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1. Introducción 

En los últimos años los fabricantes de automóviles españoles se están enfren­
tando a cambios estructurales en su mercado debido a la entrada en la Unión 
Europea de los países del este de Europa. Hasta ahora España ha sido el ma­
yor beneficiario de las políticas comuriitarias de cohesión, cuya medida ha faci­
litado la inversión de los fabricantes de automóviles en nuestro país. Pero la 
ampliación va a poner fin a este estatus privilegiado, como consecuencia de 
nuestra nueva calificación de socio rico, y la mayor parte de los fondos comu­
nitarios pasarán a ser disfrutados por los nuevos socios, Malta y Chipre. 

Otro efecto de la ampliación es la puesta en escena de un riesgo ya conocido y 
analizado por la economía industrial, la deslocalización productiva. Los países 
de la ampliación tienen un enorme potencial de crecimiento a corto y medio pla­
zo en sectores de producción que coinciden con los de España pero con unas 
ventajas notorias frente a nosotros. -Mano de obra cualificada, salarios bajos y 
sensiblemente inferiores a los estándares europeos, beneficios fiscales y niveles 
de tributación más baja, ayudas e -incentivos, tradición manufacturera, mano de 
obra sin excesivas pre!ensiones sindicales y. sin costumbre de ser conf!íctiva, 
magnífico emplazamiento geográfico con proximidad de !os mercados centro­
europeos y con la consiguiente disminución de los costes logísticos o de trans­
porte, cercanía a los centros de decisión, mercados con tremendas posibilida­
des de crecimiento dado el bajo nivel de motorización y la antigüedad del 
parque existente son, todas ellas, razones poderosas para que sea ineludible re­
plantearse la posición de nuestra industria y su futuro a medio y largo plazo, 

La necesidad de ser y de continuar siendo competitivos están llevando a las 
empresas a modificar la organización industrial tradicional de nuestro país. No 
cabe duda que las circunstancias productivas del sector de automóviles hacen 
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6. Análisis de los instrumentos de uso flexible del tiempo 
de trabajo en la negociación colectiva del sector 

------

6.1. Ampliación de la jornada ordinaria de trabajo. La jornada 
industrial 

Como se señalaba anteriormente, uno de los mecanismos más habituales de 
flexibilización de la jornada es la fijación de la denominada jornada industrial, 
más amplia que la jornada laboral ordinaria, y que remite al número de días en 
principio considerados como no laborales pero durante los que la empresa 
puede exigir la prestación de trabajo por los empleados. Tales días suelen coin­
cidir con sábados y festivos. Este mecanismo permite a la empresa jugar con 
mayor margen de disponibilidad sobre el tiempo de trabajo y ajustar la presta­
ción de trabajo con las necesidades de producción que existan en cada mo­
mento. 

Los sistemas de compensación de la prestación de trabajo durante los días ini­
cialmente no previstos como laborales son plurales y diversos en función de la 
empresa pero normalmente se acude a su compensación vinculándolo con el 
sistema de turnos o con las bolsas de horas. En todo caso, quede claro que el 
término compensación se utiliza aquí de forma consciente para evitar su identi­
ficación con "retribución", y tiene por objeto significar que, a diferencia de la 
regulación de los pluses tradicionales -particularmente nocturnidad o turnici­
dad-, que cuentan exclusivamente con una compensación económica, los me­
canismos de flexibilización del uso del tiempo de trabajo por parte de la empre­
sa cuentan con un régimen de compensación más amplio y, a veces, más 
complejo, en el que se dan, en ocasiones de modo alternativo y otras de modo 
simultaneo, compensaciones económicas o en tiempo de descanso. 

El sistema de jornada industrial se contempla en SEAT, cuyo convenio colecti­
vo (artículo 73) dispone que la jornada laboral básica anual será de 1.720 horas 
en los años 2004, 2005 y 2006, y de 1. 712 en los años 2007 y 2008. Para cada 
trabajador su jornada laboral básica anual se distribuirá en 215 días de trabajo 
para 2004, 2005 y 2006, y en 214 para los años 2007 y 2008. Pero junto a esta 
previsión sobre la jornada laboral ordinaria, el artículo 76 del convenio fija la jor­
nada industrial en 224 días anuales laborables (de lunes a viernes) qurante los 
cuales la empresa podrá mantener abiertas y en funcionamiento todas sus ins­
talaciones. 

,, 
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En principio, la regulación prevista en el convenio persigue evitar, mediante el 
sistema de la cuenta de horas colectiva y la cuenta de horas personal 10, que 
los trabajadores presten trabajo por encima de la jornada laboral ordinaria pre­
vista. Sólo cuando la cuenta colectiva llegue a doscientas horas en positivo se 
aplica el límite de los 224 días anuales laborales. En estos casos, la jornada de 
la plantilla se distribuirá de manera que puedan cubrirse los días anuales con­
venidos de actividad industrial de la empresa. Por acuerdo entre la dirección de 
la empresa y !a representación de !os trabajadores se fija las fechas de disfrute 
de los días de diferencia entre la jornada industrial de la empresa y la jornada 
laboral de los trabajadores. El disfrute de los días compensatorios de jornada 
industrial podrá ser distribuido a lo largo de todo el año o durante el segundo 
semestre, según necesidades del programa productivo. Se permite que por 
acuerdo individual entre el trabajador y la jefatura de servicio se cambien las fe­
chas de los días de diferencia sin que se perjüdique la eficacia del servicio. En 
todo caso, se prohíbe que los días de jornada industrial que excedan sobre la 
jornada laboral sean cubiertos mediante la realización de horas extraordinarias. 

También el convenio colectivo de Ford establece un sistema de jornada indus­
trial aunque con algunas peculiaridades. En este caso, la jornada industrial se 
refiere a las vacaciones para identificar un determinado número de días de va­
caciones al año (sumados a los 27 días de vacaciones colectivas y a los dos 
días de vacaciones individuales) establecidas en determinadas fechas del ca­
lendario laboral que, a pesar de estar identificadas como de vacaciones, pue­
den ser utilizadas por la empresa para programarlos como días de producción. 
En caso de que se haga uso de esta facultad, debe ser comunicado a la planti­
lla y al comité de empresa con una antelación de 30 días como mínimo y se 
prevé su compensación económica con el salario correspondiente al día de va­
caciones más el abono del denominado "plus adicional de jornada industrial". 

6.2. La distribución irregular de la jornada: Las bolsas de 
horas 

En el sector de fabricantes de automóviles es práctica generalizada la previsión 
convencional de bolsas, cuentas de horas u otros mecanismos de flexibilidad 
que, con denominación diversa, presentan periiles idénticos a.aquéllas (siste­
ma de paros técnicos, días de exceso o reducción de jornada, sistema de dis­
tribución irregular de la jornada de trabajo, crédito de horas ... ). No existe, sin 

1 O Ambos mecanismos de bolsas de horas se analizan con más detalle en páginas posteriores. 
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embargo, un régimen común de regulación sino algunos rasgos similares y mu­
chos extremos que se adaptan a la realidad empresarial concreta. Estos meca­
nismos de distribución irregular de la jornada tienen potencicÍI incidencia sobre 
la práctica totalidad de las instituciones ordenadoras del tiempo de trabajo (ho­
rarios, turnos, descansos, vacaciones, permisos, licenclas ... ). Pese a ello, la 
mayoría de los te~tos convencionales presentan una regulación parcial que al­
canza sólo a algunos aspectos (activación, compensación, control colectivo e 
individual) Y ello plantea innumerables interrogantes y genera frecuentes con­
flictos. 

Estos métodos de ajuste flexible del volumen de empleo -que garantizan inte­
gridad de salario- tienen por objeto acomodar la actividad labora! a !os requeri­
mientos de la demanda y de la producción absorbiendo, así, las oscilaciones 
de! mercado. Presentan, además, carácter preventivo en la medida en que su 
puesta en marcha y utilización mantiene e! nivel de empleo y evita el recurso a 
medidas traumáticas (suspensión/extinción de contratos de trabajo). Se trata, 
en definitiva, de una materia!ización de flexiseguridad que aúna necesidades 
de flexibilidad del tiempo de trabajo para la empresa y exigencias de seguridad 
de los trabajadores que mantendrán la retribución y el vínculo laboral con la 
empresa aun en periodos de inactividad productiva. 

El referido carácter preventivo de la fijación convencional y utilización de bol­
sas de horas es objeto de previsión expresa en algunos convenios. Así Merce­
des Benz España (Barcelona) o Renault se comprometen a hacer uso de las 
bolsas de horas en lugar de recurrir a expedientes de regulación de empleo y 
en Seat el saldo en negativo de 280 horas en la cuenta colectiva generará la 
aplicación (previo acuerdo con el comité intercentros) de una cláusula de salva­
guarda del empleo consistente en una reducción proporcional de salario y jor­
nada. 

Los referidos mecanismos de distribución irregular de la jornada van más allá 
de la lógica de las horas extraordinarias al ser fórmulas de ida y vuelta que per­
miten~ la empresa disponer del trabajador por encima de la jornada pactada y, 
ademas (y por otro lado), no contar con la prestación de servicios de aquél en 
periodos no productivos. Las bolsas de horas supondrían, en definitiva, avan­
zar en la lógica de la flexibilidad del tiempo de trabajo a favor del empresario no 
sólo en la línea del tiempo extraordinario de prestación de servicios.sino tam­
bién del tiempo de no trabajo. 

i, 

T 

En coherencia con este planteamiento, en teoría, las bolsas de horas deberían 
desplazar o evitar el recurso empresarial a las horas extraordinarias, limitarlo a 
supuestos excepcionales que escapan de la ordinaria activación convencional 
de aquéllas o que trascienden de! límite de su variabilidad (horas en positivo a 
favor de la empresa). 

