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Los descansos sujetos a disposicion del
empleador en la jornada de conduccion

de los choferes de bus interprovinciales
Rests subject to the employer’s disposition
in the driving schedule of interprovincial bus drivers

Juan Miguel de los Santos Esteves’
Seccion Peruana de Jévenes Juristas

Resumen:

En el presente articulo abordaremos la naturaleza juridica de la jornada laboral de los
choferes de bus interprovinciales peruanos, asi como de sus descansos que pueden ser
llevados cabo durante una sola jornada de conduccién o posterior a la finalizaciéon de una,
estando a la espera del inicio de una nueva jornada de conduccién. Para lo cual, deberemos
analizar lo que se conoce como jornada laboral y su contraparte, descanso laboral, con
base en legislacién y jurisprudencia, y también guidandonos de los convenios emitidos por
la Organizacién Internacional del Trabajo sobre la materia. En ese sentido, identificaremos
que la jornada laboral llevada a cabo por esta clase de trabajadores es de tipo continua,
dado que los “descansos” que llevan a cabo son en realidad parte de su jornada laboral al
ser lapsos o pausas de inactividad necesarios para el descanso de su labor de conduccién.

Summary:

In this article, we will address the legal nature of the working hours of Peruvian interprovincial
bus drivers, as well as the rest periods that may take place either during a single driving
shift or after its completion, while they await the start of a new driving shift. To this end,
we will analyze the concept of working time and, conversely, rest time, based on legislation
and case law, while also drawing on the conventions issued by the International Labour
Organization on the subject. In this regard, we will identify that the working time performed
by this category of workers is of a continuous nature, since the so-called “rest periods” they
take are, in fact, part of their working time, being intervals or pauses of inactivity necessary
for recuperation from their driving duties.
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Introduccion

La relacion juridico-laboral es una que se caracteriza
por su importante contenido ético, a razén de una
distribucion desigual de poder entre la persona del
trabajadory el empleador, en la que necesariamente
existe una parte fuerte y otra débil. Asi, se procura
una proteccién elevada a la parte considerada mas
débil, manifestando un rol protector caracteristico
de este tipo de relaciones juridicas, por medio del
Derecho Laboral.

El descanso laboral es un derecho de antigua data,
reconocido a nivel internacional inclusive desde
el Convenio N.° 1 de la Organizacién Internacional
del Trabajo, por medio del cual se establecié un
limite a la jornada laboral tomando en cuenta la
diferenciacién primaria entre humanos y maquinas
en el dmbito productivo: el cansancio. No obstante,
esimportante recalcar que lo que se procura a través
de esto es el descanso laboral, mas no el descanso
entendido en términos generales.

Este derecho es reconocido, de manera general,
para todo tipo de trabajadores inmersos en una
relacién laboral, aunque siendo que algunas de estas
actividades, dada su naturaleza, son desempefadas
de manera diferente y particular, resulta menester
determinar la naturaleza juridica de los lapsos de
trabajo y de descanso que llevan a cabo.

En el caso de los choferes de bus interprovinciales
peruanos, su jornada y descansos laborales son
regulados actualmente mediante el Reglamento
Nacional de Administracion de Transporte (en
adelante, “RENAT”), mediante el cual se establece
la posibilidad del chofer de descansar al interior del
bus, tiempo que no es considerado como parte de
su jornada laboral. Por tanto, a través del presente
articulo, esclareceremos la naturaleza juridica del
descanso intercalado realizado al interior de los
bus llevados a cabo por los choferes, asi como
determinar si dicho tiempo debe computarse como
parte de su jornada laboral.

I. El tiempo del trabajo desde la
perspectiva del derecho laboral

Histéricamente, la actividad del trabajo se encuentra
intimamente ligada a la historia de la humanidad
y, a partir del surgimiento del Derecho Laboral, su
estudio ha conllevado al andlisis progresivo de los
derechos que se desprenden en el marco de una
relaciéon de trabajo, como por ejemplo, el tiempo
que le dedicamos al desarrollo de esta actividad, en
el marco de una relacién juridico laboral.

Entonces, si bien el trabajo y su desempefo
constituyen parte elemental de esta rama del
derecho, también lo es que su contraparte: el
descanso, el cual forma igualmente parte de esta
rama del derecho. En ese sentido, como bien

sefala el maestro Montenegro Baca (1953, citado
en Pasco, 1993) la duracién del trabajo tiene dos
aspectos: el activo y el pasivo. El primero de ellos
constituye la prestacion del servicio del trabajador
al empleador, conocido como jornada de trabajo;
por otro lado, el aspecto pasivo estd constituido
por los descansos inherentes y necesarios a dicha
prestacion del servicio, constituyendo ambos parte
del Derecho Laboral. De este modo, a continuacién,
abordaremos ambos aspectos de la duraciéon del
trabajo: lo que se entiende por jornada laboral y el
descanso laboral, bajo la perspectiva del Derecho
del Trabajo.

1.1. La jornada laboral

El contrato laboral se caracteriza, principalmente,
por ser uno de tracto sucesivo; es decir, no se agota
con el desempefio o cumplimiento de alguna
actividad, sino que continda en el tiempo. No
obstante, tratdndose de un contrato que vincula
a dos personas en la que una ostenta un poder
de direccion frente a otra que estara subordinada
juridicamente, este trabajo deberd realizarse
necesariamente limitado a un marco cronoldgico.

Desde el primer convenio de la OIT, Convenio
01, —"Convenio sobre las horas de trabajo
(industria)”— se ha procurado establecer un limite al
aspecto positivo del tiempo de trabajo, en atencién
alos limites naturales y necesidades del ser humano
como tal, quien, a diferencia de la tecnologia en
aquel entonces y las maquinas industriales— se
fatiga tanto fisica como mentalmente luego de
una determinada cantidad de horas de trabajo,
estableciéndose asi el derecho a la jornada
méaxima de trabajo, mediante el articulo 2 de
dicho convenio. Asi, siendo que la relacién juridica
laboral se caracteriza como una de naturaleza
conflictiva, el derecho a la jornada laboral maxima
—aungque de antigua data— se mantiene vigente
hasta la fecha, producto de los cambios sociales y
tecnoldgicos, como, por ejemplo, el tiempo exigido
de desconexion digital en el teletrabajo.

Ahora, como sefialamos anteriormente, la jornada
laboral constituye el aspecto activo de la duracion
del trabajo y, segun Mercader Uguina, esta: “[...]
delimita el dmbito de incidencia del poder de
direccion del empresario sobre el trabajador. Por
jornada de trabajo se entiende el tiempo que,
durante cada dia, cada semana o cada afio a dedicar
el trabajador a la realizacion de la actividad para la
que ha sido contratado” (2024, p.394).

