DE \UNIONS’ TRANSITION

g Participation in Time of Crisis (TUTEPToC)

AL GUIDE










Rezultate

ecte
ing
VID
[o ¢
rile
e a
ri e
ei
eca
ie

Qreag
la
n
lc
de
® :
Pa
sub
a?
ect

22

26

26

26
27

27



Enhancing Participation in Time of Crisis

1. Nu vad loc pentru imbundatadtiri

2. Mediul de lucru nefavorabil

3. Lipsa de pregdtire

4. Comunicarea slabd cu autoritdtile de
supraveghere

5. Dezechilibrul intre viata profesionald si cea
personald

Solutii privind problemele de motivatie a lucrdtorilor
1. Elaborarea unui plan de dezvoltare a carierei
2. Comunicarea este cheia
3. Recunoasterea realizarilor lucratorilor
4. Plan de formare
5. Coaching la locul de muncé

b) Participarea ca forma de recunoastere.

Bazele managementului participativ

Angajamentul nostru fatd de metoda Harvard ca model de
negociere

Cele 4 principii fundamentale ale metodei de
negociere Harvard

1. Separati persoana de problema
2. Concentrati-va pe interese si nu pe pozitii
3. Gasiti optiuni reciproc avantajoase
4. Insistati ca unele criterii s& fie obiective
a) Atentie asupra oamenilor
1 Relatie.
2 Comunicare / Influentarea oamenilor.
b) Miscarea catre probleme
3. Interese
4. Optiuni.
5. Legitimitate.
c) Schimb de propuner
6. Alternative.
7. Angajoment.

Situatio actuald a lucrétorilor din companiile aeroportuare
dupd pandemie
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ﬂ\]] TRADE UNIONS’ TRANSITION

INTRODUCERE

Pandemia de COVID-19 a avut un impact uman, social gi economic
imens asupra lumii si aviatiei civile. In acelasi timp, aviatia civild si-a
demonstrat caopacitatea de actor global in depdsirea provocarilor cu
servicii vitale de transport aerion de marfuri, care mentin functionarea
lanturilor globale de aprovizionare si permit rdspunsuri umanitare si
de urgentd in timp util.

Serviciile aeriene de pasageri au fost esentiale in revenirea a sute de
mii de oameni la primele etape ale acestei urgente de sandtate publica.

Este important s& recunoastem rolul aviatiei in cresterea economicg,
crearea de locuri de muncg, distributio de bunuri si servicii si
conectivitatea globald.

Este un sector care scurteazd distantele dintre tari, promoveazd bogdtia
lor sociald si culturald si oferd acces critic la regiuni indepartate,
teritorii insulare si alte state vulnerabile.

Restabilirea conectivitdtii aeriene va reprezenta o contributie esentiald
lo redresarea rapidd si eficientd a economiei dupd COVID-19.

Mai jos este harta transportului aerion in martie 2019 si la sfarsitul
lunii martie 2020.

Noua pandemie de COVID -19 a schimbat drastic situatia pe piota
muncii.

Rezultatele au fost mai severe in Italia decdt in orice alt stat membru
european, desi odatd cu trecerea lunilor, a fost catastrofal pentru toate
tarile atdt la nivel european, cét si la nivel global.

Pandemia aofecteazd grav lucrdtorii din sectorul public, in special
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sectorul aviatiei (piloti, controlor de trafic aerian etc.).

Initial, pandemia a limitat libera circulatie a persoanelor si a avut un
impact grav asupra economiei, societdtii si mediului de munca.

Aceastd situatie afecteazd 1n mod negativ exercitarea drepturilor
lucrdtorilor la informare, consultare si participare.

Lucrdtorii din sectorul public se confruntd cu decizii luate de
intreprinderile lor fard ca lucrdtorii s& participe la aceste procese
decizionale.

Modulin care criza provocatd de COVID-19 influenteazd drepturile de
informare, cooperarea si participarea lucrdtorilor necesitd observatii
imediate si un anumit rdspuns.

Pentru o aborda aceste probleme, acest proiect isi propune sa sprijine
sindicatele si lucrdtorii in implicarea lor in intreprinderi pentru a face
fatd crizei provocate de pandemie.

Realizarea acestor obiective depinde in mare masurd de forta de munca
organizatd din Uniunea Europeand, iar lucrdtorii trebuie sa fie pregatiti
pentru astfel de schimbari. Cresterea participarii si consultarea cu
angajatorii vor avea un impact pozitiv asupra restructurdrii in timpul
crizei.

Proiectul a inclus etape de pregdtire, implementare, monitorizare si
diseminare.

Activitdtile s-ou bazat pe o abordare integratd si s-au concentrat pe
rezultatele cu valoare addugatd.

Numadrul de discutii fatd in fatd, activitdtile de schimb de experientd,
impreunad cu analiza implementatd de experti, au adus rezultate durabile
proiectului, care vor fi mentinute prin activitdti puternice de monitorizare
si diseminare.

Rezultatele finale sunt Tn beneficiul tuturor lucrdtorilor din sectorul
public, cu un accent special pe aviatie.

Participantii au format un grup eterogen datoritd nationalitdtilor si
punctelor de vedere diferite.