En realidad, la distribución irregular de la jornada de trabajo mediante las horas 
extraordinarias habría de reducirse a las horas por fuerza mayor reconducién­
dose las estructurales a las situaciones típicas de puesta en marcha de las bol­
sas de horas previstas en los convenios colectivos. No obstante, es frecuente 
la previsión del régimen normativo convencional de las horas extras y de las 
bolsas de horas, superponiéndose en la práctica las situaciones que dan ori­
gen a! recurso a unas y a la activación de otras11. 

Sólo en algún supuesto excepcional la puesta en marcha de una nueva organi­
zación del tiempo de trabajo con reajustes productivos (inactividad/producción 
extra) persigue como objetivo declarado la reducción de las horas extraordina­
rias y la creación de empleo alternativo y aun así, existe una importante cone­
xión entre horas extraordinarias y crédito de horas. Así, en Opel cualquier ex­
ceso de jornada diaria (horas extraordinarias voluntarias) realizada por un 
empleado mientras exista un crédito de horas a favor de la empresa irá carga­
da con el valor de la hora extraordinaria (cociente entre el valor de la hora ex­
traordinaria y el valor de la hora normal), contra su crédito individual de horas. 
Este exceso de jornada diaria sirve para regularizar el crédito individual de ho­
ras y determinar su forma de compensación en tierTlpo o en dinero, pero no 
afecta al número de jornadas de recuperación de cada empleado 12. 

En otros casos, la conexión entre horas extraordinarias y tiempo de producción 
adicional (positivo en bo!sa de horas) se aprecia exclusivamente en las com­
pensaciones convencionales previstas al fijarse, como mecanismo de compen­
sación del tiempo trabajado en más, el pago de la hora/s trabajada/s como ex­
traordinaria o el descanso incrementado previsto para éstas 13. 

------ ---·"-·--~ -

11 En Nissan o Mercedes Benz (Vitoria) las horas extraordinarias estructurales serán, entre otras, las 
correspondientes a períodos punta de producción por pedidos especiales no previsibles. improvis­
tos o estacionales; situación que coincide, plenamente, con supuestos típicos de activación de las 
bolsas de horas. 

12 Esta interconexión también se aprecia en Renault que tras dejar claro que las horas extraordinarias 
realizadas ante puntas de producción por el sistema de 12 sábados turno/año no entran en el 
cómputo de los topes máximos legales, reconduce los descansos compensatorios de aquéllas a la 
bolsa de horas colectiva. 

13 Véase el apartado específico del régimen convencional de las horas extraordinarias. 
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6.2.1. Mecánica de la bolsa estructural de horas 

Los convenios colectivos de las empresas fabricantes de automóviles recogen 
una jornada base, ordinaria o efectiva y una jornada industrial (apertura de las 
instalaciones) pudiéndose trabajar, activando la bolsa de horas, por encima de 
aquélla y hasta alcanzar ésta. Estos mecanismos de distribución irregular de la 
jornada que, con· frecuencia, alterarán horarios, supondrán trasladar a fechas 
distintas las inicialmente previstas como horas de trabajo y de descanso. La 
bolsa (se denomine específicamente así o no pero presente idéntico carácter) 
es el mecanismo o cuenta que regula y refleja las horas trabajadas en menos 
(debe) y las horas trabajadas en más (haber en la cuenta del trabajador) sobre 
la base de la jornada pactada. La utilización de la bolsa podrá, por tanto, am­
pliar o reducir la jornada laboral básica alterando su distribución regular; en 
caso de reducción, las jornadas u horas trabajadas de menos se consideran 
adeudadas a la empresa y la ampliación, por su parte, se destinará en primer 
lugar a cancelar las horas en negativo del trabajador. Si las jornadas de pro­
ducción excedieran las inicialmente previstas y no se vieran compensadas por 
días de inactividad (signo negativo en la bolsa), el resultado sería una amplia­
ción de jornada que sólo podría ser valorada al final de ejercicio o totalizada en 
periodos inferiores (trimestres, semestres). Ante ello, algunas normas conven­
cionales introducen como límite un tope máximo de jornadas diarias o días de 
prestación de servicios para evitar que la puesta en marcha de estos mecanis­
mos de flexibilidad redunden en una excesiva disponibilidad del tiempo de tra­
bajo para el empresario. 

Aun cuando se hable de bolsa de horas sólo en algunos casos el módulo de re­
ferencia es la hora (cuenta de horas [Sea!]), en la mayoría de los supuestos se 
tratará de jornada diaria o días de bolsa. Las bolsas de horas se alimentan, por 
ejemplo, con días de descanso colectivo, reducciones de jornada o descansos 
compensatorios del trabajo en sábado o festivos. 

6.2.1.1. Activación de la bolsa en positivo y negativo (suspensión de la 
producción/paro técnico) 

No es frecuente la previsión convencional de las circunstancias que ponen en 
marcha las bolsas de horas en negativo o positivo haciéndose, d~ ordinario, 
una referencia genérica a las necesidades de flexibilidad, paros técnicos, de­
mandas del mercado o puntas de producción. El margen empresarial es, por 
tanto, amplio al poder hacer uso de estos instrumentos de distribución irregular 
de la jornada cumpliendo unos requisitos mínimos. Como excepción, alguna 
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norma convencional tasa los supuestos de activación en negativo de la bolsa 
de horas. Se trata de aquellas jornadas que estando previstas en el calendario 
laboral como laborales hubieran de suspenderse por: 

Paralización de la producción por carencia de suministros. 

Paralización de la producción por causas imprevistas: averías en las 
instalaciones, problemas o cambios en el proceso productivo, falta de flui­
dos o energía eléctrica, motivos de tuerza mayor derivados de causas aje­
nas a la empresa (huelgas de otro sector o empresa, de un proveedor que 
implique paralización de la actividad). 

Variación del programa productivo por ajustes o recesión de mercado. 

Estas jornadas de paro técnico, suspensión de la producción o días de inactivi­
dad generan un crédito de horas o jornadas (días) a recuperar para aquellos 
empleados que no deban acudir a trabajar. Normalmente, la realización de jor­
nadas y turnos de recuperación o adicionales en fin de semana (sábado, por lo 
general) servirá para regularizar ese crédito aun cuando otras opciones serían 
posibles como la prestación de servicios en día laborable (de lunes a viernes) 
del periodo de vacaciones (Opel). 

Por su parte, las jornadas trabajadas en más (signo positivo en el haber de la 
cuenta del trabajador) se deben a la recuperación df; producciones perdidas, 
atención de variaciones de programa de producción o aumento adicional de 
pedidos. 

6.2.1.2. Bolsa colectiva e individual de horas 

Es frecuente la fijación de partidas colectivas e individuales en las bolsas de 
horas. Las primeras suelen ser comunes para toda la factoría, centro de traba­
jo y línea de producto aun cuando en ocasiones se prevé la posibilidad de 
constituir bolsas independientes en otras unidades organizativas (Seat) o cuya 
producción esté ligada a la de otras factorías (Renault). 

El crédito individual de horas puede contemplar circunstancias particulares 
(vgr. trabajo en jornadas de paro técnico, horas acordadas de forma individual 
entre el trabajador y la jefatura, permisos) o bien se prevé el sistema de bolsa 
individual de horas para aquellos trabajadores no adscritos a !a bolsa de horas 
colectiva (Renault). 
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En algunos supuestos se contemplan mecanismos de compensación e inter­
conexión entre la cuenta de horas personal y la colectiva, integrando en bolsa 
o convirtiendo en días de disfrute colectivo algunos inici8.imente previstos 
como de disfrute individual cuando lo aconsejen circunstancias organizativas o 
de producción (PSA Peugeot-Citroen España). En otros casos, aquella interco­
nexión será habitual. Así, por ejemplo, en Seat cuando la cuenta colectiva lle­
gue a cero los dÜs primeros días adicionales irán a la cuenta individual y serán 
disfrutados o se destinarán a compensar negativos en ésta; !os ocho siguien­
tes por encima de la jornada individual pactada irán a la cuenta colectiva y así 
en cada ciclo de diez días. Si aquellos dos primeros días de c'ada cic!o de diez 
no se utilizan para disfrute por asuntos personales dentro del año natural, vol­
verán a la cuenta colectiva. La cuenta o bolsa de horas individua! present_a, 
normalmente, límite diverso a la colectiva fijándose, a tal efecto, un númer·o 
máximo de jornadas totales anuales (233 ó 237, excepcionalmente y con pre­
vio acuerdo con los representantes de los trabajadores [Seat]). 