Entonces, si bien esta conceptualizacién podria
llevarnos a pensar que la jornada de trabajo
constituye el tiempo en el que el trabajador se
encuentra desempenando efectivamente las
labores para las cuales fue contratado, lo cierto es
que actualmente el tiempo de jornada de trabajo
también lo constituye el tiempo en el que el



empleado se encuentra a disposicién del empleador
para trabajar, consecuencia de la subordinacion
juridica propia de wuna relacion laboral: “Se
entiende como jornada de trabajo el tiempo que
un trabajador se encuentra a disposicién de su
empleador para cumplir con las actividades para las
cuales ha sido contratado” (Mejia, 2012, p. 311).

1.1.1. La jornada laboral como tiempo a disposicion
del empleador

Asi pues, aun cuando se establezca que el tiempo
de trabajo consta de los aspectos activo y pasivo,
debe resaltarse que, incluso durante su aspecto
activo —es decir, en el marco de la jornada laboral—
existe también una dimensidn pasiva. Asi, tal como
indica Rendon Vasquez (2000, citado en Castillo y
Demartini, 2015), la disposicion laboral tiene dos
aspectos: a) objetivo, en cuanto a la facultad de
poder hacer uso del tiempo del trabajador con la
correlativa obligacién de este a proporcionar su
aptitud para el servicio; y b) subjetivo, en cuanto a
estar presto o estar en aptitud para desempenar el
trabajo, sin que se esté prestando efectivamente sus
servicios.

Por tanto, podriamos entender de que el aspecto
objetivo de la disposicién del trabajador constituye
justamente el aspecto positivo o activo del tiempo
de trabajo, el cual es el lapso de tiempo en el que el
trabajador se encuentra desempefiando de manera
efectiva las funciones para las que fue contratado;
entonces, el aspecto subjetivo de la disposicién
laboral constituye la dimensiédn negativa o pasiva
en el marco de la jornada laboral, es decir, del
aspecto activo del tiempo de trabajo en general.
Es decir, aunque el empleador ostente el poder de
direccion sobre el trabajador y, por tanto, mantenga
la posibilidad de ordenar a este que desempefie
una determinada actividad, y haya omitido o
decida no hacerlo en un determinado lapso de
tiempo, esta inactividad laboral temporal se genera
con responsabilidad de quién ostenta la facultad
directiva dentro de una empresa o entidad publica,
es decir, del propio empleador.

Lo anterior se produce dado que, en el marco de
una relacién laboral y el principio de ajenidad
de los riesgos, si bien el trabajador se encuentra
subordinado juridicamente, también es que le es
ajeno los riesgos que puedan desprenderse de
llevar a cabo la actividad empresarial, los cuales
recaeran en el empleador.

Asi pues, aun cuando esta dimensién subjetiva
de la disposicion laboral no calce dentro de lo
que se conoce como el aspecto activo del tiempo
del trabajo, ese igualmente es considerado como
parte de la jornada laboral en base al principio de
ajenidad de los riesgos y al rol protector del derecho
laboral para con la parte mas débil de esta clase
de relaciones juridicas. De este modo, si bien el
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trabajador podria ser considerado responsable de
su inoperatividad al desobedecer las instrucciones
de su empleador, en el caso de que su inactividad
temporal se produzca a causa de la ausencia de
6rdenes por parte de este Ultimo, serd el empleador
quien asuma la responsabilidad por los riesgos que
ello implique.

Del mismo modo, en cuanto al rol protector del
Derecho Laboral, y como sefialamos anteriormente,
desde sus inicios este se manifestd en ConvenioN.° 1
de la OIT, mediante el cual se establecié una jornada
maxima de ocho horas diarias y cuarenta y ocho
horas semanales, ello basado en limites naturales
que se desprenden posteriormente al desempeno
del trabajo, que son la fatiga y el cansancio, asi
como la necesidad de un descanso laboral.

1.2. El descanso laboral

Se hace referencia de manera expresa al descanso
laboral, a efectos de distinguirlo del descanso
entendido en términos generales. Ello debido a
que, en el contexto de una sociedad altamente
competitiva, no es poco frecuente que dicho tiempo
se destine al desarrollo de actividades exigentes,
tales como cursar una maestria o un diplomado
vinculado al ejercicio profesional, con miras a lograr
un ascenso o una mejora en la remuneracion.
Por tanto, de acuerdo a lo sostenido por Ramos
Quintana (2007), la Constitucién Espafola de
1978 en su articulo 40.2 no alude al descanso en
términos generales —dirigido a la ciudadania en su
conjunto—, sino especificamente al descanso en el
marco de las relaciones laborales, garantizando asi
lo que se conoce como el descanso laboral.

Del mismo modo, el derecho al descanso laboral
es reconocido por el articulo 24 de la Declaracién
Universal de los Derechos Humanos, mediante la
cual se establece lo siguiente: “Toda persona tiene
derecho al descanso, al disfrute del tiempo libre, a
una limitacion razonable de la duraciéon del trabajo
y a vacaciones periddicas pagadas”. Asi pues, siendo
que el trabajo, aun con las mejores condiciones
laborales, generard inevitablemente fatiga o
cansancio, el descanso laboral constituye un limite
natural necesario.

Cabe resaltar que el derecho al descanso laboral
surge como consecuencia directa—y puede decirse,
como el reverso de una misma moneda— del
reconocimiento de una jornada méaxima de trabajo.
En ese sentido, al establecerse una jornada laboral
diaria de ocho horas, por ejemplo, se reconoce
implicitamente también el derecho del trabajador a
disfrutar de un minimo de dieciséis horas diarias de
descanso. En ese mismo sentido, definiremos lo que
se entiende por descanso laboral.

Como sefalamos anteriormente, el aspecto
subjetivo de la disposicion del trabajador podria
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entenderse como descanso en términos generales,
dado que es un periodo de tiempo en el que el
trabajador deja de prestar efectivamente sus
servicios; no obstante, este lapso de tiempo seguird
siendo considerado como tiempo de trabajo. En ese
sentido, y considerando que el descanso laboral
implica una limitacién a la jornada de trabajo, dicho
periodo se caracteriza principalmente por estar
bajo la disposicion del trabajador, quien ostenta
la facultad de decidir como emplear su tiempo. Es
este quien decide a su arbitrio qué hacer durante
su descanso laboral, el cual constituye tiempo libre
ajeno al marco de la relacién laboral que mantiene
con su empleador y, por tanto, a su poder de
direccion.

De este modo, incluso si el trabajador decide
emplear su tiempo de descanso en actividades
vinculadas a su trabajo, este seguird constituyendo
descanso laboral, siendo que este periodo de
tiempo no se caracteriza necesariamente por la
actividad que el trabajador realice, sino en que haya
sido este mismo el que haya decidido realizarla.

