
cora todos los movimientos y datos exigidos, con absoluta exactitud. In-
formard ademads, al final de cada vuelo, las deficiencias mecénicas que
haya advertido para que sean corregidas.

II. FERROVIARIO

El trabajo en las empresas propietarias de ferrocarriles ha sido tradi-
cionalmente considerado especial por su peculiaridad y la variedad de
oficios que estdn a cargo de su personal. En México, por ejemplo, no es

# Bermidez Cisneros, Miguel, Las obligaciones en el derecho del trabajo, Méxi-
co, Cérdenas Editor, 1978, pp. 79-80,
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la ley del trabajo quien lo reglamenta sino una multiplicidad de regla-
mentaciones de cada grupo de trabajadores y de cada sector de activida-
des. Baste aclarar que alin se encuentra en vigor, en alguna de sus dis-
posiciones, la reglamentacién inicial del afio 1925 donde se contienen nor-
mas atn no superadas por la ley. Para no causar perjuicios a los traba-
jadores en derechos adquiridos desde entonces, el legislador ha permitido
se conserven normas de trabajo de alta especialidad que se contraen a
las siguientes actividades:

1. El movimiento de los convoyes de pasajeros, carga o mixtos, o de
simple trifico como en el lenguaje ferrocarrilero se les denomina.

2. El servicio de mantenimiento de locomotoras y equipo rodante, inde-
pendiente este Gltimo del equipo fijo, que se lleva a cabo en los diversos
talleres de paileria, cobreria, troques, de mecénica, de muelleo, de meta-
les, de pintura, de carpinteria o herreria, etcétera.

3. El de via y conexos destinado al cuidado y mantenimiento perma-
nente de las vias férreas o terminales, espuelas de desviacion de unidades,
ramales o “casas redondas” (generalmente circulares).

4. El de estaciones, telégrafo o sefiales electro-mecénicas que compren-
de a jefes de estacion, personal de centrales electro-mecénicas, telegra-
fistas y auxiliares de estas labores en postes y sehalamientos,

5. El de administracién, que incluye oficinistas, expendedores de bo-
letos en terminales; documentadores de carga o equipaje; responsables del
movimiento en patios o espuelas oficiales y comerciales (pequeias vias de
acceso a empresas, lugares de estacionamiento temporal ¢ de carros-casa
para el personal de via).

6. Personal de express encargado de toda clase de bultos y documen-
tos, asi como de carga ligera, implementos o articulos de poco peso (per-
sonal de cargaduria y estiba en general).

7. Personal encargade de los carros-dormitorio (denominado en Méxi-
co “pullman” por el nombre de la compahia que durante muchos afios
dio este servicio) o personal de camarines y alcobas.

El personal encargade del trifico de trenes se subdivide a su vez en:
conductores, maquinistas, garroteros, fogoneros y despachadores.

Lo anterior amerifa explicar en cada especialidad las condiciones de
trabajo impuestas, porque aun cuando el trato patronal es igual respecto
de todas las categorias implantadas por las empresas, varian las exigen-
cias para otorgar un puesto y son diferentes los requisitos de cada tra-
bajo en particular. Algunos no requieren adiestramiento pero otros no
sOlo lo exigen sino que obligan el titulo profesional para su desempefio.
Ademis, la frecuente concesién en varios paises a determinadas empresas
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(mineras, metaltrgicas, de fundicidn, etcétera) para operar lineas férreas
privadas que utilizan este sistema para el movimiento de su material y
productos, trafico que contempla requisitos distintos y manejo de convo-
yes propios, su personal debe Ilenar otro entrenamiento. E igual se pre-
senta con empresas y cooperativas a las que se otorga la exclusividad
de ofrecer ciertos servicios (a bordo o en tierra) a cuya personal se da otro
tipo de preparacién.

Ofrecemos breve explicacién de las condiciones de trabajo a las cuales
se sujeta internacionalmente al personal ferroviario:

1. Personal encargado del transporte de pasajeros o carga

Magquinistas, conductores, fogoneros y garroteros tienen horarios, sala-
rios y descansos propios de su especialidad. En algunos paises las perso-
nas encargadas forman equipos pero en otros el mismo servicio pueden
prestarlo distintas personas, a quienes sélo se hace un llamado especial
para iniciar el trabajo sin distincién de horas, durante el dia o durante la
noche. El llamado puede hacerse en el domicilio del trabajador, sea en
la terminal de residencia o en la terminal de no residencia; esto es, aque-
lla donde deba efectuar el regreso. Se hace con dos, tres o cuatro horas
de anticipacién, y el trabajador debe indicar al llamador, de inmediato,
si estd dispuesto o no a tomar el servicio, a efecto de tomar las provi-
dencias del caso. Esto es debido a la circunstancia de que entre viaje
v viaje el trabajador debe tomar un descanso minimo de cuatro horas (la
ley mexicana dispone ocho).

El tiempo de jornada varia conforme la clase de servicio, El de pasa-
jeros se maneja a base de horario rigido de salida y variable de llegada
al destino correspondiente. El servicio mixto (de pasajeros y carga) tiene
asimismo horario fijo; pero el de carga se inicia hasta que se encuentre
formado un convoy, momento en que es Illamado el personal que lo vaya
a operar. En virtud de que se hacen en este tltimo tipo de servicios varios
movimientos durante el trayecto, los cuales implican enganche o desen-~
ganche de vagones, segin el lugar a donde vaya destinada la carga, el
tiempo de trabajo no se cuantifica por el niimero de horas empleadas sino
por el total de kilémetros a recorrer y el niimero de movimientos a reali-
zar. Salvo acuerdo previo establecido en los contratos el tiempo extra-
ordinario se computa dentro de un margen de horas estipulado o cuando
por motivos ajenos a la tripulacién se presentan demoras en ¢l manejo
de los convoyes, debidas a descomposturas de las maquinas, a interrup-
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ciones causadas por accidentes de ofros convoyes, a desvios hacia otros
ramales, etcétera.