6.2.1.3. Límites y compensaciones en dinero y tiempo 

La bolsa de horas tendrá normalmente una variabilidad máxima (+/- 9, 15, 18 
jornadas) sobre la base de la jornada anual individual. Asi, el número de días 
que un trabajador podría tener acumulados en más o menos no podrá exceder 
de tal límite. En otros casos, la cuenta de horas establece un límite diverso en 
función de su carácter positivo o negativo (Seat +200/-280 horas, Renault 
+25/-20 días1<, +8 turnos/-25 días [Opel]). Rebasado este límite, el exceso en 
positivo se transformaría en días de descanso individual (Renault) o determina­
ría la puesta en marcha de otros mecanismos (ampliación de jornada, horas ex­
traordinarias ... ) 

La utilización de los días u horas de bolsa implicará, en muchos casos, la pres­
tación de servicios en sábado recogiendo los convenios ciertas limitaciones 
como la cifra tope de los mismos (10/12), la expresa prohibición de la utiliza­
ción a cuenta de los dias de bolsa en los turnos de tarde y noche de sábado o 
en domingo o festivo o de la habilitación de sábados de producción en víspe­
ras de días festivos, vacaciones o en determinados periodos (Semana Santa, 
Navidad, puentes pactados en calendario laboral [Nissan]). Es menos frecuen-

----·----·-- -----------·-------
14 No obst~nte, en virtud d_e Acuerdo de 24.2.2006, en la factoría de carrocería montaje de Valladolid 

se amplia el saldo negativo de la bolsa de horas (-30 días adicionales) ante desajustes entre la pro­
ducción y la demanda real. 
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te, aun cuando también se contemple en algún convenio, la utilización de !as 
horas de bolsa como mecanismo de ampliación de la jornada diaria y, en tales 
casos, el descanso diario de doce horas entre jornadas será un límite infran­
queable. 

La activación o puesta en marcha de la bolsa generará compensaciones en 
descanso, dinero o ambas. En ocasiones, se prevén retribuciones adicionales 
cuando la prestación de servicios (turnos adicionales de producción, días de 
producción, habilitación de jornadas de trabajo ... ) se lleve a cabo en sábados, 
domingos o festivos, estableciéndose, además, días de descanso si la bolsa 
de horas no tuviera saldo negativo. Así, por ejemplo, las jornadas trabajadas en 
sábado cuando se esté en saldo cero o positivo tendrán una compensación en 
descanso de 1x1 ,75 o 1x1 más plus de sábado de producción (Mercedes Benz 
[Barcelona y Vitoria]) o serán compensadas, a decisión del trabajador con 150 
euros o dia de descanso y 78 euros [Nissan Barcelona-Montcada])15. Cuando 
el saldo de la bolsa sea negativo los sábados trabajados se compensarán con 
los días de descanso que se tengan en la cuenta de cada trabajador, percibién­
dose, además, pluses específicos por cada sábado trabajado o bien la com­
pensación en tiempo asciende a 1,75 si se trata de turnos adicionales en fin de 
semana (sábados tarde, domingo mañana [Opel]). 

La retribución adicional será, por tanto, la prevista para el trabajo en sábados o 
festivos (plus de sábado, plus de trabajo en festivos), aun cuando en algunos 
supuestos se contemplen retribuciones específicas (plus de trabajo de modifi­
cación de la demanda y plus de puntas de producción [Renault]"). Normal­
mente, en el supuesto de utilización de la bolsa en día laborable -lunes a vier­
nes- si no fuera día de vacaciones, e! coste es neutro. Las horas perdidas o de 
paro técnico también podrían ser recuperadas, por tanto, en jornadas de !unes 
a viernes de días de vacaciones fijándose, a tal efecto, algunos límites (9 días, 
Opel) y generando el derecho a la percepción del complemento de vacaciones. 

Las jornadas de paro técnico o de suspensión del trabajo serán abonadas con el 
salario correspondiente a una jornada ordinaria pero no se abonarán determina­
dos pluses (puesto de trabajo y distancia) o, en general, aquellos que correspon­
dan a días realmente trabajados. Por su parte, la compensación en dinero de jor-

15 En Nissan Cuatro Vientos, sin embargo, la compensación por sábado trabajado -con un máximo 
de diez al año- será a opción del trabajador en dinero (116.93 euros) o en descanso (í ,5 días de 
descanso individual por sábado trabajado). 

16 En Renault, además, las puntas de producción legitiman la ampliación hasta doce turnos cuya re­
tribución es, para los primeros ocho turnos, la prevista para las horas extraordinarias y los cuatro 
siQuientes serán compensados con descanso equivalente + plus específico. 
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nadas o turnos de recuperación se hará, normalmente, en el mes de su realización 
mientras los descansos podrán ser disfrutados en un marco temporal amplio (seis 
meses, un año natural). 

6.2.1.4. Seguimiento y control individual y colectivo de /a bolsa de horas 

Es g~nérica la previsión convencional de plazos de preaviso para suspender el 
traba¡o Y, en genera!, para activar la bolsa en signo positivo o negativo diferencián­
dose, en ocasiones, en función de las causas (24, 48 horas, 7 ó 15, días naturales, 
un mes) Y estableciéndose plazos más cortos ante circunstancias excepcionales 
que habrían de ser comunicadas a los representantes de los trabajadores. Esta 
misma excepcionalidad legitimaría el incumplimiento de! plazo de preaviso con­
vencional ante circunstancias de fuerza mayor (vgr. nevada [STS 19.6.2006 favo­
rable a Renault que anula la STSJ Castilla y León 20.4.2005]). 

Esta ordinaria previsión convencional de la exigencia de comunicación previa a los 
representantes de los trabajadores ha de tener un contenido preciso con indica­

c!?n d~ día~, ~echas y personas afectadas por jornadas de producción, recupera­
c1on o rnact1v1dad. La convocatoria para trabajar en sábados podría ser anulada 
por la empresa con preaviso mínimo y su incumplimiento generaría, en algunos 
casos, la concesión de un saldo en positivo en la cuenta de horas del persona! 
afectado (seis horas en caso de incumplimiento del preaviso de 48 horas, salvo 
causas externas a la empresa o fuerza mayor [Seat]). En algún supuesto, sin em­
bargo, la modificación de personas y fechas exigiría acuerdo previo con el comité 
de empresa. 

Junto a los generalizados mecanismos de control colectivo previo (comunicación 
al comité de empresa/representantes), alguna norma negocia! contempla vías de 
c~ntro_J,individual ex post como el convenio colectivo de Renault que obliga a la 
d1recc1on de la empresa a entregar a cada trabajador trimestralmente, y al fina! de 
cada año, un balance individual y personalizado de su situación en la bolsa de ho­
ras Y recuerda que "en ningún caso la deuda posible con la empresa se saldará 
con devolución de dinero por parte de los trabajadores, salvo cese en /a misma 1117 

precisión problemática, sin duda. De marcado carácter individual -y de difícil con~ 
trol, por tanto- son, por otra parte, las horas acumuladas en positivo o en negativo 
que podrían ser acordadas individualmente entre trabajador/jefatura (Sea!). En 

17 La SAN 1.~.10.2003 {RJ 41763) desestima la pretensión empresarial de regularizar en finiquito el 
saldo posrt1vo o negativo del trabajador, confirmándose, por tanto, la previsión convencional relati­
va a la no devolución de cantidad alguna por parte del trabajador. 

' í 
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esta misma empresa, sin embargo, se exige que la ampliación o reducción de la 
jornada laboral básica, así como la organización colectiva de los descansos rota­
torios, si los hubiere, se fijen en la actualización mensual del calendario laboral se­
gún e! programa operativo que se acordará por e! comité intercentros. 

Normalmente, al final de cada año, se efectuará el cómputo de días en el HA­
BER y en el DEBE de la bolsa. Resultará un saldo que podrá ser positivo si el 
trabajador realizó jornadas por encima de la pactada o negativo, si el trabaja­
dor hubiera trabajado menos jornadas de las pactadas. Los saldos de la bolsa 
tendrán, de ordinario, carácter acumulable y trasladable a ejercicios siguientes 
incluyéndose, a veces, ciertas limitaciones temporales (vgr. año siguiente). En 
ocasiones se fijan reglas más rigurosas como en el convenio colectivo de Mer­
cedes Benz (Barcelona) que recoge que las horas trabajadas en más (cuando 
se esté en situación de saldo positivo) en el semestre serán liquidadas en el si­
guiente semestre hasta el límite de +5 jornadas, saldo éste que será trasladable 
al siguiente semestre y, como máximo, al final del año siguiente compensándo­
se antes del 31 de diciembre. 

En esta línea de mayor control Renault recoge balances trimestrales de las bol­
sas de horas y regularizaciones de sa!dos que se efectuarán de mutuo acuerdo 
por trabajador y empresa. Algún convenio, sin embargo, no fija límite temporal 
en la bolsa individual, siendo, lógicamente, la bolsa positiva objeto de liquida­
ción al causar baja en la empresa (Nissan). Los saldos en negativo son objeto 
de previsión específica en algún acuerdo que cont1=:mpla su suspensión en 
caso de bajas incentivadas con preferencia de ingreso y su condonación en 
caso de baja definitiva en la empresa (acuerdos Seat-sindicatos de 15 y 16 de 
diciembre de 2005 sobre expediente de regulación de empleo y plan industrial). 