Una vez definido los anteriores conceptos
juridicos, nos adentraremos a la regulaciéon de
la jornada y descanso laboral de los choferes
de bus interprovinciales establecida mediante
el Reglamento Nacional de Administracién de
Transporte, haciendo alusién ademas a la regulacién
internacional sobre la materia.

ll. La regulaciéon actual de la jornada
de trabajo de los choferes de bus
interprovinciales.

2.1.Laregulacion de la jornada de conduccion
de los choferes de bus interprovinciales
peruanos mediante el Reglamento
Nacional de  Administracion de
Transporte - RENAT

Actualmente, la jornada de conducciéon de los
choferes de bus interprovinciales en Peru es
regulada mediante el RENAT, el cual precisa, desde
su articulo 1, que regula el servicio terrestre, tanto
de transporte de personas como de mercancias.

Asi, se presenta una primera diferenciacién de los
tipos de servicio de transporte terrestre, clasificados
en funcion del elemento transportado (personas o
mercancias). Asimismo, en su articulo 5 se precisa
que ambos tipos de transporte se clasifican a su
vez en funcién del ambito territorial que abordan
durante su trayectoria, veamos:

Articulo 5.- Clasificacion por el ambito territorial

Por el ambito territorial, el servicio de transporte
terrestre se clasifica en:

5.1 Servicio de transporte terrestre de ambito
provincial.

5.2 Servicio de transporte terrestre de ambito
regional.

5.3 Servicio de transporte terrestre de ambito
nacional.

Asi, debemos precisar que el Peru se divide en
departamentos y estos a su vez se subdividen
en provincias. De este modo, un chofer de bus o
camion que lleve a cabo un servicio de transporte
terrestre de personas o cargas cuya trayectoria
abarque solo la provincia de Lima Metropolitana y
transite diariamente al interior de esta desde Callao
hasta Surco, se entendera que realiza un servicio
de ambito provincial. Por otro lado, en caso de que
su trayectoria abarque varias provincias dentro
de un solo departamento, por ejemplo, si viaja de
Lima Metropolitana a Huaral, su servicio abarca el
ambito regional. Finalmente, si el viaje atraviesa
varios departamentos del Perd, como de Cuzco a
Arequipa, su servicio sera nacional.

Una vez especificado ello, en el presente trabajo
abordaremos el servicio de transporte terrestre
de personas de dmbito regional y nacional, el cual
circula a través de provincias, ya sea de un solo
departamento o de varios, que seria lo que se
conoce cOMoO Un servicio terrestre interprovincial.

Entonces, el RENAT es un reglamento que, en
principio, regula las normas de transito en la
carretera a efectos de mejorar la seguridad vial. En
ese sentido, se abordan temas como las condiciones
técnicas exigibles a los vehiculos, las autorizaciones
y habilitaciones en el servicio de transporte o la
jornada maxima de conduccidn. Este ultimo aspecto
se encuentra regulado por medio de su articulo 30,
el cual establece lo siguiente:

Articulo 30.- Jornadas maximas de conduccién.
La determinaciéon de las jornadas maximas de
conduccién tiene por fin establecer estandares de
seguridad [..] 30.2 Los conductores de vehiculos
destinados a la prestacion del servicio de transporte
publico de personas, de ambito nacional y regional,
no deberdn realizar jornadas de conduccién
continuas de mds de cinco (5) horas en el servicio
diurno o mas de cuatro (4) horas en el servicio
nocturno. La duracién acumulada de jornadas
de conduccién no debera exceder de diez (10)
horas en un periodo de veinte y cuatro (24) horas,
contadas desde la hora de inicio de la conduccién
en un servicio.

Como vemos, la determinaciéon de esta jornada
maxima de conducciéon dirigida hacia choferes de
bus interprovinciales es la de establecer estdndares
de seguridad vial, dado que es de conocimiento
general que la labor de conduccién prolongada
aumenta las probabilidades de que se produzca
un accidente de transito a causa de la fatiga o
cansancio.



Del mismo modo, del articulo citado, y en base a
los efectos que puede tener esta clase de actividad
en el ser humano, se diferencia la jornada de
conduccién méaxima cuando se trate de un servicio
diurno o nocturno, entendiéndose como jornada
de conduccion, conforme al numeral 7 del articulo
30 del RENAT como “[...] el tiempo dedicado a dicha
tarea durante el tiempo de circulacién del vehiculo”.
Por tanto, el tiempo dedicado por el chofer a la
conduccién del vehiculo serd considerado como su
jornada de conduccion.

Asi pues, un chofer de bus interprovincial peruano
solo puede conducir cinco horas continuas durante
el diay cuatro horas durante la noche, no pudiendo
superar dos jornadas maximas continuas en un lapso
de un dia, es decir, un chofer no puede sobrepasar
las 10 horas de conduccién efectivas en un lapso
total de veinticuatro horas, salvo determinadas
excepciones establecidas en el numeral 6 del
articulo 30 de la referida norma: “Excepcionalmente
se permite la extensién de la jornada maxima de
conduccién establecida en el numeral 30.2 del
presente reglamento, en caso de accidente, averia,
retraso imprevisto, perturbacion del servicio,
interrupcién del trdnsito o fuerza mayor”. En ese
sentido, en caso de que alguno de estos supuestos
se presente durante la circulacion del vehiculo, el
RENAT justifica que un chofer sobrepase el tiempo
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maximo de conduccion continuo (5 o 4 horas) o
diario (10 horas).

Siendo que mediante el RENAT se regula la jornada
maxima de conduccién de los choferes de bus
interprovinciales, del mismo modo se regula el
descanso del que debe gozar el chofer luego de un
determinado tiempo tras el volante, especificado
mediante el numeral 5 del articulo 30 del RENAT,
veamos:

[..] 30.5 En el servicio de transporte regular de
personas, de ambito nacional y regional, cuando
el tiempo de viaje sea menor a cinco (5) horas,
el tiempo de descanso entre cada jornada de
conduccién serd no menor de una (1) hora. En
ningun caso se podra superar el tope de la duracién
acumulada de jornadas previsto en el presente
articulo. En caso que el tiempo de viaje sea menor
de dos (2) horas, el tiempo de descanso entre cada
jornada de conduccién sera no menor de treinta
(30) minutos.