El articulado de la ley mexicana de 1931 dejaba libertad a las partes
para establecer estas condiciones en el trabajo; pero en las reglamenta-
ciones especiales implantadas por las empresas, se obligé a éstas: a) em-
plear exclusivamente obreros mexicanos; s6lo en puestos de direccién
administrativa o técnicos se podia emplear a trabajadores extranjeros cuan-
do no hubiese personal mexicano disponible para determinados empleos
(a. 175 LFT 1931); b) podian contratarse los viajes del personal trenista
en una sola direccién o en ambas direcciones (ida y regreso); ¢} la jor-
nada se podia dividir hasta por dos veces, otorgando periodos variables
de descanso en cada interrupcién del servicio (a. 180); d) era legal la fi-
jacién de salarios distintos para servicios iguales, cuando estos wltimos
se prestasen en ramales, estanciones o terminales de escasa importancia
(a. 181); de estallar algunaz huelga en cualquiera de los departamentos o
sectores de trabajo ¢l servicio debfa mantenerse en operacién para la se-
guridad de los convoyes, la conservacién de los trenes, talleres o vias, para
conducir a una terminal cualquier convoy en trayecto (a. 183); f) ningtin
trabajador podia ser separado del empleo cuando quedase aislado por
causas de fuerza mayor (destruccién parcial de tineles o puentes; desla-
ves, ataques a las vias de comunicacién, interrupcién de servicios); tam-
poco podia ser despedido cuando cometiera una falta y estuviese préxima
su jubilacién, excepcion hecha de la comision de faltas graves o delitos;
@ al trabajador que incurriera en faltas que ameritaran su separacién y le
faltasen menos de cinco afios de servicios para jubilarse se le ocuparia
en otras actividades si no fuera posible que continuara en las que ordi-
nariamente desempefiaba, o bien, como ha sucedido en numerosos casos,
se le adelantaba el periodo de separacién por antigiiedad (a. 186); y h)
la separacion por reduccién de puestos daba derecho a ellos si se reanu-
daba el servicio que le hubieran dado origen, independientemente de que
el trabajador hubiese sido indemnizado (a. 187).

La mayor parte de estas reglas quedaron vigentes en la actual legisla-
cién, agregindose éstas: i) en los contratos colectivos deben especificarse
hoy los puestos de confianza con la asignacién que a cada uno correspon-
da; j) es causa especial de rescisién para el transportista recibir carga o
pasaje no documentada en los lugares sefialados por la empresa; k) tam-
bién lo es la negativa sin causa justificada a efectuar un viaje precisado
en el contrato o su interrupcién; y 1) cualquier jornada queda sujeta a las
necesidades o cambios del servicio (aa. 246 a 255 de la LFT de 1970).
La judsprudencia de la Suprema Corte de Justicia ha incluido otras con-
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diciones de trabajo en algunas especialidades. Al contar cada especialidad
con un reglamento propio que forma parte de la convencidn colectiva
general, dichos reglamentos contienen las normas de trato interno que
proceden para la mejor prestacién del servicio.®*

2. Servicios de mantenimiento

Es la especialidad que cuenta con mayor nlimero de categorias que van
desde las jefes de taller, los mayordomos o capataces de oficio, hasta ofi-
ciales, operarios de equipo, ayudantes o auxiliares. Los talleres son asi-
mismo diversos, unos operados con sistemas mecanicos o eléctricos, otros
con modernos sistemas de computacién. Las empresas, por esta razom,
emplean desde profesionistas y técnicos diplomados en una especialidad
hasta simples peones o auxiliares de oficio con elementales conocimientos
de la funcién a desarrollar. A ello es debido que las condiciones de tra-
bajo se ajusten a exigencias especificas. Entre éstas las de mayor inte-
rés son:

En materia de jornada el trabajo se ejerce a base de produccion por
unidad de obra o por equipo. Por ejemplo: si la reparacién de una maqui-
na es exclusiva de un taller, el trabajo se desarrolla por equipo en cada
taller independiente (recordemos que practicamente han desaparecido las
miquinas de vapor, actualmente convertidas en piezas de museo). El ta-
ller eléctrico examina y corrige las deficiencias del sistema eléctrico Oni-
camente; el taller mecéanico las deficiencias de fupcionamiento de las
diversas piezas de que se componga; los aparatos son revisados con equi-
po de alta tecnologia. Las secciones de coches de pasajeros, furgones,
goéndolas, piggy-bags o portadores de contenedores, etcétera, tienen arre-
g'o en lugares diferentes, encargandose cada taller de su revisién y repa-
racion hasta concluir el trabajo respectivo.

El salario se paga por unidad de obra o por tiempo. Muchos talleres
emplean un sistema mixto: el trabajador debe cumplir con determinados
minimos durante ¢l tiempo de jornada, pero cumplidos esos minimos, si
desea realizar actividades aleatorias, se paga a base de unidad de obra
cada arreglo realizado, sin importar se lleve a cabo dentro o fuera de la

#1 Semanario Judicial de la Federacién, Apéndice de Jurisprudencia de la H. Su-
prema Corte de Justicia de 1a Nacién correspondiente a los afios de 1917 a 1985,
La reiteracién de varias tesis publicadas en apéndices anteriores y referidas algunas
a las Bases Generales a la que hemos aludido, comprueba la afirmacién hecha.
Véanse las contenidas en dicho tiltimo apéndice, nimeros 113 a 125, que pueden
consultarse de fojas 101 a 111,
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jornada ordinaria. Si lo desea, al cumplir los minimos puede retirarse del
taller. De ahi los complicados tabuladores impuestos a cada categoria.
Los descansos y las vacaciones son uniformes para este personal en
cuanto no se asigna el dia domingo como descanso semanal sino cualquier
dia de la semana, pues hay reparaciones ordinarias y reparaciones urgen-
tes que exigen atencién en todo momento. El periodo vacacional puede
distribuirse a efecto de que cada trabajador tome estas vacaciones en fe-
chas diferentes porque los talleres jamés pueden quedar inactivos, Se con-
cede ademds a los trabajadores dos o tres permisos por afio para faltar
a las labores, en casos de atencién familiar indispensable; estos permisos
son con goce de salario y muy pocas legislaciones los incluyen en las con-
diciones de trabajo y cuando los conceden se otorgan sin goce de salario.

3. Personal de via y conexos

Incluye a los trabajadores encargados del tendido de vias (rieles y dur-
mientes), a los encargados de su mantenimiento y a los encargados de
proteger y mantener en uso permanente las sefiales. El salario es fijado
en los tabuladores de cada grupo de trabajadores, exceptuindose los pa-
gos extraordinarios cuando ocurren deslaves, hay destruccién de la via o
reparacién urgente de ésta. Los descansos se rigen por las normas gene-
rales y se conceden, por regla general, el dia domingo. Las vacaciones
se conceden en nimero inferior de dias y son asimismo alternativas a
efecto de mantener siempre en ejercicio una planta de trabajadores.

En los contratos de la especialidad se consignan capitulos sobre faltas
y responsabilidades en que pueden incurrir los trabajadores, debido al mi-
nimo control que se tiene de ellos; de ahi que sean también propias de
esta especialidad las causales de rescisién, muchas de éstas ajenas al des-
empefio de la actividad.