La compensación en descanso de los días de bolsa podrá concretarse en jor­
nadas de disfrute colectivo de denominación diversa (días de descanso colec­
tivo, vacaciones colectivas -a! margen de las anuales retribuidas-) o de disfrute 
individua!. La concreción de las fechas de disfrute individual se llevará a cabo 
de común acuerdo entre trabajador y empresa o habrán de respetarse ciertos 
limites convencionales por departamento, línea y sección (Nissan). El eventual 
desacuerdo determinaría la decisión de la empresa comunicada con una ante­
lación mínima. El saldo de horas favorables para e! trabajador determinará, 
normalmente, el disfrute de días completos, y las fracciones de jornadas, por 
su parte, podrían ser abonadas o acumuladas para el siguiente periodo, a op­
ción del trabajador. En caso de saldo negativo, las fechas de recuperación se 
fijarán de igual forma (Renault). 
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El objetivo preventivo de las bolsas de horas legitima que por encima de un de­
terminado nivel se acepten saldos negativos con cargo a !as entradas en bolsa 
del año siguiente. En determinados supuestos, sin embargo,· un excesivo volu­
men de días negativos de bolsa conduce a la adopción de acuerdos específi­
cos de condonación de días de jornadas perdidas. En tales casos, las retribu­
ciones íntegras recibidas por Jos días de no trabajo no serán, de ordinario, 
reintegradas a la empresa. 

Aun cuando !as bolsas o cuentas de horas sean mecanismos de distribución 
irregular de la jornada y no de ampliación de la misma (MARTÍNEZ YAÑEZ), el 
resultado, en ocasiones, podría ser éste. Así, como expusimos, las oscilacio­
nes en positivo en la jornada convencional pactada podrían incrementar Ja jor­
nada inicialmente prevista, si no se compensan en negativo o se superan las 
jornadas no realizadas. A tal efecto, alguna norma convencional establece lími­
tes fijando un tope en el saldo positivo de la cuenta de horas colectiva que de­
terminaria la ampliación de la jornada industrial o la puesta en marcha de tur­
nos especiales (con descansos o retribuciones específicas [+200 horas 
determinará la ampliación de la jornada industrial de 214 a 224 días laborables 
anuales [Seat)). Por otro lado, el desarrollo del programa de producción podría 
requerir una jornada inferior a la base estableciéndose, también este caso, un 
tope máximo de días por año cuya forma específica de compensación requie­
re, en algún caso, acuerdo de la representación de los trabajadores. 

6.2.2. Ámbito subjetivo de aplicación de las bolsas de horas 

Las bolsas de horas presentan un ámbito subjetivo amplio. Normalmente el 
personal de producción y, excepcionalmente, todo el personal de la empresa, 
podrían verse afectados por estos mecanismos de distribución irregular de la 
jornada de trabajo. En algunos supuestas se introducen mayores !imitaciones 
(vgr. personal a turnos y equipo fijo de noche). Estas limitaciones motivan que 
determinados trabajadores queden excluidos del sistema de b~Jsa de horas 
colectiva y, en compensación, se fijan mecanismos alternativos (fondo de ho­
ras, bolsa individual [Renault)). 

Cuando se produzcan nuevos ingresos o exista movilidad de trabajadores se 
tomará como referencia el saldo que presente la bolsa de horas en la empresa 
o unidad en la que se produzca !a incorporación. Por su parte, en c8.so de in­
greso preferente tras bajas incentivadas, el trabajador nuevamente contratado 
por la empresa reanudará su cuenta de horas personal con el saldo existente 
en la fecha de extinción de su anterior contrato, con el límite del saldo medio 

; 
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negativo existente en ese momento en la empresa (Seat, acuerdos 15 y 16 de 

diciembre de 2005). 

Por otro lado, la generalización de los sistemas de trabajo just in time en el sec­
tor de la automoción determina que cualquier alteración en el calendario labo­
ral de la principal modifique el de la auxiliar y active la bolsa de horas en am­
bas1s. 

6.2.3. Bolsa de horas e incidencias por enfermedad, 
permisos y licencias 

La posible coincidencia de días de utilización de bolsa e incidencias por enfer­
medad, accidentes, permisos retribuidos, vacaciones o licencias se recoge en 

algunos convenios colectivos: 

Las incidencias (enfermedad, accidentes), en princip'io, no restarán ni su­
marán al saldo individual, tanto si la coincidencia de éstas es con jornadas 
de suspensión del trabajo o paro técnico (que computarían en el debe de la 
bolsa y que, teóricamente, deberían ser recuperadas) como si es con jorna­
das habilitadas de trabajo con cargo a la flexibilidad o trabajo en sábados 
(haber). No se abonará plus económico tampoco. 

En algunos casos, sin embargo, se establece un. régimen más favorable 
para aquellos supuestos en los que la incapacidad temporal comience días 
antes del inicio del descanso por jornada industrial (negativos en la bolsa) y 
se mantenga en esa fecha. Así, en algunos casos se prevé la acumulación 
de los días en la cuenta personal del trabajador -horas positivas-, lo que 
implica, en definitiva, la posibilidad de disfrutar de aquellos descansos 
compensatorios en otras fechas y, en otros casos, se acepta la percepción 
acumulada de las retribuciones correspondientes a esos días de descanso 
y del subsidio de incapacidad temporal (Volkswagen, Seat, incapacidad 
temporal iniciada más de siete días antes). 

Por su parte, si por circunstancias excepcionales que afectaran a la pro­
ducción se activara en positivo la balsa de horas afectando a las vacacio­
nes, se habrían de respetar ciertas garantías como el plazo de preaviso mí­
nimo de uno o·dos meses (Renault y Mercedes Benz -Barcelona y Vitoria-, 

respectivamente). 

18 STSJ Navarra 31.10.2001 (As. 4326), STSJ País Vasco 14.9.2005 (JUR 2005/19646). 



66 1 Observatorio industr1a1 de fabricantes de automóv11es y camiones 
Tiempo de trabajo en el sector de fabricantes 
de automóviles 

En caso de coincidencia de días de licencia con jornadas de suspensión 
con cargo a bolsa, no se le restarán al trabajador las horas en su cuentai9 y 
sí se acumularán, sin embargo, las horas de coincidencia de la licencia con 
jornadas habilitadas con cargo a bolsa sin abono de plus económico, si es­
tas jornadas son en sábado (Mercedes-Vitoria). 

Otras circunStancias personales o descansos de calendario previamente 
programados a nive! individua! que pudieran dificultar la realización de tra­
bajo en sábados o turnos de recuperación o adicionales por activación de 
la bolsa podrían ser tenidas en cuenta cuando existiera personal suficiente 
y no se viera afectada la producción global (Opel, Nissan). 

6.3. Horarios de trabajo 

Otro de los instrumentos de flexibilización del tiempo de trabajo es el horario 
de trabajo -que fija el momento de inicio y finalización de la jornada diaria del 
trabajador- en la medida en que pueda ser modificado por decisión o iniciativa 
de la empresa en función de !as particulares necesjdades de cada momento. 

La existencia de horarios flexibles está presente también en el sector de la au­
tomoción, aunque no se trata de una práctica demasiado extendida y, como 
regla general, se trate de una flexibilidad limitada -lo que se explica en el tipo 
de actividad productiva desarrollada en el sector, que exige coordinación y 
coincidencia temporal de los trabajadores que prestan servicios en la misma lí­
nea de producción y en los mismos turnos- y condicionada a !a marcha de la lí­
nea de producción. 

Este sistema determina que el trabajador deba estar presente en su puesto de 
trabajo en determinadas horas de la jornada, pudiendo completar el resto de 
ellas en el momento de su elección. A diferencia de la aplicación de un horario 
rígido, único para todos los trabajadores de la plantilla, con el horario flexible 
cada trabajador puede adaptar parcialmente el inicio o finalización de su jorna­
da o la distribución de sus horas de trabajo según sus necesidades o preferen­
cias personales, familiares o pa'rticu!ares. 

Algunos convenios del sector recogen este tipo de horario. Así el convenio co­
lectivo de SEAT (artículo 79) prevé para los trabajadores del turno diurno lapo­
sibilidad de establecer una banda de sesenta minutos de flexibilidad en su ha-

19 STSJ País Vasco 7.3.2006 ([As. í 881], licencias sindicales). 
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rario siempre que lo permitan las características de su trabajo y siempre que no 
afecte a la marcha de la producción o al trabajo de otras dependencias. El es­
tablecimiento de esta flexibilidad horaria está condicionada a la solicitud de los 
trabajadores afectados y al informe favorable de la jefatura. De forrna mucho 
más genérica y flexible el convenio colectivo de Peugeot dispone que "se esta­
blece un periodo de entrada flexible desde las 8 de la mañana a compensar 
con el horario de salida por la tarde". Sin embargo, no se contempla el horario 
flexible en el convenio colectivo de Ford, Mercedes-Benz Vitoria y Renault. 

6.4. Régimen de trabajo a turnos 

6.4.1. Introducción 

El estudio convencional del tiempo de trabajo en las empresas fabricantes de 
automóviles está claramente condicionado por la utilización del régimen de tra­
bajo a turnos como mecanismo básico de ordenación del tiempo de trabajo en 
el sector, especialmente para el personal de producción. Este régimen de dis­
tribución de la jornada supone la ocupación sucesiva de los mismos puestos 
de trabajo por trabajadores distintos, según un cierto ritmo continuo o disconti­
nuo, implicando para el trabajador la necesidad de prestar sus servicios en ho­
ras diferentes en un período determinado de días o de semanas. 