En ese sentido, en el caso de que un chofer de bus
interprovincial conduzca menos de 2 horas, podra
descansar minimo 30 minutos y, en funcién del
tiempo maximo de conduccion, en caso de que
conduzcamenosde 5 horas —peromas de 2 horas—
como minimo podra descansar 1 hora. En resumen,
y comparando la regulaciéon peruana sobre esta
tematica, podemos observar los siguiente:

Tabla 1
c i es Tiempo maximo de . ‘s
Legislacion conduccion diaria (24 horas) Pausas o descansos del tiempo de conduccién
Peru 10 horas, con posibilidad de | Menos de 2 horas de conduccién, minimo 30 minutos.
extensién Menos de 5 horas de conduccién, minimo 1 hora
Argentina 8 horas, con posibilidad de | Con dos conductores: cada 2 horas, 30 minutos
extension de 1 hora
Brasil 8horaso 12 horas por36 horas | Tras 4 horas de conduccién, 30 minutos
de descanso
Chile 8 horas Menos de 5 horas de conduccién, 24 minutos por cada
hora de conduccion
Espana 9 horas Tras 6 horas de conduccién, 30 minutos
Uruguay 8 horas Tras 4 horas de conduccién, 30 minutos

Fuente: Elaboracién propia a partir de OIT (2023). Estudio comparativo sobre la regulacion de jornadas
laborales, horas de conduccién y descansos de conductores de vehiculos comerciales. Oficina de pais
de la OIT para la Argentina. https://www.ilo.org/sites/default/files/wcmsp5/groups/public/@americas/@
ro-lima/@ilo-buenos_aires/documents/publication/wcms_907007.pdf
Como se puede observar, la regulacion peruana establece un méximo diario de conduccién por encima
de muchos paises de Latinoamérica, pero establece un tiempo de descanso de la jornada de conduccién
mayor del promedio, con una hora de descanso como minimo en jornadas menores de cinco horas. Cabe
resaltar que, dado que muchos de los trayectos de los servicios de transporte terrestre en Peru sobrepasan
con creces la jornada de conduccién maxima, conlleva a que muchas de las veces deban llevarse a cabo
mas de una jornada de conduccién en un solo viaje. Esto genera, a su vez, que el tiempo de descanso tras
el tiempo de conduccién deba efectuarse al interior del bus.
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De este modo, el tiempo de descanso que lleve a
cabo el conductor de bus interprovincial puede
llevarse a cabo fuera o al exterior del bus, ya sea una
vez llegue a su centro de trabajo y espere el inicio
de la primera jornada de conduccién del dia o una
vez llegado al destino del viaje, que va ser el tiempo
en el que el chofer debera esperar en la terminal o
en algun otro lugar cercano su siguiente jornada de
conduccion, ya sea a través de un viaje de retorno o
hacia un destino diferente del que empezo.

Por otro lado, este lapso de descanso también
puede llevarse a cabo al interior del bus, tras una
jornada de conduccién finalizada en la que aun no
se llega al destino y en el que el bus continda en
circulacién, en casos de trayectos o viajes extensos
en los que resulta necesaria la participacién de dos
choferes. Por tanto, para fines practicos, llamaremos
al primero “descanso de llegada” y al segundo,
“descanso en ruta”.

2.1.1. Los descansos en ruta y de llegada de los choferes
de bus interprovinciales

En el caso del descanso en ruta, es necesaria la
presenciade dosomas conductores,aefectosde que
no se interrumpa el viaje, ya sea voluntariamente,
en el caso de que algun chofer decida estacionar el
bus debido al cansancio, o de manera obligatoria,
supuesto que es regulado mediante el articulo 108
del RENAT:

Articulo 108.- Interrupcién de Viaje. 108.1 La
autoridad competente puede impedir el inicio o la
continuacién del viaje por las razones de seguridad,
siguientes: [...] 108.1.3 No se cuente con el nimero
de conductores requeridos, de acuerdo a lo
establecido en el presente reglamento [..] 108.1.5
El vehiculo es conducido por conductores que
se encuentran excediendo la jornada maxima de
conduccién establecida.

Asi, el descanso en ruta podra realizarse de manera
voluntaria u obligatoria, en cuyo segundo supuesto
requerird la intervencién de la Policia Nacional del
Perd. En ambos casos existird una interrupcion
del tiempo de conduccién; sin embargo, solo
en el segundo de estos implicard también una
interrupcién de la circulacién del bus.

Asimismo, cabe resaltar que tanto el descanso de
llegaday el descanso en ruta significan un descanso
entre jornadas de conduccién, pues se llevan a
cabo con efectos de interrumpir y descansar de
la jornada de conduccién a efectos de empezar
posteriormente otra, diferencidndose solo en el
lugar en el que se efectua esta pausa.

En el caso del descanso de llegada, este puede
realizarse bien en el centro laboral, la terminal del
lugar de destino, o en algun lugar cercano a este,
a efectos de retornar e iniciar una nueva jornada
de conduccién, debiendo descansar como minimo

ya sea media hora o una hora, dependiendo de la
duracién de su ultimo viaje. Por otro lado, conforme
a lo regulado por el articulo 20 del RENAT, el
descanso en ruta debe realizarse en un espacio
acondicionado para este fin al interior del bus:

Articulo 20.- Condiciones técnicas especificas
minimas exigibles a los vehiculos destinados a la
prestacion del servicio de transporte publico de
personas bajo la modalidad de transporte regular,
de admbito nacional, regional y provincial. 20.1
Son condiciones especificas minimas exigibles a
los vehiculos destinados al servicio de transporte
publico de personas bajo lamodalidad de transporte
regular de dmbito nacional [...] 20.1.7 Que en el caso
de vehiculos destinados a servicios que requieran
la presencia de dos conductores, cuente con una
litera para el descanso del conductor que no esta al
volante. Esta litera debe tener como minimo un (1)
metro ochenta (80) de largo y setenta y cinco (75)
centimetros de ancho, debe contar con ventilacién
y acondicionamiento para el descanso, asi como
con un sistema de comunicacién interno entre el
conductor que hace uso de la misma y el que se
encuentra al volante del vehiculo, cuando esto sea
necesario.

Asi pues, este tipo de descanso deberd llevarse a
cabo en una litera al interior del bus, espacio en el
cual el chofer podra llevar a cabo actividades como
ver una pelicula que haya descargado en su celular,
escuchar musica o leer una revista. Ademas, cabe
resaltar que, a razén de la existencia de un sistema
de comunicacion al interior de la litera de descanso,
el chofer también podria ver interrumpido su
descanso, en caso de que quien se encuentre
desempefiando su jornada de conduccién necesite
asistencia o si, ante algun imprevisto que lo
imposibilite de continuar su tiempo de conduccidn,
necesite un relevo anticipado.

Como podemos observar, el RENAT es una norma
que, en principio, regula las normas de transito
en la carretera a efectos de mejorar la seguridad
vial, motivo por el cual regula aspectos como
la jornada méaxima de conduccién y el tiempo
minimo de descanso. A la par, el Convenio N.° 67
de la OIT, “Convenio sobre las horas de trabajo y el
descanso (transporte por carretera)” (en adelante,
el “Convenio”), ratificado por el Perd con fecha 4
de abril de 1962 y que, por tanto, forma parte de
su legislacién interna, de acuerdo con el articulo
55 de la Constituciéon Politica del Perd de 1993,
regula también aspectos sobre la jornada laboral
de los choferes, como su jornada de conducciéon o
descansos, los cuales resultan vinculantes a nivel
nacional.