El personal técnico fue considerado durante mucho tiempo de confian-
za. En fecha reciente, no sélo en los contratos colectivos vigentes en
nuestro pais sino en la legislacion especial de otros, los ingenieros agré-
nomos, los topégrafos, los estadaleros, los calculistas, etcétera, han side
considerados como parte del personal de base o permanente, Se han im-
plantado, en consecuencia, condiciones de trabajo propias de estos grupos
de trabajadores, ajustadas a la clase de servicio prestado, a las zonas
climaticas donde laboran y a situaciones de comodidad y riesgo que se
presentan,
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4. Telegrafistas y radio-operadores

El trabajo de estos técnicos es muy diverso. Estd ligado a las caracte-
risticas de la terminal o tipo de estacién donde operen. En las termina-
les se agrupan varias categorfas: ingenieros, cientificos en materia de
comunicacién, encargados de mantenimiento de lineas o equipo, operado-
res propiamente dichos, en suma, un equipo completo de trabajo sujeto a
reglas derivadas del tiempo o lugar donde sean prestados los servicios. Res-
pecto de las estaciones, su importancia la delimita el movimiento de trenes
que cada una tenga, segn sea permanente o esporddica su atenci6n.

En algunas estaciones es el jefe de estacion el encargado de operar las
sefiales (trdtese de su trasmisién, atencién simple u operacién de emer-
gencia); atiende ademdés el control vehicular (dar paso libre a los convo-
yes o detenerlos de acuerdo a la intensidad o retraso del trifico) durante
el dia o la noche; rinde informes hasta el estado del tiempo. En estaciones
de gran movimiento estd adscrito un nimero de auxiliares indispensables
para el buen despacho y Ja venta de boletos, el manejo de la carga y la
exigencia de furgones para el movimiento de dicha carga,

Lo anterior exige tanto para el jefe de estacién como para los auxilia-
res que se le asignen el sujetarse a pruebas de conocimientos técnicos de
trasmisioén, al adiestramiento cuando existen deficiencias por parte del
trabajador y la obtencién de permisos © licencias para operar equipo
de trasmision, expedidas éstas por las autoridades correspondientes.

La remuneracién y jornada también varian. EI salario del personal de
terminales corresponde a las categorfas superiores del tabulador y las pla-
zas son siempre de ascenso en todos los casos. Los periodos de trabajo
varian de cuatro a seis horas durante el dia o la noche, conforme las exi-
gencias del tréfico de convoyes; pueden tener intervalos o ser continuas
y sdlo en las grandes terminales se han implantado turnos, con cambio
de éstos cada determinado niimero de meses. El personal fijo debe ajus-
tar su actividad a las reglas generales implantadas para el personal de los
medios generales de comunicacién. En México la Hamada especialidad
de “alambre” o sea la de telegrafistas y radio-operadores ha sido de las
mds combativas y una de las que mejores condiciones de trabajo ha ob-
tenido,

5. Personal de administracién

La amplia gama de categorias a que se han sujetado las condiciones de
trabajo de este personal ha obligado a una rigurosa aplicacién de los prin-
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cipios generales, La sola enumeracién de dichas categorias permite com-
prender la paciente revision de las convenciones colectivas: abogados,
almacenistas, auditores, actuarios, contadores, dibujantes, empleados de
oficina, economistas, educadores, electricistas, elevadoristas, enfermeros,
farmacéuticos, laboratoristas, fisicos, operadores de diverso equipo, ma-
cheteros, médicos, psicélogos, quimicos, sociélogos, técnicos en computa-
cién, transportistas y valuadores. Pese al complejo mundo de la adminis-
tracion, este es el personal que ha sido mas ajustado a las generalidades
de los cédigos del trabajo, tanto por la naturaleza de sus ocupaciones
como por carecer de exigencias en materia de tiempo o Jugar para el des-
empefio del servicio.

6. Personal de express

A este personal se han asignado cinco categorias de trabajadores: 1. En-
cargado de equipo rodante; 2. Encargado de equipaje en terminales y
estaciones; 3. Auditor de express; 4. Auxiliar de documentacion; y 5. Per-
sonal de cstiba {cargadores). El empleo sujeto z reglas especiales es el
de “agente a bordo”, o sea el encargado de vigilar, revisar, ordenar y
despachar en los carros-express incorporados a los convoyes de pasajeros
o mixtos, los bultos, articulos, aparatos, decumentos, etcétera, puestos bajo
su cuidado.

Es el dnico responsable del manejo, resguardo y vigilancia de la carga,
superior jerdrquico del personal auxiliar que se le asigne; debe mante-
nerse en servicio durante todo un viaje; respetar las instrucciones del
conductor de trenes; en una palabra, actuar al mismo ti¢mpo como repre-
sentante del patrono y técnico especialista en actividades de control. Ello
caracteriza la jornada y salario que se le asigna sujeto siempre a la clase
de servicio a desempefiar. En rutas cortas 1a jornada no excede de doce
horas pero en rutas largas se amplia hasta, veinticuatro, cuarenta y ocho
o mis horas, o sea el tiempo durante el cual subsista su responsabilidad.
Los descansos, en consecuencia, son igualmente proporcionales al tiempo
de servicio a bordo, por lo que comprenden desde veinticuatro horas hasta
tres y cuatro dias, segin el nimero de horas trabajadas y el ndmero de
auxiliares que se le asignen.

7. Personal de carros-pullman

Existen condiciones de trabajo similares a las del personal de carro-
express tratdndose de estos trabajadores; dicho personal se compone de
camareros, cocineros, meseros y galopines, todo bajo el control y supet-
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visién de un conductor de pullman, Su jornada se inicia desde el momen-
to en que el carro-pullman donde vayan a prestar servicios es enganchado
al convoy del que formara parte, hasta que es entregado al personal de
las terminales de destino. El conductor actiia como representante de la
empresa propietaria pero es al mismo tiempo trabajador; tiene funciones
de mando e inspeccién, pero debe responsabilizarse de la distribucion de
los usuarios en los carros-dormitorio, camarines y alcobas de que dispon-
ga, otorgando este uso durante el trayecto cuando no se hayan vendido
los derechos a determinados pasajeros que pueden disponer de tales ca-
marines o alcobas,

Las condiciones de jornada, salario y descansos de este personal guar-
da asimismo similitud con el personal de carros-express, pues deben per-
manecer a bordo durante todo un viaje, dar servicio al uswario durante
el mismo, encargarse de la ropa de cama y toallas de bano que formen
parte de cada unidad, ser responsable del aseo de cada unidad y cuidar
el equipo accesorio, reportando los desperfectos o fallas de funcionamien-
to. No todos los convoyes tienen servicio de comedor pero cuando for-
man parte de los servicios de carro-pullman, cocineros v meseros actan
en calidad de empleados de hoteles o restaurantes, segin el caso. El sa-
lario se paga por viaje y en su importe se incluye el de las prestaciones
adicionales, otorgindose descansos y vacaciones ajustados a un calendario
que forma parte del contrato colectivo.