En la totalidad de los convenios analizados se prevé u~a estructuración unifor­
me de la jornada de trabajo mediante la instrumentación de turnos de produc­
ción, generalmente dos o tres. Esta distribución regular del tiempo de trabajo 
coexiste con mecanismos de ordenación flexible de la jornada dirigidos a una 
rnejor adaptación de tiempo de trabajo y necesidades productivas de la empre­
sa. Factores que determinan esta necesaria adecuación son la intensificación 
de la competencia en el sector, los retos -presentes y futuros- que esta coyun­
tura ha supuesto y el propio contexto económico. 

Si bien es cierto que la totalidad de los convenios mantienen un régimen estric­
to de ordenación del tiempo de trabajo vertebrado por un sistema de trabajo a 
turnos para el personal de producción, también lo es que la negociación colec­
tiva ha sido un elemento determinante en la obtención de la flexibilidad requeri­
da y, en consecuencia, observamos la previsión convencional de una batería 
de medidas tendentes a favorecer una distribución irregular de la jornada incor­
porando, para ello, turnos especiales vinculados a necesidades específicas de 
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la producción, posibles modificaciones del sistema de turnos pactado y, espe­
cialmente, mecanismos como las bolsas o créditos de horas, que posibilitan al 
empresario acortar o ampliar la jornada efectiva de trabajo ·cuando concurran 
determinadas circunstancias productivas20_ 

6.4.2. Estructura: régimen de trabajo a turnos 

La ordenación del tiempo de trabajo en las empresas de automoción responde, 
en consecuencia, a un sistema clásico de organización productiva que estruc­
tura la jornada industrial en turnos de trabajo rotativos. Este modelo, de corte 
fordísta, conforma el sistema principal de regulación del tiempo de trabajo para 
el personal de producción. 

Los convenios prevén que la ordenación del tiempo de trabajo se distribuya a 
lo largo de los períodos hábiles en diversos turnos, así, el régimen más común 
consíste en la fijación de tres turnos de lunes a viernes, en los horarios de ma­
ñana, tarde y noche (Sea!, Peugeot). No obstante, mediante la negociación co­
lectiva se ha posibilitado la introducción de nuevos turnos dirigidos a determi­
nadas fases de! proceso productivo que por sus particularidades exigen un 
funcionamiento distinto al general y, por tanto, una ordenación diferente del 
flempo de trabajo. Estos turnos especiales, programados en horario nocturno, 
en sábados o días festivos se instrumentan para dar respuesta a necesidades 
especiales, puntas de producción o tareas específicas de mantenimiento que 
no pueden ser cubiertas por el régimen ordinario de turnos. La totalidad de los 
convenios de fabricantes de automóviles analizados prevén este tipo de tur­
nos, la relevancia adquirida por estos mecanismos debe encuadrarse, como 
anunciamos, en una estrategia sectorial dirigid8. a favorecer una mayor ade­
cuación entre la organización productíva y la ordenación del tiempo de trabajo. 

La mayoría de !os convenios prevén, por tanto, la programación de turnos adi­
cionales en sábados con ocasión del lanzamiento de nuevos pr()ductos, pun­
tas de demanda o para la realización de actividades de puesta en marcha pre­
vias al arranque de la producción (Sea!, Renault, Nissan). 

El procedimiento para la implantación de estos nuevos turnos obedece a un 
esquema similar en todas las empresas del sector: 

--·--··- ---------·----
20 Véase apartado relativo a la distribución irregular de la jornada de trabajo. 
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a) La dirección de la empresa, cuando concurran circunstancias organizativas 
que acrediten la necesidad de implantar estos nuevos turnos, debe infor­
mar a la representación legal de los trabajadores de esta nueva ordenación 
del tiempo de trabajo. Cada empresa pacta unos plazos de preaviso y los 
requisitos que debe observar esta información. 

b) En segundo lugar, la adscripción de trabajadores a estos turnos suele ser 
voluntaria y sólo si no se cubren los puestos programados, la empresa de­
terminará un sistema de cobertura preceptivo. No obstante lo anterior, en 
algunas empresas se pacta que los turnos de trabajo en sábados sean 
obligatorios (Volkswagen Navarra). 

En los convenios analizados también se programan turnos especiales en hora­
rio nocturno. En Opel, por ejemplo, donde el régimen general de turnos se dis­
tribuye en dos períodos -mañana y tarde-, se prevé la programación de un ter­
cer turno en horario nocturno cuando concurran determinadas necesidades 
organizativas. E! procedimiento de adscripción de trabajadores a este tercer 
turno se realizaría, en primer lugar, con e! personal que prestase servicio en di­
cho turno con anterioridad al inicio del tercer turno, en segundo lugar, con 
aquellos empleados que tienen firmada una adenda de adscripción a este tur­
no y finalmente, si no se· cubdesen todas las necesidades, se buscarían traba­
jado'res voluntarios. 

Un mecanismo similar se prevé en Renault que faculta a la dirección de la em­
presa para establecer turnos fijos de noche en cualquier factoría, unidad o de­
pendenc·,a. La representación legal de los trabajadores deberá ser informada 
de esta posibilidad con 15 días de antelación; la cobertura de estos turnos se 
hará con trabajadores voluntarios y, sólo en su defecto, se aplicará un sistema 
de rotación a tres turnos (sistema ordinario). 

Finalmente, otros convenios (Nissan) incorporan la posibilidad de realizar turnos 
especiales en tareas de proceso continuo o análogos, que deban realizarse a fá­
brica o instalaciones paradas para la ejecución de! a) mantenimiento preventivo 
periódico o puesta apunto de !as instalaciones; b) mantenimiento o vigilancia de 
insta!ac'iones que están en funcionamiento o se precise vigilancia durante las 
veinticuatro horas del día; c) supervisión y seguimiento de obras nuevas; d) ope­
radores de sistema y red central; e) pruebas en bancos o vehículos. 

Este turno podrá aplicarse durante todos los días señalados como de no traba­
jo en la empresa, excepto cuando dichos días coincidan con las vacaciones 
del trabajador. 
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6.4.3. Ámbito subjetivo 

La adscripción de trabajadores a los turnos corresponde al empresario en el 
marco de su poder de dirección, si bien debe observar lo dispuesto en el artí­
culo 36.2 del Estatuto de los Trabajadores respecto a la limitación del trabajo 
nocturno ya que, $alvo adscripción voluntaria, ningún trabajador podrá ocupar 
este turno más de dos semanas consecutivas. No obstante, el tratamiento 
convencional de este aspecto en las empresas de fabricantes de automóviles 
establece límites a esta facultad organizativa y, en consecuencia, la delimita­
ción del ámbito subjetivo del régimen de trabajo a turnos está, en la totalidad 
de los convenios analizados, incorporado en la negociación colectiva. 

Con carácter general el sistema de trabajo a turnos será de aplicación al perso­
nal de producción (Opel, Ford), talleres (Peugeot), personal de las factorías (Re­
nault). La inclusión de referencias genéricas para delimitar el ámbito subjetivo 
de aplicación en el régimen ordinario de distribución de turnos (personal de 
producción, trabajadores de fábrica) contrasta con la concisa delimitación del 
personal sujeto a turnos especiales. Así, como ejemplos de esta tendencia: 

• En Seat se señala que el régimen jurídico de turnos especiales será aplica­
ble a: a) Personal de talleres de prensa y elementos móviles de Barcelona y 
Martorell correspondientes a determinados componentes. b) Personal de 
mantenimiento preventivo y correctivo de Barcelona y Martorell, excepto el 
de trabajos continuados. e} Persona! coligado a la actividad de prensas y 
elementos móviles, chapistería y mantenimiento. 

• En la empresa Opel se pactan turnos rotativos especiales de lunes a sába­
do o domingo en las áreas de produccíón, prensas, mantenimiento, proce­
sos, plantas de energía y seguridad de la planta, de acuerdo con sus calen­
darios específicos. 

Otro aspecto contemplado en los convenios colectivos es el derecho de prefe­
rencia a elegir turno de trabajo por estudios21 , el reconocimiento legal de este 
derecho (artículo 23.1 a] El) y la remisión a la negociación colectiva para la 
concreción de su ejercicio, ha posibilitado el tratamiento convencional de este 
aspecto en varias empresas: 

21 El Tribunal Supremo ha reconocido el derecho de preferencia a elegir turno para acudir a clase 
aunque el trabajador esté adscrito a un turno fijo. Véase. STS 25.10.2002 (Ar. 1021 ií. 
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• En Opel se establecen los siguientes requisitos para la adscripción a un 
turno fijo por estudios: a) El trabajador deberá justificar, al principio de cada 
curso académico, el pago de la matrícula y el horario de clase. b) La asis­
tencia regular a clase será exigible por la empresa. e) El trabajador deberá 
matricularse, como mínimo, de tres asignaturas por curso. d} Al finalizar 
cada curso escolar, el trabajador volverá a incluirse en el régimen de turnos 
rotativos. 

La adscripción a un turno fijo se realizará observando el siguiente procedi­
miento: como primera opción, la adscripción voluntaria a! turno contrario 
de otro trabajador que realice un mismo trabajo. En aquellos casos donde 
só!o cabe la posibilidad de rotación con una persona, ésta queda obligada 
a asumir el turno contrario al elegido por el solicitante; en el caso de que el 
trabajo en el otro turno pueda realizarse por varias personas, deberán éstas 
rotar entre sí. 

• En Renault también se establece un procedimiento para la petición de tur­
no fijo entre los trabajadores que cursen con regularidad estudios dirigidos 
a la obtención de un título oficial. 