2.1.2. La regulacion de la jornada de trabajo de los
choferes de bus interprovinciales en mérito del
Convenio 67 de la OIT

El Convenio fue adoptado en 1939 y su entrada en
vigor internacional se dio con fecha 18 de marzo



de 1955, siendo ratificado a nivel latinoamericano
solo por Cuba, Uruguay y Perd. No obstante, si
bien el Convenio fue revisado y reemplazado
posteriormente por el Convenio OITN.° 153 —el cual
no ha sido ratificado por el Peri— ello no implica la
derogacién del primero y contintia formando parte
de su legislacion interna.

Como mencionamos anteriormente, el Convenio
forma parte la legislaciéon peruana, mediante la cual
seregula lajornada laboral u horas de trabajo de“[...]
(a) las personas que conduzcan, a titulo profesional,
un vehiculo utilizado en el transporte por carretera;
(b) a los ayudantes y demas personas que viajen en
un vehiculo utilizado para el transporte por carretera
[..] conforme a lo establecido en su articulo 1.

Es natural que ciertas disposiciones del Convenio
sean aplicablestambién a personal de asistencia que
se encuentren al interior del bus durante el periodo
de circulacién del vehiculo. Sin embargo, debido
a la naturaleza misma del desempefio de labor
de conduccion de un vehiculo, algunas de estas
disposiciones sean sélo aplicables a los choferes,
por ejemplo, el tiempo maximo de conduccién.

El Convenio inicia especificando, mediante su
articulo 4, lo que se entiende por la jornada de
trabajo de los choferes y ayudantes de viaje,
sefalando lo siguiente: “A los efectos del presente
Convenio: (a) la expresién horas de trabajo significa
el tiempo durante el cual las personas interesadas
estén a disposicion del empleador o de otras
personas que puedan reclamar sus servicios [...]"
Aunado a lo anterior, mediante el mismo articulo se
cumple ademas con especificar una lista no taxativa
de supuestos que son comprendidos por las horas
de trabajo de los choferes: “(a) la expresién horas
de trabajo [...] comprende: (i) el tiempo consagrado
al trabajo que se efectie durante el periodo de
circulacién del vehiculo; (ii) el tiempo consagrado a
los trabajos auxiliares [...]".

De este modo, la jornada de conduccién es el
trabajo efectivo llevado a cabo durante el periodo
de circulacién del bus, mientras que los trabajos
auxiliares son los realizados al exterior o fuera del
bus y de su periodo de circulacién. Asimismo, sobre
dicho periodo, el Convenio precisa en el literal b) del
articulo 4 lo siguiente:

[...] b) la expresion periodo de circulacién del
vehiculo comprende el tiempo transcurrido desde
la salida del vehiculo, al empezar la jornada de
trabajo, hasta su parada, al terminar dicha jornada,
con exclusiéon del tiempo que esté interrumpida
la circulacién del vehiculo por un periodo que
exceda de la duracién que determine la autoridad
competente, y durante el cual los conductores o
las personas que viajen en el vehiculo dispongan
libremente de su tiempo o efectien trabajos
auxiliares.
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De este modo, el supuesto i) de la lista establecida
en el articulo 4 del Convenio, referido al tiempo
de trabajo que se efectie durante el periodo de
circulacion del vehiculo, alude a la jornada de
conduccion del chofer desde la salida o inicio del
viaje hasta su parada o finalizacion, excluyéndose
el tiempo de interrupcién que supere el maximo
establecido por la legislaciéon interna de un pais,
el cual es de dos horas conforme al numeral 3 del
articulo 108 del RENAT.

Asimismo, y en unisono a lo regulado por el RENAT,
el articulo 14 del Convenio establece que una
jornada de conduccién no podrd exceder de un
periodo ininterrumpido de 5 horas: “1. Ningun
conductor de vehiculo podra conducir durante un
periodo ininterrumpido de mas de cinco horas [...]
se considera como periodo ininterrumpido dos
periodos que no estén separados por un intervalo
de una duraciéon determinada por la autoridad
competente” En ese sentido, un chofer debe
descansar como minimo media hora o una hora,
dependiendo de la duracién de su ultimo viaje,
antes de iniciar una nueva jornada de conduccién,
la cual constituye el tiempo efectivo de trabajo
durante el periodo de circulacién del vehiculo.

En cuanto al trabajo llevado a cabo fuera de este
periodo, el Convenio define en el literal c) del mismo
articulo lo que se entiende por trabajos auxiliares,
estableciendo ademads una lista no taxativa de
estos, veamos:

[...] () la expresidn trabajos auxiliares significa todo
trabajo relacionado con el vehiculo, sus pasajeros o
su carga, efectuado fuera del periodo de circulacién
del vehiculo, 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 demas
trabajos similares;

(i) la recepcidn y entrega del vehiculo;

(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 vehiculo, y el trayecto, desde el lugar donde
entregue el vehiculo, hasta el lugar donde firme el
registro de presencia, al terminar el servicio;

(iv) los trabajos para la conservacion y reparacion
del vehiculo;

(v) la carga y descarga del vehiculo.

En suma, el desempeiio de la jornada laboral del
chofer de bus inicia desde que lleva a cabo sus
respectivos trabajos auxiliares, desde la firma de
asistencia y recepcién del vehiculo; posteriormente,
comienza la jornada de conduccién que empieza
desde la salida hasta la llegada del vehiculo a su
destino, para finalmente entregar el vehiculo e
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iniciar una nueva jornada de conduccion (Grafico
N.°01).

Cabe resaltar que, en el lapso anterior o posterior
a la recepcién o entrega del bus se podrian
desempenar trabajos auxiliares relacionados a
labores administrativas como, por ejemplo, las de

llenado de registros o controles contables o las
relacionadas a conservacién o reparacién del bus.
No obstante, en caso de que no se desempefiara
alguna labor y el chofer solo esperase la entrega
del bus o su siguiente jornada de conduccién, este
tiempo se entendera como uno de descanso frente
a su jornada de conduccién.

Grafico 1. Jornada de conduccion y trabajos auxiliares
de los choferes de bus interprovincial.

Jornada de conduccién N° 01

€

Firma de Partida del bus

asistencia

Recepcién
del bus

*Illllllllllllll.lllllll.

Trabajos auxiliares

o

Viaje N° 01

Jornada de
conduccién N° 02
) ﬁ
Llegada al Entrega Partida del bus
destino del bus (Viaje N° 02)
‘IIIIIIIIIIIIIIIIIII’
Trabajos auxiliares
O o
Viaje N° 02

Fuente: Elaboracién propia.