III. TRABATO EN EL MAR Y VIAS.NAVEGABLES

Al inicio de las actividades de la Organizacién Internacional del Tra-
bajo las condiciones laborales de la “gente de mar” y *“vias pluviales”
como técnicamente se les denomind, fue motivo de amplia reglamenta-
cién, interés que ha subsistido hasta nuestros dias, pues es ya numeroso
el grupo de convenios y recomendaciones aprobados por su conferencia.
Esta reglamentacién comprende desde los aspectos relacionados con la
colocacion de la gente de mar v su identidad juridica hasta las formas de
empleo, requisitos de admision al trabajo, certificados de capacitacion,
medidas de proteccion, higiene y seguridad. Varios han sido los objetivos
pero mencionemos los més importantes: a) evitar que el marinero o na-
vegante sea motivo de comercio; b) fijar la edad minima de admisién
al trabajo y proteger a los menores de edad; c) vigilar y regular remune-
raciones, jornadas a bordo, descansos, dotacién de equipo, alimentacién,
etcétera; d) atender todos los aspectos relacionados con el alojamiento a
bordo de las embarcaciones, el cual debe ser higiénico, confortable y gra-
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tuito; ) proveer lo necesario para llevar a cabo la repatriacién de los
marineros, sobre todo en los casos de permanencia de una embarcacién
por motivos de reparacién o mantenimiento; f) establecer tablas de posi-
bles indemmizaciones en situaciones de naufragio o separacién; y g) fija-
cién de salarios de acuerdo a la clase de actividad que se desarrolle tanto
en el mar como en los puertos de atraque.

Se considera a la legislacién francesa la mds completa en materia de
trabajo maritimo, pese a la importancia que por siglos ha tenido la nave-
gacion britdnica, mas alin si tomamos en consideracion que el régimen
disciplinario atribuido a esta Gltima ha dejado mucho que desear a jui-
cio de los trabajadores. Por lo contrario, la marina mercante francesa
ha tenido tan grande evolucién que su legislacién ha servido de ejemplo
a otras que no cuentan con marinas tan poderosas, como es el caso
nuestro. Al igual que lo hicimos con el trabajo ferrocarrilero, Ia simple
enumeraciéon de puestos y categorias de quienes forman parte de la tri-
pulacién de un buque y lo selecto de algunas ocupaciones lo comprueba:
capitanes, oficiales (de cubierta, de maquinas, de pasaje o carga, de
comunicaciopes, etcétera), personal subalterno de sobrecargos, contado-
res, oficinistas, médicos v enfermeros; contramaestres; radio-telegrafistas;
fogoneros, marineros, estibadores, operarios en general; camareros, coci-
neros, galopines; grumetes y précticos; todos en una u otra medida con-
triubuyen a las operaciones maritimas.

Los derechos del “polizén” o persona que se haya introducido subrep-
ticiamente a bordo, también son motivo de proteccién, pues en cuanto
sea localizade el “polizén™ el capitdn esti obligado a celebrar acuerdo
de trabajo, al imponerle cualquier tipo de servicio, no sélo para cubrir el
importe de su traslado (si tal fuese el deseo del *“polizdén™) sino para fi-
iarle condiciones laborales minimas derivadas de una contratacién foi-
tuita. México no considera contrato de trabajo el convenio que sea cele-
brado con estas personas ni con los mexicanos que sean repatriados uti-
lizando como medio de traslado una embarcacion mexicana (a, 192 de la
LFT de 1970).

La individualizacién de los contratos obliga a establecer distintas con-~
diciones de trabajo para cada categoria. Desde luego, las de mayor impor-
tncia son las correspondientes al capitin del buque al ostentar una doble
representatividad: no sélo es quien ¢jerce el mando a nombre del patrono
o propietario (armador o naviero segin otras denominaciones legales) y
en tal cardcter actia mds como intermediario que como trabajador; sino
que al mismo tiempo es el responsable ante las autoridades maritimas
de cada pafs de todos los asuntos relacionados con la embarcaci6n, desde
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su direccién y manejo hasta la ruta de navegacion, la prevencién de acci-
dentes u otra clase de riesgos tanto a bordo como en puerto, el trato que
debe darse a los trabajadores, las condiciones éptimas de navegabilidad
del buque bajo su mando; etcétera. Esta situacién varfa un poco cuando
la embarcacion se destina al trafico fluvial o al trafico maritimo en este-
ros © costas, al trafico maritimo de cabotaje Gnicamente; sobre todo
cuando el capitan es al mismo tiempo propietario del buque.

Los oficiales se consideran trabajadores de confianza y quedan sujetos
a reglamentaciones particulares por regla general impresas en los contra-
tos de trabajo de cada especialidad. Este personal es contratado por via-
je, pero en época reciente se ha obligado a las empresas maritimas pro-
pietarias de varias unidades, a mantener una planta de estos trabajadores
para ser ocupados en cualquicr tiempo y en cualquiera de las unidades
que explotan. El resto del personal puede ser sindicalizado o no, pero
en cualquier eventualidad los contratos deben establecer el periodo mini-
mo de ocupacion, los motivos de separacién y la escala de la remunera-
cion en alta mar, en puerto nacional o extranjero y cuando resulte nece-
saria la repatriacién. Los sindicatos deben tener participacién.s?

La ley mexicana de 1931 definio el contrato de la gente de mar como
aquel que “comprende el pericdo de duracién desde el embarque del
tripulante hasta concluir la descarga de la embarcacién, al rendir el viaje
de regreso en el puerto de su domicilio” (a. 138). “El contrato puede
celebrarse —agregé— por tiempo determinado o por tiempo indefinido.
Contrato por tiempo determinado es el celebrado en el puerto adonde
deba ser restituido el tripulante, cuya duracién incluya el amarre tempo-
ral de la embarcacién hasta su regreso”. En estos casos ¢l amarre tem-
poral se considera como suspensién de los efectos del contrato, pero si
éste es debido a la préctica de reparaciones y al trabajador no se le re-
gresa al puerto de embarque, queda comprendido dentro del término
del contrato todo ¢l tiempo que duren tales reparaciones. El puerto de
embarque es ¢l del domicilio de la embarcacién o el lugar donde se en-
cuentre la oficina principal del armador o patrono, conforme el litoral
en el cual se navegue. Si existe duda se tomard como domicilio el de la
matricula del buque (aa, 139 a 141).

La totalidad de las legislaciones prevén el cambio de nacionalidad de
un buque, Si por esta circunstancia se dan por terminados los contratos
de trabajo individuales, independientemente del pago de indemnizaciones
que a cada trabajador correspondan, se les repatriard al Iugar de con-

82 Salvagni, Atilio, Derecho maritimo, Buenos Aires, Editorial DePalma, 1949,
p 131
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tratacion. Las indemnizaciones y prestaciones varian de pais a pals, al-
gunas incluyen cantidades fijas por concepto de terminacién del contrato
y repatriacion, otras sefialan el pago de un mimero determinado de meses
de salario y por separado el pago de gastos de repatriacion, pudiendo el
trabajador efectuar ¢sta por el medio que convenga a sus intereses.