Los requisitos para la adscripción a un turno fijo serán !os siguientes: a} El 
trabajador debe prestar servicios en dos o más turnos (o en turno fijo con 
posibilidad de ser adscrito a un turno distinto de acuerdo con las necesida­
des del servicio). b) El horario de clase exige trabajar a un solo turno. e) No 
existe otro curso igual al que puede asistir compatibilizándolo con el traba­
jo. Para esta opción, se prevé una consulta previa al trabajador. d) En el 
caso de que el curso se pueda efectuar en horarios de mañana, tarde o no­
che, la elección del turno corresponderá a la empresa, con intervención de 
la representación legal de los trabajadores; esta elección se basará en las 
necesidades de producción. e} Asistencia efectiva a! curso. f) No se tendrá 
derecho al plus de turnicidad. g} La adscripción al turno fijo sóio será preci­
sa para el período que dure el curso y h) La empresa podrá requerir al tra­
bajador la presentación de !os justificantes que demuestren la realización 
del curso. 

La empresa procurará adscribir al trabajador al turno que mejor facilite el 
cumplimiento de las obligaciones formativas. 
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El artículo 34.4 del Estatuto de los Trabajadores señala que "si /a duración de la 
jornada continuada excede de seis horas, deberá establecerse un perfodo de 
descanso durante la misma no inferior a quince minutos". Finalmente, remite al 
convenio colectiv? o al contrato de trabajo la calificación de este período de 
descanso como tiempo de trabajo efectivo. 

Este aspecto ha sido objeto de tratamiento convencional, aunque debemos re­
señar la inexistencia de criterios uniformes en el régimen de descansos y pau­
sas en el sistema de trabajo a turnos, con la excepción de !a calificación de 
este período como tiempo de presencia y no de trabajo efectivo, pactando, en 
consecuencia, su carácter no retribuido (Opel, Ford). En SEAT, de igual modo, 
se señala que las pausas quedan comprendidas dentro de la jornada diaria de 
presencia pero no como tiempo de trabajo efectivo y, por tanto, no tienen ca­
rácter retribuido. Se establece, con carácter general, una pausa de 40 minutos 
por cada jornada de ocho horas de presencia22 que se distribuirá en tres perío­
dos (dos descansos de diez minutos y una pausa de 20 minutos). Sólo en Nis­
san se pacta que los trabajadores que viniesen realizando el trabajo a turnos 
de forma continuada seguirán disfrutando de un período de descanso de 30 
minutos que tendrá la consideración de trabajo efectivo y será retribuido. 

Otro elemento q1..,1e debe estar consignado en los convenios colectivos es el 
sistema de rotación entre los diferentes turnos. Aunque el Estatuto de los Tra­
bajadores no establece ninguna referencia expresa -con la salvedad de la limi­
tación contenida en el artículo 36.3 en relación al trabajo nocturno-, lo cierto es 
que el modo de fijación de los turnos es una de las notas definitorias de este 
régimen de ordenación del tiempo de trabajo. 

Este aspecto es recogido en la negociación colectiva. Así, por ejemplo, en Opel 
se ha establecido una rotación semanal para el personal que trabaje en turnos 
rotativos de mañana y tarde y, como norma general, una rotación por un míni­
mo de tres meses en el turno de noche. Una previsión similar es contenida en 
el convenio colectivo de Renault, que establece que para la distribución de los 

22 La fijación de este cómputo se determina en función de los siguientes parámetros: a) 20 minutos 
de descanso por acumulación del tiempo correspondiente al factor de mayoración de tiempo de 
fatiga, b) 18,5 minutos derivados de la acumulación del 4% del tiempo tipo correspondiente al fac­
tor de mayoración por necesidades personales y c) finalmente 1 ,5 minutos de descanso concedí· 
dos por la empresa. 
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descansos se aplicarán criterios de rotación equitativa, de modo que todos los 
trabajadores afectados en cada servicio disfruten como mínimo de un sábado 
y domingo consecutivo en cada período de cuatro semanas de trabajo. 

6.4.5. Compensación 

El sistema de trabajo a turnos suele llevar aparejado el devengo de un comple­
mento de puesto de trabajo (plus de turnicidad) dirigido a compensar el des­
gaste psicofísico del trabajador, el deterioro de la regularidad en sus hábitos de 
la vida y las mayores incomodidades que conlleva la modificación de los hora­
rios de trabajo con carácter periódico y habitual. En la mayoría de los conve­
nios (Sea!, Peugeot, Renault, Ford) se incorpora un complemento de estas ca­
racterísticas, su origen se vincula al desempeño de un trabajo a turnos, no 
tiene carácter consolidable y su devengo está condicionado a la realización 
efectiva de turnos. 

Se suele distinguir entre !os trabajadores que realizan turnos de mañana y tarde 
y aquellos que realizan horario nocturno. Así, en Seat, por ejemplo, se pacta 
que los trabajadores de tres turnos iguales tendrán derecho a un plus de turno 
de 7, 73 euros mensuales, que se percibirán solamente en los turnos de maña­
na y tarde. En cambio, quienes realicen el turno de noche percibirán un plus 
complementario de nocturnidad de 57,98 euros mensuales. 

Generalmente, para los turnos especiales, la compensación pactada mejora 
las condiciones previstas en el plus de turnicidad. Así, en Ford se pacta, para 

todo el personal que trabaja (a tiempo parcial o jornada completa) en los de­
partamentos de la empresa que en la actualidad o en e! futuro requieran una 
actividad continuada durante los 7 días de la semana y siempre y cuando des­
arrollen su jornada norma! de trabajo en sábado, domingo y/o festivos, un plus 
específico de turnos especiales. 
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6.5. Horas extraordinarias 

6.5.1. Introducción 

El tratamiento convencional de las horas extraordinarias en el sector de fabri­
cantes de automóviles está claramente condicionado por la asunción de un 
compromiso de reducción o uso moderado de las mismas. Por ello, en lama­
yoría de los convenios analizados se incluyen declaraciones programáticas en 
esta dirección. Así, en Peugeot se pacta que el número de h6ras sea tan mo­
derado como permita una eficiente organización del trabajo, en Renault, se 
asume el mantenimiento de una política de mínima realización de horas ex­
traordinarias y en Opel, como dijimos, se fija el compromiso de establecer po­
líticas que redunden en la reducción de horas extraordinarias y la creación de 
empleo. 

No obstante lo anterior, es generalizada !a previsión convencional de la posibi­
lidad de realizar horas extraordinarias; estas horas definidas en el artículo 35.1 
de! Estatuto de los Trabajadores como las "horas de trabajo que se realicen so­
bre la duración máxima de /a jornada ordinaria de trabajo" se contemplan como 
un procedimiento adicional de flexibilización del tiempo de trabajo (de amplia­
ción de jornadas en determinados períodos al año) que se utilizarán de forma 
subsidiaria y, en algunos casos, alternativa, respecto de otros mecanismos de 
organización y distribución irregular de! tiempo de trabajo (bolsas de horas). 

6.5.2. Tratamiento convencional 

Aunque en algunos convenios la realización de horas extraordinarias queda 
vinculada a la concurrencia de circunstancias técnicas o productivas (Peugeot) 
o se prevé que para su realización será exigible la autorización del responsable 
de la unidad -sector- (Mercedes Benz), !o cierto es que el tratamiento conven­
cional de esta materia dota a las empresas de un amplio margen de configura­
ción en orden a concretar su realización, especialmente por la inclusión de las 
horas estructurales como mecanismo prioritario en la ejecución de horas ex­
traordinarias (Ford, Nissan, Mercedes Benz). 

' 1, 
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La previsión convencional de las horas estructurales en las enipresas fabrican­
tes de automóviles cumple las notas definitorias del artículo 1 de la orden de 
cotización adicional de percepciones derivadas de horas extraordinarias23. En 
todos los casos los convenios prevén la utilización de estas horas só!o con ca­
rácter necesario y no meramente conveniente. De forma excepcional, se pac­
tan requisitos causales abiertos y se admite la realización de las mismas ante la 
no posibilidad de contratación de trabajadores temporales24. 

• En la empresa Renault se pacta que tendrán la calificación de horas estruc­
turales !as horas extraordinarias efectuadas en períodos punta de produc­
ción, así como las de mantenimiento y seguridad, !as necesarias para la 
preparación y lanzamiento de nuevos productos, realización de inventarios 
y las producidas por averías. 

• En Nissan Ibérica se señala que tendrán la consideración de horas estruc­
turales las que así se hallen definidas en la legislación vigente y las corres­
pondientes a operaciones derivadas de redistribución industrial; tareas ne­
cesarias para la integración y r:nodificación de piezas, componentes y 
productos; sustitución o ampliación de maquinarias y equipos; problemas 
de puntualidad en el suministro de proveedores; labores de mantenimiento, 
urgentes o imprevistas; períodos punta de producción por pedidos no pre­
avisables. 

• En Mercedes Benz se definen como horas estruc;:turales las necesarias por 
períodos puntas de trabajo, ausencias imprevistas, las de mantenimiento o 
aquéllas derivadas de la naturaleza del trabajo de que se trate25. 

----- --- ---------
23 Serán horas extraordinarias estructurales "/as necesarias por periodos imprevistos, periodos 

punta de la producción, ausencias imprevistas, cambios de turno u otras circunstancias de ca­
racter estructural derivadas de la naturaleza de ta actividad de la que se trate, siempre que no 
puedan ser sustituidas por la utilización de tas distintas modalidades de contratación previstas 
legalmente" (OM 1 .3. 1983). 