2.1.3.Los descansos en ruta y de llegada de los choferes
de bus interprovinciales en mérito del Convenio
67 dela OIT

El articulo 4 del Convenio regula estos descansos
estableciendo en un listado no taxativo los periodos
de simple presencia, los descansos intercalados y
las interrupciones que pueden ocurrir mientras se
desempeiia el trabajo, veamos: “(a) la expresién
horas de trabajo [...] comprende:[...] (iii) los periodos
de simple presencia; (iv) los descansos intercalados
y las interrupciones del trabajo cuando no excedan
de la duracién que determine la autoridad
competente”.

De este modo, consideramos que estos periodos de
tiempo pueden dividirse en funcién al lugar en el
que se realicen, es decir, los descansos intercalados
e interrupcién del trabajo son realizados durante
la circulacion del vehiculo y los periodos de simple
presencia, fuera de este. El Convenio ademas precisa
con respecto a este ultimo lo siguiente: “[...] (d) la
expresiéon periodos de simple presencia significa
los periodos durante los cuales una persona

permanece en su puesto Unicamente para atender
a posibles llamadas o para reanudar su actividad en
el momento fijado por el horario”

Por tanto, el periodo de simple presencia
constituye el llamado descanso de llegada, que es
el momento en que el trabajador llega a su centro
de trabajo y espera el inicio de su primera jornada
de conduccién del dia o, una vez que llega al
destino del viaje, espera su siguiente jornada de
conduccion en su centro de trabajo o en algun otro
lugar cercano a este, y no se dedica en este lapso
de tiempo a desempeiiar algun trabajo auxiliar.
Por otro lado, el descanso intercalado constituye el
llamado descanso en ruta realizado por el chofer, el
cual surge consecuencia del periodo de conduccién
maxima continuo de 5 horas establecidos por el
Convenio, y ante la necesidad de dar continuidad
a un viaje cuya duracién es mayor a dicha cantidad
de horas, en el que la presencia de dos choferes
es necesaria para que lleven a cabo por intervalos
de tiempo y de manera intercalada mas de una
jornada de conduccién durante un solo periodo de
circulacion del bus. (Grafica N.° 02).
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Gréfica 2. Descanso en ruta y de llegada
de los choferes de bus interprovincial

Jornada de Jornada de Jornada de
conduccién N° 01 conduccién N° 02 conduccién N° 03
>
3 horas Descanso en 3 horas Descanso de
ruta llegada
cessssnsnns Z"tlrgga Partida del
3 horas el bus bus
c o ‘---- II.I.’ c
Partida del Viaje N° 01: Llegada al 2 horas Viaje N° 02:
bus 9 horas destino 9 horas
Fuente: Elaboracion propia.
Asi, una vez precisados los conceptos que | Asi,sibien estos periodos de tiempo surgen a partir

forman parte de la regulacién actual del trabajo
desempeniado por un chofer de bus interprovincial y
sus descansos, los cuales pueden ser desemperfados
dentro o fuera del bus, deberemos a continuacién
esclarecer si es que el descanso en ruta o intercalado
y el descanso de llegada llevados a cabo por los
choferes de bus interprovinciales forman parte del
aspecto activo del tiempo de trabajo, su jornada
laboral o del aspecto pasivo, es decir, su descanso
laboral, analizando para ello la naturaleza juridica
de dichos descansos, asi como de su jornada laboral.

lll. La naturaleza juridica de los descansos
en ruta y de llegada de los choferes de
bus interprovinciales peruanos

Como sefalamos previamente, el tiempo de
descanso laboral constituye el aspecto pasivo del
tiempo de trabajo, que surge de la propia naturaleza
del ser humano de descansar o reposar tras llevar
a cabo un esfuerzo, como es el de desempenar su
jornada de trabajo, la cual constituye el aspecto
activo del tiempo de trabajo. En ese sentido,
el periodo de descanso laboral se caracteriza
principalmente por estar bajo la disposicion del
trabajador, quien ostenta la facultad de decidir
como emplear su tiempo, independientemente de
las actividades que este decida realizar.

Ahora, los descansos en ruta y de llegada llevados
a cabo por los choferes de bus interprovinciales
surgen de la propia naturaleza del desempeiio de
una labor como la de conduccién o transporte de
pasajeros, pudiendo efectuarse ya sea dentro o fuera
del bus. En el caso del descanso de ruta, conforme a
lo regulado por el articulo 20 del RENAT, este debe
realizarse en un espacio acondicionado al interior
del bus; mientras que el descanso de llegada puede
realizarse en el mismo centro de labores, la terminal
dellugar de destino, o en algun lugar cercano a este.

de la propia naturaleza del desempeiio prolongado
de la labor de conduccion —en los que el chofer
debe descansar tras el desempeno de su labor tras
el volante— de las caracteristicas de este tipo de
descansos que pudimos identificar es que estos
lapsos de tiempo no constituyen parte del aspecto
negativo del tiempo de trabajo de esta clase de
choferes, debido principalmente a que durante
estos periodos de descanso el trabajador no tiene
la facultad de disposicién de su tiempo. Una de las
pocas sentencias judiciales en el mismo sentido,
la Casacion N.° 14257-2022-LIMA, establece lo
siguiente:

4.7 Sobre el tercer aspecto (la existencia —o no—,
del descanso entre jornadas de conduccién) debe
mencionarse que se entiende por descanso aquel
tiempo libre que puede disfrutar cualquier persona
en su propio beneficio y a discrecién, que permita
reconstituir su salud fisica como emocional. En
ese sentido, como ya hemos referido, el periodo
de inactividad que surge de la labor propia de
los conductores de vehiculos para transporte por
carretera, no puede ser considerado como tiempo
de descanso, ya que el trabajador estd, en dicho
periodo, sujeto a la prestacion de sus labores por
cualquier circunstancia que se presente en su
puesto de trabajo.

Como sefalamos, durante el descanso en ruta el
chofer debe permanecer en una litera dentro del
bus, acondicionada especialmente para facilitar la
comunicacién entre el copiloto que se encuentra
tras el volante y el copiloto que se encuentra
descansando. Asi, si bien este puede decidir usar
este lapso de tiempo para tomar una siesta o leer
una revista, el cual es considerado como descanso
en términos generales, propiamente consideramos
que no constituye descanso en el marco de las
relaciones laborales, es decir, como descanso
laboral.
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En ese sentido, el chofer que se encuentra durante
su periodo de descanso en ruta puede ver
interrumpido su periodo de descanso ante algin
requerimiento de asistencia del copiloto que se
encuentra tras el volante o frente a algin imprevisto
en el que el copiloto no pueda continuar con su
jornada de conduccién y necesite de un relevo
anticipado.