El contrato que celebre el tripulante, sea cualquiera su naturaleza, po-
dri rescindirlo libremente el trabajador, pero debera dar aviso al patrono
con diez dias de anticipacion a la fecha en que vaya a separarse a efecto
de que éste se encuentre en condiciones de hacer los arreglos de sustitu-
cién necesarios. De encontrarse el buque navegando la rescisién podra
tener lugar hasta que la embarcacién atraque en puerto nacional o extran-
jero. En los contratos por viaje, la terminaciéon sélo podra tener lugar
hasta que dicho viaje haya concluide en ¢l puerto de embarque; si el
tripulante desea hacerlo en determinado puerto, entonces la rescisién
tendra efecto hasta que la mercancia que deba entregarse en ¢l mismo,
deje de ser responsabilidad de la empresa o patrono que lo haya contra-
tado y haya acuerdo por ambas partes para dar por terminada la relacién
de trabajo.®

En cuanto a condiciones de trabajo apuntemos éstas:

1. El salario podrd ser pagado en moneda nacional o extranjera, sin
variar el monto de la remuneracién cuando el buque se encuentre en
cualquier puerto nacional o extranjero, cuando el buque navegue en aguas
extranjeras o cuando atraque en algin puerto por periodos mayores a los
establecidos en la contratacion.

2. Se admite diferencia de salario aun cuando se cjecute igual trabajo.
El tipo de embarcacién para la cual se contraten los servicios determi-
naré dichas diferencias, ya sea por el tipo de propulsién mecénico que
se utilice o el uso al cual se destine el buque {transporte de pasajeros,
transporte de mercancias, fines comerciales exclusivos, travesias maritimas
de recreacién con dnimo de lucro, etcétera) o sea por el tipo de trifico
maritimo al que se le destine (costero o fluvial) y el tonelaje de capaci-
dad que tenga la embarcacion. Algunas legislaciones toman como base
también el material de construccién que predomine (acero, madera, etcé-

83 Los anteriores compromisos y obligaciones han sido tomados de los siguientes
Convenios aprobados por la Conferencia de la Organizacidén Internacional del Tra-
bajo: nimero 23, sobre repatriacién de las gentes de mar; nimero 145 scbre la con-
tinvidad del empleo (estabilidad dirfamos nosotros) de las gentes de mar y vias
fluviales; nimero 147 sobre las obligaciones impuestas a la marina mercante en be-
neficio de los trabajadores (estos dos ultimos han sido ya adoptados por México) y
una interesante Recomendacién, la ndmero 127, que contiene otros aspectos de re-
patriacién.
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tera) y la clase de carga que se maneje (mercancias, explosivos, aparatos,
maguinaria, bultos en general).

3. Debe fijarse un salario de base y otro proporcional a las tareas en
las cuales se emplee al trabajador. El primero lo pagard el patrono prés-
tense o no los servicios contratados; es el que servird asimismo para el
pago de descansos, tiempo extra o vacaciones. El segundo corresponde
a la actividad desarrollada a bordo (vigilancia, estiba o desestiba, meca-
nica, de radio-operacién, etcétera). Cada actividad puede contratarse a
distinto valor por tener igual cardcter la de vigilancia y limpieza, por
ejemplo, respecto de la mecdnica o de radio-operacion. La estiba o deses-
tiba se paga cuando no hay contratados cargadores de a bordo; el de
sobrecargo en buques de pasajeros también se cubre con cuota especial;
y maniobras de salvamento asimismo deben tener asignadas cuotas par-
ticulares.

4, El horario es variable sin exceder de veinticuatro horas continuas
cuando esto resulte necesario, otorgindose entonces periodos de reposo
para tomar alimentos o cubrir otras necesidades vitales (por regla general
no mas de dos horas). Cuando se fije este tipo de jornada a bordo, el tra-
bajador deberi disfrutar de un periodo minimo de treinta y seis horas
de descanso entre turno y turno. El horario normal de los oficiales es de
ocho horas por turno, con cambio de turnos. El de los marineros es
de ocho horas con posibilidad de dividirlo en jornadas de cuatro horas
continuas y descansos no menores de dos horas, Si el trabajo se hace por
medio de turnos éstos deben cambiarse cada treinta y seis horas.

5. Oficiales v marineros tienen derecho a descanso semanal a bordo
cuando las travesias se prolonguen por cualquier circunstancia. Cuando
los horarios sean continuos el descanse semanal puede ser acumulativo y
otorgarse cuando el buque arribe a puerto y deba permanecer varado por
mis de cuarenta y ocho horas. Las vacaciones se ajustarin por niimero
de dias o por duracién del viaje, siendo proporcionales en este tltimo
caso. En los contratos por tiempo fijo el trabajador podra convenir el
numero de dias que correspondan legalmente y la forma de tomarlas si
son proporcionales.

6. La alimentacion y el alojamiento se sujeta a estas variantes: a) si el
buque se destina en una parte de su capacidad al transporte de pasaje-
ros, los alimentos de los tripulantes serdn iguales en cantidad y calidad
a los que se sirvan a los pasajeros. No puede convenirse ningin tipo de
ajuste, compensacién, aumento o descuentc en asuntos de alimentacién.
En otra clase de embarcaciones los alimentos que se proporcionen serin
iguales en cantidad y calidad a los servidos al capitén y oficiales. En el
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trafico fluvial si el personal dispone de tiempo para avituallarse o tomar
alimentos en las escalas que haga la nave, podrd contratarse un pago en
lugar de la obligacién patronal de proporcionar alimentos a bardo. Res-
pecto al alojamiento la ley sélo exige que sea higiénico y confortable
para el descanso del trabajador. Los oficiales podrdn disfrutar de cama-
rotes independientes en tanto que la tripulacién puede hacerlo en 4reas
comunes de acuerdo al especio de que se disponga en la embarcacion.

7. A bordo de la nave seran instalados consultorios o botiquines con
material completo de cirugia menor. Pueden contratarse pardmedicos o
practicos en enfermeria para la atencion del personal si la embarcacién
se destina al traslado de pasajeros debe entonces contratarse un médico
a bordo y el nimero de enfermeros que resulte necesario, conforme al
nimero de pasajercs.** Las normas internacionales exigen un médico y
un auxiliar de medicina cuando la tripulacién exceda de veinte tripulan-
tes. El material médico y quirGrgico minimo a bordo debera ser el mismo
al obligado para los puestos de socorro que deben establecer las fabricas
o establecimientos industriales.

La capacitacién profesional de los trabajadores del mar y las vias nave-
gables es limitada al capitin y miembros de la oficialidad; a los maqui-
nistas v a los radio-operadores, Todos estos puestos serdn ejercidos por
personal téenico que haya realizado estudios previos en academias o cen-
tros de ensefianza maritimos y haya obtenido los certificados correspon-
dientes; documentos que a su vez deberdn ser autorizados por las auto-
ridades navales de cada pais. Ninguno de los puestos mencionados podra
ejercerse a bordo (aunque sea el propietario quien conduzca la embarca-
cién) si el trabajador no cuenta con el certificado o patente que acredite
sus conocimientos vy su profesion. Las instituciones facultadas para im-
partir ensefianza maritima deben tener reconocidos los conocimientos
y materias que imparten ante las dependencias oficiales que sefialen las
leyes correspondientes {en México 1a Secretaria de Marina) las cuales de-
ben al mismo tiempo que son autorizadas, recabar la autorizacién de sus
planes o programas de estudio, sin cuyo requisitc es causa de grave res-
ponsabilidad tanto para el instructor como para el patrono de unz em-
barcacidn, sin excepcién alguna.