24 DE LA FUENTE LANVÍN, M., El régimen jurfdico de las horas extraordinarias, Editorial Comares, 
Granada, 2002, p. 75. 

25 El convenio también prevé que la empresa pueda ordenar el trabajo en los dfas de no presencia 
por calendario laboral para ta realización de los trabajos de inventario balance anual. El número de 
días dedicado a esta tarea no podrá ser superior a tres, estas horas son calificadas como horas 
estructurales para inventario. 
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La realización de horas estructurales se tendrá en cuenta para el cómputo del 
tope máximo de horas extraordinarias previsto en el Estatuto de los Trabajado­
res26 y en la mayoría de los convenios analizados se pacta su carácter volunta­
rio. En Peugeot se señala que la empresa deberá informar a los trabajadores 
afectados con una antelación suficiente, que se fija en 24 horas antes de su re­
alización, excepto en aquellos casos considerados de fuerza mayor o para pre­
venir y reparar siniestros. 

6.5.3. Información a la representación legal de los trabajadores 

La totalidad de los convenios analizados prevén mecanismos para informar a !a 
representación lega! de los trabajadores de la realización de horas extraordinarias. 

En Peugeot la comisión mixta será informada mensualmente a nivel global de 
la programación de horas extraordinarias. Asimismo, y con carácter individuali­
zado, la empresa informará sobre todos aquellos trabajadores que, habiendo 
cubierto los topes anuales establecidos legalmente, hayan prolongado su jor­
nada ordinaria por fuerza mayor. En este último supuesto la representación de 
los trabajadores deberá emitir un informe preceptivo sobre el exceso de horas 
que realicen estos trabajadores. 

En la misma direc~ión, Renault se compromete a facilitar a la representación le­
gal de los trabajadores el número de horas extraordinarias realizadas. Esta in­
formación será mensual y facilitada a nivel de centro de gastos27. El convenio 
también establece otra previsión en aras al cumplimiento del artículo 35.5 del 
Estatuto de los Trabajadores2s, así, se considerará resumen semanal de horas 
extraordinarias el que resulte del habitual control de entrada y salida, y del reci­
bo mensual de salario en lo referente a las horas extraordinarias realizadas por 
cada trabajador. 

26 STS 18.7.1995 (RJ 6308). 
27 Si hubiese casos extraordinarios, debidamente justificados, podrán ser solicitados datos numéri­

cos referentes a otros períodos. 
28 El artículo 35.5 ET establece: "A efectos del cómputo de horas extraordinarias, la ¡"ornada de 

cada trabajador se registrará día a día y se totalizará el período fijado para el abono de las retri­
buciones, entregando copia del resumen al trabajador en el recibo correspondiente H. 
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En Nissan se prevé que la dirección de la empresa justifique, prévia y posterior­
mente, al comité de empresa, el número y causa de las horas extraordinarias 
estructurales a realizar y, mensualmente, de las ya realizadas. 

Finalmente, en Ford se señala que la empresa comunicará las causas de pro­
gramación colectiva de horas extraordinarias a la representación legal de los 
trabajadores con una antelación mínima de ocho días. Del mismo modo, se fa­
cilitará mensualmente al comité de empresa la información sobre las horas ex­
traordinarias realizadas. Por su parte, el comité se compromete a observar el 
debido sigilo profesional respecto a la información proporcionada y a no opo­
nerse a su realización. 

6.5.4. Compensación de las horas extraordinarias 

La principal singularidad de las horas extraordinarias como mecanismo flexibi­
lizador del tiempo de trabajo viene determinada por la opción legal, prevista en 
el artículo 35.2 del Estatuto de los Trabajadores, de no computar en el tope 
máximo de horas extraordinarias -fijado en ochenta horas anuales-, a aquéllas 
horas realizadas que sean compensadas con descanso en los cuatro meses si­
guientes a su realización. Este mecanismo permite a las empresas hacer frente, 
de manera inmediata y sin costes adicionales, a puntas de demanda o impre­
vistos productivos que no hayan podido preverse en la ordenación general del 
tiempo de trabajo. En esta dirección, en el convenio colectivo de Renault se es­
tablece que no computarán en el número máximo. legal de horas extraordina­
rias aquéllas compensadas, a opción del trabajador, por descanso equivalente 
a las horas realizadas. 

No obstante, el artículo 35.1 del Estatuto de los Trabajadores también prevé 
que por convenio colectivo o, en su defecto, por contrato individual, se opte 
por abonarlas sin que en ningún caso su retribución pueda ser inferior al valor 
de la hora ordinaria Esta opción también tiene reflejo convencional expreso: 

• En Nissan se prevén dos mecanismos de compensación: a) económico, 
cuya cuantía vendrá determinada por el valor fijado en las tablas salariales 
para las horas extraordinarias, o b) con disfrute de tiempo libre. Los traba­
jadores podrán acordar con sus mandos la compensación por descanso 
con la siguiente proporción: por cada hora extraordinaria realizada, una 
hora y 27 minutos de descanso. Ambas alternativas son incompatibles en­
tre sí. 
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• En Ford, por su parte, se pacta que el régimen de compensación económi­
ca de las horas extraordinarias será el siguiente: 

Desde la primera hora realizada hasta el equivalente a ocho jornadas 
completas (62 horas), el valor de la hora extraordinaria se obtendrá tras 
la aplicación de un aumento general cada año (IPC + 0,5%) sobre el 
precio del año anterior. 

El resto de horas hasta completar el máximo legal se retribuirá con las 
tarifas pactadas. 

6.6. Los tiempos de no trabajo y su uso flexible 

6.6.1. Vacaciones: fijación de las vacaciones. El desplazamiento 
de las vacaciones como fórmula de flexibilización de la 
organización del tiempo de trabajo 

Como se dijo anteriormente, en el sector de empresas constructoras ·de auto­
móviles y dado que se trata de un trabajo de producción en cadena y, por tan­
to, de equipos, el calendario de vacaciones está fuertemente centralizado. 

Con carácter general se advierte que en los convenios se distinguen las deno­
minadas vacaciones colectivas y las vacaciones individuales. Esta distinción 
remite al periodo de disfrute del periodo vacacional y a! procedimiento para su 
fijación. 

La fijación de las vacaciones colectivas identifica un periodo común para el 
disfrute de parte de las vacaciones que corresponde a cada trabajador-la hor­
quilla es más o menos amplia según el convenio pero oscila entre 18 y 25 días 
del total de vacaciones que corresponde a cada trabajador-. Es el convenio el 
que identifica cuál es el periodo de vacaciones colectivas, dentro del cual los 
trabajadores necesariamente han de disfrutar parte de sus vacaciones. Este 
periodo se concreta en calendarios bastante cerrados coincidentes con dos o 
tres meses. 

Así, el convenio colectivo de Ford (artículo 19) dispone que las vacaciones co­
lectivas tendrán una duración de 27 días laborables (más cuatro días de vaca­
ciones en jornada industrial y dos días de vacaciones de disfrute individual) de­
biéndose disfrutar las colectivas en dos periodos: verano y Navidad. Las de 
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verano deberán tomarse entre los meses de julio y/o agosto. En la empresa 
Mercedes-Benz Vitoria, el convenio colectivo (artículo 47) sólo contempla las 
vacaciones colectivas estivales que se fijarán entre empresario y trabajador en­
tre el 1 de junio y el 30 de septiembre y establece que la fecha de disfrute de 
las vacaciones será rotativa, admitiéndose los intercambios que acuerden los 
trabajadores siempre que no ocasionen perjuicio para los sectores. 

Por su parte, las vacaciones individuales o no colectivas se refieren al resto de 
periodo vacacional que corresponden a cada trabajador (la diferencia entre los 
días totales de vacaciones y aquellos que han de disfrutarse obligatoriamente 
dentro del periodo de vacaciones colectivas). 

Normalmente, se trata de un periodo sensiblemente inferior al reservado para 
las vacaciones colectivas. Así, en el convenio colectivo de Opel se dispone que 
para los años 2004, 2005, 2006 y 2007 se establecerán hasta un máximo de 
nueve días de vacaciones no colectivas, que se fijarán en uno o dos periodos 
anuales de distribución y el convenio colectivo de Peugeot (artículo 24) dispo­
ne que del periodo de 30 días naturales de vacaciones, al menos dos tercios se 
disfrutarán en periodo estival (entre junio y septiembre) siempre que los calen­
darios establecidos por la empresa lo permitan. El resto del tiempo se disfruta 
de forma individual sa!vo que razones organizativas hicieran conveniente un 
disfrute colectivo. 

La fijación del momento de disfrute se realiza median~e fórmulas o criterios fija­
dos exhaustiva y detalladamente en el convenio colectivo que, por una parte, 
regula cómo deben fijarse los periodos de disfrute de las vacaciones y, por 
otra, el orden o criterio para decidir la elección de los días de disfrute por cada 
trabajador. Todo ello con la finalidad de salvaguardar las necesidades de pro­
ducción en la empresa, evitando que un excesivo número de trabajadores fijen 
en los mismos periodos sus vacaciones, y asegurando mecanismos eficaces y 
ajustados de preferencia en la elección de tales fechas. 