Del mismo modo, en el caso del descanso de
llegada, si bien el conductor, tras una jornada de
conduccion extensa puede decidir hacer turismo
por 3 horas en una zona cercana a la terminal de
la empresa en la que trabaja antes de iniciar una
nueva jornada de conduccién de regreso, también
podria ver interrumpido este periodo de descanso,
por ejemplo, en el caso que necesiten sus descargos
ante la queja de un pasajero disconforme con el
exceso de velocidad durante su ultimo viaje o si es
que tuviera que anticiparse su viaje de retorno ante
el prondstico de fuertes lluvias por la noche.

Esta posibilidad de interrupciéon de estos periodos
de descanso se desprende de que durante estos no
es el chofer quien tiene la disposicion de su tiempo,
sino el empleador, y aunque aquel pueda decidir
descansar durante dichos lapsos de tiempo, lo hace
mientras ya se encuentra dentro del ambito de
organizacion de la empresa o entidad publica en la
que trabaje.

Como vimos anteriormente, el Convenio regula
la jornada laboral del chofer de bus, la cual inicia
desde la firma de asistencia y recepcién del vehiculo,
hasta la entrega del vehiculo y firma del registro al
terminar su ultima jornada de conduccién del dia.
Asi pues, los descansos que este pueda llevar a cabo
los hace al interior del bus, en la terminal de llegada
o en algun lugar cercano a esta, es decir, mientras
ya se encuentra dentro del ambito de organizacién
del empleador y, por tanto, mientras mantiene su
disponibilidad de trabajar:

Consideramos que el trabajador se encuentra a
disposicion del empleador cuando se inserta en
el dmbito de organizacién de este, de manera
que desde ese momento es el empleador, y no el
trabajador, quien tiene la facultad de disponer del
tiempo del trabajador destinado a su prestacion
de servicios, asi efectivamente no lo haga o,
haciéndolo, no ocupe efectivamente al trabajador
(Mejia, 2012, p. 317).

Asi, y siendo que estos tiempos de descanso son
llevados a cabo mientras el chofer se mantiene
sujeto a la disponibilidad de su tiempo en el marco
de unarelacién laboral, estos no constituyen tiempo
de descanso laboral propiamente, sino que forman
parte del aspecto activo del tiempo de trabajo, es
decir, de su jornada laboral. En unisono, el Voto
en Minoria del Sefor Juez Supremo Bustamante
Zegarra en la Casacion Laboral N.° 15969-2015- La

Libertad precisa lo siguiente:

5.11 En este sentido queda claro que el tiempo
de descanso de los choferes a quienes se aplica
el convenio no es tiempo de conducciéon, pero
tampoco es tiempo libre o de refrigerio, pues
el chofer no puede disponer libremente de su
tiempo sino que se encuentra en el vehiculo de su
empleador. Esto es, se encuentra en el centro de
trabajo a disposicion de su empleador [...].

Asi, y siendo que estos tiempos de descanso son
llevados a cabo mientras el chofer se mantiene
sujeto a la disponibilidad de su tiempo en el marco
de unarelacion laboral, estos no constituyen tiempo
de descanso laboral propiamente, sino que forman
parte de su jornada laboral, especificamente, dentro
de lo que se conoce como la dimensién subjetiva
de la disposicion laboral, como bien se precisa en la
Casacion Laboral N.° 2872-2016-Lima:

Décimo Primero. - En cuanto a la jornada de
conduccién, conforme el numeral 30.7) del
articulo 30 del Decreto Supremo N.° 017-2009-
MTC, Reglamento Nacional de Administraciéon de
Transporte, se entiende la misma como el tiempo
dedicado a dicha tarea durante el tiempo de
circulacion del vehiculo, en tal sentido el tiempo
de descanso no puede considerarse como labor
efectiva [Enfasis agregado].

Asi pues, aun cuando el chofer descanse tras el
desemperio de una jornada de conduccién, este
periodo de tiempo es igualmente considerado
como parte de la jornada laboral en base al
principio de ajenidad de los riesgos. En efecto, la
falta de prestacion efectiva de servicios se produce
a raiz de un mandato legal que exige un periodo
de descanso tras un lapso de prestacion efectiva
de servicios o, una vez superado el tiempo minimo
y obligatorio de descanso, la ausencia de 6rdenes
por parte del empleador. Es decir, en el marco de
una relacién de trabajo, no es el chofer quien debe
asumir la responsabilidad de que el desempeiio de
su oficio exija un periodo de pausa o descanso, sino
la empresa cuyo giro comprende la prestaciéon de
servicios de transporte de pasajeros, la cual debe
considerar a estos lapsos de tiempo como parte de
la jornada de trabajo de los choferes.

IV. La naturaleza juridica de la jornada
laboral y de los servicios prestados por
los choferes de bus interprovinciales
peruanos

Al respecto, como analizamos anteriormente, la
disponibilidad del chofer se mantiene aun durante
los periodos en los que descansa del desempefo
de su labor tras el volante. En dichos lapsos, si bien
no realiza trabajo efectivo, el tiempo que abarque
dicho periodo debe computarse como parte de su
jornada de trabajo. De este modo, segun Bricefio



Ruiz (1985), la jornada de trabajo puede ser
considerada continua y discontinua. En la primera
de estas, el trabajador no puede salir del dmbito de
la empresa, debiendo otorgarse lapsos de tiempo
necesarios para sus alimentos y descanso. En el
segundo, el trabajador “corta” su disponibilidad
o se retira de la empresa, y para aquellos que
desempeiian sus labores fuera del espacio fisico de
la empresa o que tienen zonas extensas de trabajo,
su jornada serd discontinua cuando salgan del
ambito de su trabajo, es decir, fuera del control del
empleador.

Asi pues, siendo que el chofer de bus interprovincial
se mantiene sujeto a disposicion de su empleador
durante sus periodos de descanso, tanto en ruta
como de llegada, por mantenerse aln inmerso en el
ambito de organizacién de su empleador, la jornada
de trabajo que desempefia es una de tipo continua.

Ahora bien, respecto al tipo de servicio prestado
por esta clase de trabajadores, los cuales llevan a
cabo jornadas de conduccién divididas o separadas
entre periodos de descanso, siendo estos ultimos
necesarios para contrarrestar la fatiga producto del
desempeiio efectivo de su labor de conduccion y
transporte de pasajeros, podemos entender a estos
como periodos de tiempo que constituyen un limite
al desempeiio de su trabajo efectivo, mas no uno a
su tiempo de jornada laboral. De ahi que deban ser
considerados no como descansos laborales, sino
como lapsos de inactividad.

Al respecto, el articulo 5 del Decreto Supremo
N.° 007-2002-TR establece lo siguiente: “No se
encuentran comprendidos en la jornada maxima
los trabajadores de direccién, los que no se
encuentran sujetos a fiscalizacion inmediata y los
gue prestan servicios intermitentes de espera,
vigilancia o custodia” [Enfasis agregado]. Asimismo,
en complemento del anterior articulo, el inciso b)
del articulo 10 del Decreto Supremo N.° 008-2002-
TR precisa que se considera a trabajadores que
prestan servicios intermitentes aquellos que “[..]
que regularmente prestan servicios efectivos de
manera alternada con lapsos de inactividad”.