8 Otros convenios han regulado los siguientes aspectos: nimero 68 sobre la ali-
mentacién y el servicio de fonda de la tripulacién de buques; nimero 70 sobre segu-
ridad social de la gente de mar; nimero 71 en materia de pensiones; niimero 72
vacaciones; nimero 73 exdmenes médicos; niimero 74, certificados de capacitacion;
niimero 76, sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacién; todos aprobados en
la XX VII Reunién de la Conferencia de la OIT, el afio de 1946,
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El certificado, por esta razdn, indicard: a) la experiencia alcanzada
por ¢l trabajador, con indicacién de estudios, grado y especialidad; b) la
aprobacién institucional y oficial mediante exdmenes rigurosos, en ambos
casos, de la aptitud necesaria para ejercer la profesin; c) la edad minima
de ingreso; d) un periodo minimo de experiencia practica en el oficio,
sea en calidad de grumete, de aspirante, de aprendiz, de auxiliar, etcé-
tera; y e} la permanente actualizacién del tripulante, tanto en las nuevas
técnicas que vayan surgiendo como en la aplicacién de nuevos inventos
puestos en funcionamiento en el buque. La industria naviera ha evolu-
cionado en extremo y por este motivo se exige dicha actualizacion.

Todas las legislaciones establecen sanciones penales y de tipo disci-
plinario derivadas de cualquier infraccién o indisciplina, siendo el capi-
tdn del buque el responsable de las diversas faltas en que incurra el tri-
pulante; de la omisién de requisitos en el certificado de capacidad técnica
y practica; de los fraudes que se descubran a bordo y de toda conducta
delictiva, encontrandose facultado inclusive para destinar un local en
donde se recluya al infractor hasta el arribo al puerto de embarque, lugar
en el cual se le entregard a las autoridades competentes. Si la omisién
documentaria no es de caracter técnico y puede darse el adiestramiento
a bordo, proceders a llenar este requisito y comunicarlo a las autoridades
expeditorias del certificado. Exigird asimismo a la tripulacién la presen-
tacién de los exdmenes necesarios cuando las leyes dispongan la capa-
citacién permanente,®®

En cuanto al trifico fluvial son Ias legislaciones de Noruega y Alema-
nia las més avanzadas. En el primer pafs existen leyes especiales para
el trafico costero y en archipiélagos navegables; recuérdese la infinidad
de fiords que bordean su costa y la infinidad de zonas navegables tierra
adentro. En ¢l segundo la legislacién especial regula el trifico en rios,
canales y lagos interconectados; las maniobras en puertos interiores y los
horarios asequibles para evitar accidentes, Ambas legislaciones no son
de aplicacion estricta cuando la tripulacién se compone exclusivamente de
miembros de una familia, sin importar ¢l grado de parentesco, 0 cuando
el propietario de la embarcacién navega por cuenta propia, acompafiado
solamente de un amanuense, auxiliar o “batelero”.se

83 Convenios y Recomendaciones Internacionales del Trabajo, Ginebra, OIT,
Convenios niimero 53 (1936) y niimero 74 (1946), sobre capacidad profesional mini-
ma de los capitanes y oficiales de la marina mercante y sobre certificados de capa-
citacion. Conferencia de Seattle, EUA.

# De Noruega (Ley nimero 946 de fecha 23 de diciembre de 1974) y de Finlan-
dia (Ley nimero 794 de fecha 20 de noviembre de 1948). En ambas leyes se en-



134 SANTIAGO BARAJAS MONTES DE OCA

I.a remuneracién del trabajador fluvial incluye por regla general hospe-
daje y alimentacién; y como en el caso de los trabajadores domésticos
el salario no es el minimo legal sino variable conforme a las tareas a bor-
do; por ello el propietario de la embarcacién debe registrar el contrato
de trabajo ante las autoridades encargadas del trafico fluvial. Los des-
cansos son alternos cuando el servicio lo permite y no se concede descanso
en dias domingo y fiestas religiosas, pero es costumbre la asistencia a
los servicios religiosos cuando la travesia lo hace posible.

Las vacaciones se conceden una vez concluido un afo de servicios; el
periodo vacacional es de ocho dias (una semana calendario) con disfrute
de salario. El importe de la atencién médica, cuando ésta sca de urgen-
cia o resulte indispensable proporcionarla, serd siempre a cargo del pro-
pietario de la embarcacidn; v si resulta necesaria la aplicacién de medi-
camentos también los sufragara sin cargo alguno para el trabajador. La
capacidad médxima de carga de los buques no podrd exceder de 75 a 90
toneladas.

IV. EL AUTOTRANSPORTE

La creciente urbanizacién de las poblaciones, la construccion de cami-
nos carreteros y la extensién, en todos los paises, de redes de comunica-
cién de diversa indole, ha alcanzado tal magnitud que, si en su inicio la
reglamentacién del autotransporte sélo comprendia el tréfico urbano y
suburbano, en la actualidad éste ha quedado reducide a minima expres.on
siendo el movimiento automotor en los grandes caminos nacionales el
que ha imprimido las modernas caracteristicas del trabajo de operador
de vehiculos, choferes y sus auxiliares. El avance técnico del automdvil
y la facilidad de adquisicién Je unidades automotrices de toda clase y
tamafio, su traslado a enormes velocidades y la necesidad de circulacidon
para comunicar poblaciones préximas y distantes, ha obligado a los go-
biernos a la construccion de carreteras en todos los sentidos, ya sea de
dos, de cuatro o mis carriles de circulacién y ha hecho nacer una nueva
y poderosa industria: el autotransporte,

Las leyes actuales reglamentan, por ello, tres clases diversas de servi-
cio: el urbano y suburbano, el de pasajeros y el de carga. De ahf que
disposiciones como la modesta contenida en el articulo 176 de la Ley
Federal del Trabajo de 1931 a las consignadas en las leyes especiales que

cuentran reglamentaciones muy interesantes sobre el alojamiento de Ias tripulaciones
a bordo de las embarcaciones.
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hoy rigen, hay una distancia no de sesenta afios sino de milenios, podria-
mos decir en lo extenso de la palabra aplicable. En efecto, decia nuestra
ley: “El transito por carreteras o caminos y el transporte de mercancias,
estard sujeto a sus reglamentos, por lo que respecta a la observancia de
las disposiciones de seguridad”. Las leyes actuales contienen varios capi-
tulos v sus normas exigen un conocimiento v trato especial.