Así, el convenio colectivo de Opel (artículo 38) dispone que las vacaciones no 
colectivas se fijarán en uno o dos periodos anuales de distribución, debiendo 
informar la dirección a! comité de empresa acerca de los días de vacaciones no 
colectivas y sus periodos de distribución en las diferentes áreas de trabajo. Y 
añade que tales días se asignarán teniendo en cuenta que no produzcan per­
turbaciones en la producción, a cuyo fin se señalará el número máximo de tra­
bajadores que pueden disfrutar diariamente por sección, vacaciones y los pe­
riodos de días que pueden ser elegidos en el periodo correspondiente. En 
cuanto al procedimiento y prioridad para la elección de los periodos vacacio-



nales, se establece que "por orden descendente cada empleado elegirá su pe­
riodo de días de vacaciones y firmará su conformidad"29. Por su parte, en Ford 
se identifican algunos criterios para la fijación de los días individuales de vaca­
ciones (artículos 18.6): todos los días laborables son hábiles para el disfrute de 
tales días, salvo el anterior y posterior a las vacaciones colectivas; solamente 
podrá haber cada día un empleado por encargado/supervisor disfrutando los 
días de vacaciones individuales; para la asignación de fechas cada trabajador 
solicita los días que desee y, finalmente, si dos o más empleados del grupo de 
trabajo de un mismo encargado, supervisor coinciden en las fechas elegidas, 
primará e! criterio de antigüedad en la empresa. 

En algunos casos el convenio reconoce la facultad empresarial de excluir de­
terminados periodos del año para el disfrute de vacaciones, en atención a las 
circunstancias de la producción (convenio colectivo Ope!, artículo 38). 

Finalmente, es habitual la regulación de facultades de desplazamiento o exclu­
sión de periodos vacacionales como mecanismo especial de flexibilización de 
la jornada anual que permite afrontar situaciones especiales motivadas por 
ajustes técnicos o de producción en la empresa o por la situación de mercado. 

En este sentido, el convenio colectivo Opel (artículo 40) contempla la posibili­
dad de que por circunstancias excepcionales que afecten a la comercialización 
o fabricación de vehículos o por otras causas graves, la empresa puede inten­
tar el cambio de las fechas de disfrute de las vacaciones. Dicha modificación 
no puede realizarse unilateralmente sino previo acuerdo con el comité de em­
presa o, en su defecto, por decisión de la jurisdicción social. También el conve­
nio colectivo de Ford contempla esta posibilidad (artículo 19) y señala que por 
circunstancias excepcionales que afecten a la fabricación o comercialización 
de vehículos o por otras causas graves, la dirección de la empresa podrá cam­
biar las fechas de disfrute. Para ello, no obstante, se requiere igualmente 
acuerdo con el comité de empresa y, en su defecto, decisión de la jurisdicción 
competente. En Renault se prevé que por necesidades organizativas, económi­
cas, técnicas o de producción, o de otras derivadas de necesidades del mer­
cado, la empresa podrá desplazar las vacaciones por grupos de trabajadores 

29 Se prevé una rotación del 20% para cada año sobre el listado empleado en el año anterior con la fi­
nalidad de que los emp!eados que eligieron en primer lugar pasen al final de la lista y los demás 
suban en la escala de prioridades. 
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(artículo 16.7)3º. Similares previsiones se recogen en el convenio de Mercedes­
Benz Vitoria (artículo 47). Solo excepcionalmente se contempla una remunera­
ción o compensación económica específica para aquellos casos en que se 
produce e! desplazamiento de !as vacaciones. Así, el convenio colectivo de 
SEAT (artículo 94.3) establece que cuando el disfrute de las vacaciones resulte 
desplazado por necesidades del programa operativo y como efecto de tal des­
plazamiento el periodo vacacional no coincida con los meses de julio y agosto, 
los trabajadores percibirán e! denominado "plus de desplazamiento de vaca­
ciones" por cada día laborable desplazado de vacaciones no coincidente con 
el mencionado periodo. 

Finalmente, es posible detectar también en algunos convenios del sector la 
previsión de normas específicas sobre coincidencia entre vacaciones y situa­
ciones de maternidad o incapacidad temporal con soluciones diversas entre 
las que se contempla la no afectación de la duración de las vacaciones cuando 
éstas coinciden con situaciones de incapacidad temporal -con ciertos requisi­
tos referidos a la fecha o momento de inicio de la incapacidad- o maternidad 
(artículo 39 del convenio colectivo de Opel; artículo 33 del de Volkswagen-Audi 
y artículo 94.4 del de SEA1]. 

6.6.2. Permisos y licencias retribuidos 

En esta materia los convenios del sector destacan por la prolijidad con !a que, 
como regla general, regulan el régimen de permisos· y licencias31, Se trata sin 
embargo de un ámbito que ofrece escaso, por no decir nulo, margen para un 
uso empresarial de fórmulas de flexibilización dada su estrecha vinculación 
con circunstancias personales o familiares del trabajador en muchos casos no 
previsibles. 

30 La STS de 3 de mayo de 1994 (RJ 3987) resuelve sobre la legitimidad de llamadas singulares a 
ciertos trabajadores durante el periodo de disfrute de vacaciones colectivas para trabajos indispen­
sables. Se admite tal posibilidad puesto que estaba expresamente contemplada en el convenio 
-que contenía cláusulas de reserva o excepción relativas a trabajos indispensables- sin necesidad 
de alcanzar un acuerdo con los representantes de los trabajadores. previsto solo para los casos en 
que la llamada a ciertos trabajadores supusiera una modificación del calendario laboral. 

31 En este sentido es especialmente completo y exhaustivo el convenio colectivo de Renault artículo 
30 y cuadros complementarios). 
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En todo caso, es necesario destacar como los convenios recogen las previsio­
nes de artículo 37.3 del Estatuto de los Trabajadores ampliando bien la delimi­
tación del supuesto de hecho -para permitir la inclusión de permisos no previs­
tos en la norma legal32- bien el número de días de permiso que se reconoce33. 
Algunos de ellos contemplan también el procedimiento para hacer uso de tales 
permisos, lo que en algunos casos ha generado cierta litigiosidad34, 

32 Tales como el matrimonio de familiares (CC SEAT, art 96.1; CC Peugeot, art. 40.6; Nissan Motor 
Ibérica. art. 26: CC Ford, art. 42): el nacimiento de nietos (CC SEAT, art. 96.4): enfermedad grave, 
hospitalización o intervención quirúrgicá de la pareja de hecho (CC SEAT, art. 96.2); donación de 
sangre (CC SEAT, art. 96.7); constitución de pareja de hecho (CC Volkswagen-Audi, art. 34), asis­
tencia al matrimonio de compañeros del trabajo (CC Peugeot, art. 40.4). 

33 Así, ampliación a 3 o a 4 días del permiso por fallecimiento de familiar (CC Peugeot, a_rt. 40.i; CC 
Nissan Motor Ibérica, art. 26; CC Ford, art. 42). 

34 Sobre la asistencia a juicio como cumplimiento de deber inexcusable de carácter público y perso­
nal que justifica la ausencia al trabajo sin pérdida de remuneración en la empresa Peugeot, vid 
STSJ Madrid, de i 3 de julio de 2004 (JUR 271783). También en esta empresa, sobre acreditación 
ante la empresa de la enfermedad grave del cónyuge que legrtima el disfrute del permiso retribuido. 
vid SJS nº 25 de Madrid, de 3 de diciembre de 2002 /AS 274). 
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Anexo l. 
Fichas de empresas 

SEAT (BOE 28.3.2006) 

Estructura _____ _ 
Como regla general, se establecen 15 turnos semanales de lunes a viernes, sin 
perjuicio de las posibles ampliaciones o reducciones de jornada previstas en la 

cuenta de horas colectiva (artículo 80). 

El convenio colectivo también prevé que se podrán programar turnos adiciona­
les pactados con el comité intercentros con ocasión de lanzamientos o puntas 
de demandas, si no se llegase a ningún acuerdo para la inclusión de estos tur­
nos en el calendario labora! de programas operativos sería de aplicación el ré­
gimen de turnos especiales previsto en el convenio colectivo. 

Cuantificación horaria 
La jornada laboral anual de los trabajadores sujetos a régimen de trabajo a tur­
nos se distribuirá en jornadas diarias de ocho horas de presencia. 

La jornada de prestación real y efectiva de trabajo será de 1.564,71 horas para 
el año 2004, 2005 y 2006 y se minorará en los años 2007 y 2008, en los que se 

ha pactado una jornada anual de 1.557,43 horas. 

Descansos 
Las pausas quedan comprendidas dentro de la jornada diaria de presencia y 
no tienen carácter retribuido, su concreción se remite al artículo 134 del conve­
nio colectivo, donde se establece que !os obreros sujetos a un régimen de tra­
bajo a turnos se regirán por un régimen de descanso mediante pausas colecti­
vas por acumulación de tiempo tipo correspondiente a los factores de 
mayoración por necesidades personales y por fatiga. 

Con carácter general, tendrá una duración de 40 minutos por cada jornada de 
ocho horas de presencia, aunque el personal turnante de talleres, que nb sea 
de turnos continuos, disfrutará de una única pausa colectiva de veinte minutos 
por cada jornada de ocho horas de trabajo de presencia. Finalmente, los traba­
jadores que realicen el turno de noche, tendrán una pausa adicional de diez mi-