De este modo, para que pueda considerarse
que un determinado trabajador presta servicios
intermitentes por encontrarse incluida en su
jornada de trabajo lapsos de inactividad, no podran
considerarse estos como cualquier interrupcién
en el trabajo, como la que podria darse al ir a la
cafeteria o a los servicios higiénicos durante la
jornada de trabajo, sino que debe tratarse de
importantes lapsos de tiempo que se ejecuten de
manera regular mientras se lleva a cabo la jornada
laboral.
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Cabe resaltarse que, la determinacion de la
intermitencia en la prestacion de servicios de
un trabajador deberd determinarse de manera
casuistica e individual, pues como bien sefala
Toyama Miyagusuku (2006), no basta el desemperio
de un determinado cargo o profesién para excluirse
de la jornada méxima, dado que es necesario que
presten, en la practica, servicios intermitentes. Es
decir, que cabe la posibilidad de que un chofer de
bus interprovincial preste sus servicios de manera
continua, como el caso analizado mediante la
Casacion N.° 14257-2022-LIMA:

5.13.Respecto ala primerainterrogante (;las labores
de los demandantes tienen caracter intermitente?)
[...] en el presente caso se encuentra acreditado que
los choferes demandantes realizaban las labores
de conduccién sin la presencia de un copiloto, y
tenian que realizar sus actividades de transporte
de minerales de forma diaria, haciendo diariamente
dos viajes de salida y de retorno, sin que exista
lapsos de inactividad [...].

De este modo, pueden existir determinados casos
en los que un chofer haya prestado servicios
de manera continua tras el volante, asi como
también otros en los que lo haya hecho de manera
intermitente. Pues bien, en el caso que nos ocupa,
si es que existe la presencia de copilotos y el chofer
realiza mas de una jornada de conduccién al dia
—Y, por tanto, ejecutdandose descansos en ruta y de
llegada—, consideramos que los servicios que se
presten se realizardn de manera intermitente.

En suma, los descansos en ruta y de llegada no
constituyen tiempo de trabajo efectivo, sino
lapsos de inactividad que surgen a propdsito del
desgaste mental y posterior descanso necesario
del desempefio efectivo de la labor de conduccién.
Estos se realizan regularmente en el transcurso de
la jornada laboral del chofer de bus interprovincial,
conforme a lo precisado lineas arriba mediante la
Casacion Laboral N.° 2872-2016-Lima, mediante la
cual no se considera a los descansos como trabajo
efectivo sino como parte de la dimensién subjetiva
de su disposicion laboral, en la que el chofer se
encuentra inactivo a la espera del inicio de una
nueva jornada de conduccion.

Asi, y considerando que nadie estd obligado a
prestar trabajo sin retribuciéon, conforme al articulo
23 de la Constitucion del Pert de 1993, el tiempo
de descanso intercalado al interior del bus debe ser
remunerado. Si bien, hasta lafecha, laCorte Suprema
no ha emitido un pronunciamiento en el mismo
sentido, existen votos en minoria de sentencias
judiciales que coinciden con esta postura'. Cabe
resaltar que, al ser este un servicio de naturaleza
intermitente, se encuentra excluido de la jornada

1 Véase el Voto en Minoria del Sefor Juez Supremo Bustamante Zegarra en la Casacion Laboral N°15969-2015- LA LIBERTAD o el Voto
en Minoria del Sefor Juez Supremo Arias Lazarte en la Casacion Laboral N° 13294-2015- LA LIBERTAD.
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maxima de trabajo, y con ello, del derecho del pago
de horas extra, aunque al ser horas de trabajo las
cuales no han sido remuneradas, considero que
corresponde el reintegro de las mismas a favor del
chofer.

De este modo, sostenemos que el chofer de bus
interprovincial peruano que lleva a cabo su jornada
laboral tomando descansos en ruta o de llegada,
lleva a cabo una jornada continua, en la que se
encuentra dentro del dmbito organizacional del
empleador y mantiene su disponibilidad laboral,
aun durante estos lapsos de descanso o pausa de
su labor de conduccién. Asimismo, estos lapsos
constituyen periodos de inactividad, en los que el
chofer detiene regularmente, durante su jornada
laboral, el desempeiio efectivo de sus servicios
para posteriormente iniciar una nueva jornada de
conduccion, por lo que, en suma, presta servicios
discontinuos o intermitentes en el marco de una
jornada laboral continua.

Conclusiones

a) Lajornadade conduccion es el tiempo dedicado
a conducir el vehiculo, y es posible que se lleven
a cabo mas de una jornada de conduccién
durante un solo viaje, siempre que no se supere
el tiempo maximo de conduccién de 10 horas
en un lapso de veinticuatro horas en total.

b) El tiempo de descanso que lleva a cabo el
conductor de bus interprovincial peruano
puede llevarse a cabo tanto al exterior como
dentro del bus, siendo el primero de estos el
“descanso de llegada”y el segundo, el “descanso
en ruta”.

¢) Eldescanso en ruta se realiza durante el periodo
de circulaciéon del bus y puede efectuarse de
manera voluntaria u obligatoria; siendo el
segundo de estos la interrupcién del viaje.
En ambos casos existird una interrupcion del
tiempo de conduccién del chofer, pero solo
en el segundo de estos implicara a su vez una
interrupcién de la circulaciéon del bus.

d) El descanso de llegada puede realizarse en el
centro laboral, mientras el chofer espera su
primera jornada de conduccién del dia, o una
vez llegado al destino, que va a ser el tiempo
en el que el chofer espere en la terminal, o en
algun otro lugar cercano su siguiente jornada
de conduccién, y no realice trabajos auxiliares.

e) Los periodos de descanso en ruta y de
llegada llevados a cabo por los choferes de
bus interprovinciales peruanos son lapsos de
inactividad en los que se encuentran sujetos a
la disponibilidad de su empleador, por lo que
deben ser remunerados.

f) Lajornadalaboralllevadaacabo porlos choferes
de bus interprovinciales peruanos que llevan a
cabo descansos en ruta o de llegada es de tipo
continua, dado que se mantienen inmersos en
el ambito organizacional del empleador y se
encuentran sujetos a disponibilidad laboral.

g) Los choferes de bus interprovinciales peruanos
llevan a cabo servicios de tipo discontinuos o
intermitentes, al constituir los descansos de
llegada o enrutalapsos deinactividad enlos que
el chofer debe dejar de prestar efectivamente
sus servicios para iniciar posteriormente una
nueva jornada de conduccién.
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