Examinemos cada uno de estos servicios:

1. Servicio piiblico urbano v suburbano

Se subdivide en servicio de autobuses urbanos para el transporte de
personas, transporte de carga o de simple turismo. A su vez el transporte
de personas puede serlo en taxis o automdviles de alquiler y minibuses,
Los autobuses ¢ camiones para el transporte de carga deben destinarse
a un servicio piblico pues si son de cardcter privado, generalmente pro-
piedad de una empresa o negociacién, el personal que los opera forma
parte del grupo de trabajadores al servicio de Ia misma y se les ubica en
una categoria o nivel también particular. El patrono de los trabajadores
de estos vehiculos lo es una persona o una empresa y por tanto el res-
ponsable de su circulacién con o sin licencia especifica,

El transporte urbano de pasajeros lo puede operar asimismo una per-
sona en particular o una cooperativa de propietarios o de trabajadores.
La ley dispone en cada caso la forma de prestar el servicio al piblico
asi como el otorgamiento de las concesiones respectivas. Al personal se
le fija una ruta o trayecto circulatorio urbano y suburbano, asi como
horarios conforme al nimero de unidades en disposicién, precisando la
frecuencia con la que deba ofrecerse al usuario este servicio. Las unida-
des pueden quedar a cargo de un chofer solamente o de un chofer y un
auxiliar encargado de cobrar el servicio, excepto el caso de las unidades
que dispongan de caja recolectora y sea el propio chofer ¢l encargado del
cobro del pasaje. En el servicio turistico al chofer debe acompafario un
guia o persona que tenga a su cargo la atencidn de los usuarios en todos
los aspectos que la ley respectiva lo exija.

El servicio en taxis y minibuses presenta variaciones. Lo puede propor-
cionar el propietario en forma directa, dar en arrendamiento el vehiculo
para ser operado por otra persona o mantener una planta de empleados
si son varios los turnos de trabajo o varias las unidades en explotacién.
El servicio de taxi puede proporcionarse en sitios fijos con permiso de
circulacién sélo cuando se solicita el servicio por el usuario, o puede ser
ambulante, es decir, el taxi puede circular libremente dentro de un peri-
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metro urbano o suburbano y ofrecer el servicio a la persona que detenga
el vehiculo y se arregle con el conductor para realizar determinado re-
corrido. El pago del servicio lo fija un reglamento de transito.

En los minibuses el chofer es el \inico trabajador encargado de operar
el vehiculo; puede serlo el propictario, un empleado o varios empleados
st son varios los turnos de operacidn del transporte ofrecido o diver-
sas las unidades en que trabaje el chofer, En México es costumbre
que el chofer dobletee o cumpla dos turnos seguidos, otorgdndole breves
descansos para tomar sus alimentos, aun cuando la ley prohibe esta ciase
de trabajo para evitar el cansancio del trabajador y la posibilidad de que
ocurra un accidente de transito.

En cuanto al servicio mediante ¢] arrendamiento del vehiculo, algunas
legislaciones conservan este tipo de trabajo cuando el chofer no actia
propiamente como trabajador, sino arrendador bajo contrato de naturaleza
civil; pero la ley mexicana ha suprimido esta forma de operar un vehiculo
de alquiler debido al ciimulo de arbitrariedades a que se prestaba, pues
s6lo en apariencia el chofer era efectivamente arrendador independiente;
la realidad lo convertia en auténtico trabajador sin ningtn derecho labo-
ral. Ni siquiera el hecho de obligar al chofer a que por su cuenta haga
las reparaciones mecdnicas del automévil y a pagar el monto de las in-
fracciones de trdnsito en que incurra, disminuye la naturaleza de la obli-
gacién patronal, pues por el contrario, le fija jornada, salario profesional,
debe inscribirlo en Ias instituciones de seguridad social y responder a otro
tipo de prestaciones.

En el servicio de autobuses de pasajeros las variantes son las siguien-
tes: 1. La jornada puede ajustarse a tiempo-hora o a un nimero de vuel-
tas a la ruta sefialada. Se procura que el nlimero de vueltas sea dentro
de la jornada legal pero puede convenirse en un nimero aproximado por
turno de labor, 2. El salario se fija por vuelta; cuando se fija por tiem-
po-hora el pago se sujeta a un minimo de horas o a un porcentaje del
ingreso por pasaje transportado o al nimero de boletos vendido, ello
con el objeto de una mejor atencién al publico usuario. Las vueltas ex-
tras se convienen por separado, pues repetimos, es frecuente entre nosotros
el dobleteo o sea la continuidad del servicio fuera de la jornada legal.
3. El descanso semanal se otorga con pago proporcional al salario per-
cibido durante los dias de trabajo. En otros paises se concede al trabaja-
dor pero sin pago adicional; en el valor de la hora-tiempo se incluye la
parte proporcional a dicho pago o al nimero de vueltas efectuado en un
periodo determinado. 4. Al trabajador se conceden vacaciones, las cuales
se pagan también en proporcién al periodo que comprendan. 5. Debe
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inscribirse al trabajador en las instituciones de seguridad social a fin de
que le sean prestados a él y a su familia los servicios correspondientes.
Las cuotas aportadas al régimen de seguridad social se cubren en la for-
ma que lo sefiala la ley de cada pais.

2. Servicio por carretera de camiones, camionetas, autobuses de pasajeros
¥ carga

No discrepa en todos los tipos de vehiculos la relacién de trabajo que
se establece entre el chofer y sus ayudantes y el empresario que los con-
trata. Por regla general el servicio es concesionado, se ajusta a rutas o
corridas, lo prestan un numero indeterminado de unidades automotrices
y queda sujeto a las normas oficiales del transporte carretero, con hora-
rios fijos y salarios muy variables, previamente convenidos, como podrad
apreciarse por las consideraciones que expondremos a continuacién.

La jornada se ajusta siempre a la naturaleza del viaje a realizar. La
distancia recorrida en uno o ambos sentidos de la ruta asignada es lo que
se toma en cuenta para establecerla. Algunas leyes especifican el tiempo
de estos trabajadores pero la legislacion mexicana nada establece al res-
pecto y deja a las partes contratantes en libertad para fijarla. En México
es la Ley de Vias Generales de Comunicaciones la que sefiala el tiempo
méaximo de operacién en cada viaje y si el tiempo de trabajo excede de
la jornada legal (ocho horas), las empresas quedan obligadas a la con-
tratacion de dos operadores a efecto de que cumplida una parte del reco-
rrido el chofer substituto debe cubrir otra similar, cambiiandose los turnos
de manera proporcional hasta completar el viaje correspondiente.

Cuando la jornada es inferior a las ocho horas puede convenire entre
patrono y trabajador la realizacién del trabajo mediante viajes de ida y
vuelta, sdlo si el trayecto tiene una larga distancia a recorrer, el chofer
queda obligado a operar el vehiculo en un solo sentido, descansar un
tiempo prudente (por lo menos seis horas) y regresar al punto de origen
del viaje ya sea en la misma unidad o en una distinta. La costumbre uni-
versal es responsabilizar 2 un chofer o a la tripulacién de cada unidad,
de la conservacién de la unidad a fin de evitar las fallas mecénicas en lo
posible. Si la unidad requiere servicio se conviene en un pago proporcio-
nal durante el tiempo de reparacién o arreglo,

El salario puede fijarse asimismo por dia, por viaje, por nimero de bo-
letos vendido o por kildmetros de recorrido. El 1iltimo sistema es el més
aceptado internacionalmente, pagindose por igual el tiempo de operacién
del vehiculo que el tiempo obligado de descanso, Expliquémoslo. Hemos
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indicado que si el viaje incluye una jornada extrema el vehiculo debe
ser operado por dos personas, cuando menos, a efecto de que tomen un
descanso por tramos del recorrido, pero como el pago del salario se cuan-
tifica a base de valor-kildmetro, al aperador debe pagérsele por el total
de kilémetros de la corrida o viaje sin tomar en cuenta los descansos que
necesite. Lo que se acostumbra es calcular el promedio de horas del re-
corrido para fraccionar cada turno de manera que a cada operador co-
rresponda igual tiempo de trabajo.

Esta forma de pago evita al empleador costear los gastos de altmenta-
cién y hospedaje de los operadores, pues éstos se incluyen en el valor-
kilémetro. Unicamente cuando ¢s uno sélo el operador y debe éste re-
gresar en el vehiculo que tenga a su cargo, si el descanso obliga a la
pernocta, se paga al chofer el hospedaje respectivo, pero no se le cubren
vidticos, al quedar incluido su importe en dicho valor-kilémetro de re-
corrido.

Se fija salaric por dia cuando el recorride es corto y el chofer puede
realizar los viajes de ida y regreso dentro del tiempo de jornada. Sc¢ paga,
eso si, el tiempo extra que corresponda cuando haya demoras no respon-
sables al operador, ya sea por problemas de transito o por desperfectos
mecdnicos del vehiculo. Por este motivo es costumbre también convenirse
en un salario proporcional al nimero de boletos vendidos en cada viaje;
se calcula un porcentaje del valor de cada boleto e inclusive puede quedar
en libertad el chofer para levantar pasaje en el trayecto, siempre que
entregue al usvario el boleto correspondicnte. Para esta eventualidad se
nombran inspectores de ruta que revisan el nimero de boletos vendidos.

Esta otra forma de pago del salario evita asimismo el pago de vidticos
o gastos de estancia del chofer en lugar distinto al de su residencia, salvo
descompostura del vehicule que le obligue a permanecer en lugar dife-
rente, a menos que se disponga su regreso en unidad distinta y vuelva a
operar la asignada una vez concluida la reparacion., Y quedarian por se-
fialar dos reglas internacionales mas: 1. El tiempo de descanso siempre
debe convenirse a base de cuota minima fija. Igual regla rige en el pago
de vacaciones. 2. 8i los recorridos se hacen en tiempo inferior al de Ia jor-
nada legal el salario no podrd reducirse bajo ningiin concepto al minimo
profesional que haya sido fijado en la ley ni podrdn tampoco establecerse
pagos compensatorios.*’

81 Documentos de politica nacional y sectorial en materia de transportes, Washing-
ton, Banco Mundial, ONU, 1975.
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3. Servicio particular’

En el transporte particular la reglamentacién dada en otros pajses asi-
mila al chofer, bien al servicio doméstico, bien al trabajo en' general.
Meéxico o observa de distinta manera. La relacién laboral en el servicio
particular de transporte encaja en las normas generales y aun cuando
puede variar la jornada y el salario, al chofer se le sujeta a condiciones
especiales nacidas mds del interés de cada patrono que la ley. Se ha fi-
jado un salario minimo profesional, pero ni éste se cumple con rigor ni
es uniforme aOn tratindose del mismo servicio. No se cumple debido
al hecho de que en algunos casos se proporciona al trabajador alimentos
como parte del pago del salario; en contados casos hospedaje; y cuando
esto ocutre se ajusta convencionalmente la remuneracion. No es uniforme
porque cada patrono hace arreglos con sus trabajadores de conformidad
con la unidad o tipo de vehiculo que maneje. En ella se encuentra la con-
veniencia de reglamentar este tipo de contratacién y comprender en el
mismo las variantes que el servicio presenta,

El turismo, por ejemplo. Se acostumbra, més en otros paises que en el
nuestro, contratar el servicic unicamente en las temporadas de gran afluen-
cia de visitantes extranjeros. JOvenes estudiantes, choferes ocasionales y
a veces familiares del prestador del servicio son contratados ocasicnal-
mente en esta época. Al concluir la misma concluye el contrato y sélo
por extensién permanece el trabajador en el puesto. De ahi su especiali-
dad y las caracteristicas propias de la contratacién.

El transporte de carga particular. El transportista forma parte de una
central de trabajadores que es la que contrata el servicio con diversas
personas, siendo indistinta la unidad utilizada. Muchas veces la unidad
es propiedad del transportista y sélo se arregla con el interesado en mo-
vilizar determinada carga y el valor del transporte. La central responde
en calidad de intermediario de la seguridad y garantia del servicio pero
Ia responsabilidad intrinseca de cualquier contingencia que resulte es de
quien solicita y contrata el servicio. Es por regla general la exigencia
del comerciante, en varios paises, la que da las bases de reglamentacién del
servicio cuando el interesado no tiene un volumen de carga que le obligue
a mantener un servicio permanente. En estos casos y un poco simi-
lar a lo que ocurre en ¢l contrato de maniobras, los interlocures sociales
s¢ entienden, bien en forma directa o a través de una verdadera empresa
de maniobras, que es en lo que se convierte la central que agrupa a estos
trabajadores.
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Lo importante en la relacién de trabajo que surge es el factor econo-
mico. En el servicio particular de transporte ni al patrono conviene man-
tener fijo el empleo ni al trabajador recibir una remuneracién igual y
permanente, le resulta mas redituable establecer un minimo de obligaciones
sin sujecién a jornadas o remuneraciones y contratar a Ia vez con varios
empleadores, pues se obtienen utilidades superiores a las que podrian co-
rresponderle como asalariado. En América Latina no ha prosperado este
tipo de contratacion, ya sea porque el transportista ¢s de ordinario pro-
pietario del vehiculo que alquila por su cuenta y riesgo y en consecuencia
no actia como simple operario, ya sea por la variedad de la carga que
se transporta, que en ocasiones requiere de vehiculos especiales, adap-
tados a este tipo de transporte. El contenido realista del derecho del tra-
bajo es lo que ha permitido a estos trabajadores se dé atencién a sus
necesidades,