Lider

+ FAST - Confsal - Autonomous Federation of Transport Trade
Unions (Federatia Autonoma a Sindicatelor din Transporturi),
ltalia
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Co-solicitanti

+ BSW - Educational Institute of the Saxon Economy, non-profit
limited liability company (Institutul Educational al Economiei
Saxone gGmbH), Germania

« OPZZ, Polonia
*+ FPP - The Federation of Polish Entrepreneurs (Federatia
Antreprenorilor Polonezi), Polonia
Partneri

+ LDPSPS - Lithuanian Service Workers' Trade Union (Sindicatul
Lucrgtorilor din Serviciile Publice din Lituania), Lituania

* SNTT - National Technical Union Tarom (Sindicatul National
Tehnic Tarom), Romania

+ STV -Trade Union of Transport and Communications (Sindicatul
Transporturilor si Comunicatiilor), Macedonia

* ASITECO - Industrial, Technical and Trade Association (Asociatia
Industriald, Tehnicd si Comerciald), Spania

Participantii au muncit din greu, contribuind cu experienta lor, ceea
ce ne-a oferit posibilitatea de a atinge obiectivele stabilite pentru
acest proiect.

Obiectivul principal al actiunii au fost urmd&toarele doud:

+ asigurarea participdrii lucrdtorilor in procesul de luare a
deciziilor in perioadele de crizd cauzate de noua pandemie.

+ analiza modului Tn care COVID-19 a afectat drepturile de
participare si consultare a lucratorilor in intreprinderi este o
problema esentiald o proiectului

Obiectivele specifice ale actiunii au fost definite in modul urmator:

* sporirea participdrii lucrdtorilor in intreprinderile din sectorul
aviatiei si acordarea de sprijin pentru a face eficace drepturile
de participare si consultare a lucrdtorilor in momentul crizei;

+ analizarea si imbundtdtirea intelegerii si cunostintelor lucrdtorilor
din sectorul public (in special din domeniul aviatiei) In aplicarea
drepturilor acestora in conformitate cu Directiva 2009/38/CE si
2003/72/CE4 si 2003/72/E;

+ oferirea posibilitdtii otdt lucrdtorilor, cdt si angajatorilor de
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o-si identifica preocupdrile si de a le prezenta la o ntalnire
internationald de consultare, pentru a se faomiliariza reciproc
cu privire la crizd si pentru a gdsi posibile solutii la probleme;

+ sensibilizarea atdt a lucrdtorilor, ct si a angajatorilor cu privire
la modul de aplicare a directivelor CE in perioade de crizd si la
modul de consolidare a mecanismelor de consultare in timpul
crizei;

+ oferirea de posibile solutii privind participarea lucratorilor
la luarea deciziilor Tn criza provocatd de Covid-19 si privind
provocarile lucrdtorilor si angajatorilor in timp de crizg;

+ punereain aplicare a principiilor directoare privind gestionarea
eficientd a participdrii echitabile a lucrdtorilor la luarea deciziilor
in perioadele de restructurare si tranzitie cauzate de COVID-19
si aofectate (printre altele) de strategia Comisiei de reducere a
emisiilor din aviatie;

+ asigurarea importantei cooperdrii deschise si a procesului
decizional privind neluarea in considerare a intereselor
lucrdtorilor in timp de crizg;

+ cresterea cunostintelor si a competentelor practice ale lucrdtorilor
din sectorul public (aviatie) pentru o-si apdra drepturile si a-si
exercita presiuni asupra intereselor in timp de crizg;

+ oferirea lucrdtorilor si angajatorilor de constatdri comune privind
conditiile de informare, consultare si participare in timpul noii
pandemii si de implicatii cu privire loa modul de abordare a
problemei din perspectivad pe termen lung;

+ transferul de cunostinte pozitive de la pdrtile interesate la nivelul
UE, legate de participarea lucratorilor la luarea deciziilor in
timp de crizg;

+ cresterea gradului de constientizare cu privire la modalitatile de
consolidare a mecanismelor de consultare si de participare in
intreprinderile din sectorul aviatiei in timpul crizei si sugerarea
unor aborddri comune, care sd aducd beneficii atat lucrdtorilor,
cat si angaojotorilor;

Principalele rezultate ale proiectului au fost:

* o mai mare participare a lucratorilor in intreprinderile din
sectorul aviatiei si o mai bund cunoastere a exercitdrii drepturilor
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de participare si consultare a lucrdtorilor in perioade de crizd.

acesta a analizat si o imbunatdtit intelegerea si cunoasterea
lucratorilor din sectorul public (accentul pus pe aviatie) cu privire
la punerea in aplicare a drepturilor lor in temeiul Directivei
2009/38/CE si al Directivei 2003/72/CE4 si ol Directivei 2003/72/E
in timpul crizei.

obtinerea de informatii comune si schimb de aborddari de
rezolvare a problemelor intre lucrdtori si angajatori, avénd in
vedere impactul noii pandemii si afectate de prioritdtile Pactului
Ecologic.

a sensibilizat atdt lucrdtorii, cat si angajatorii cu privire la modul
de punere in aplicare a directivelor CE in perioade de crizd si
modul de consolidare a mecanismelor de consultare pe timp
de crizd.

a oferit posibile solutii privind participarea lucratorilor la luarea
deciziilor in criza provocatd de COVID-19, provocdrile lucratorilor
si angajatorilor in crizad.

a furnizat principii directoare privind modul de gestionare
eficientd a participdrii echitabile a lucrdtorilor la luarea deciziilor
in timpul perioadelor de restructurare si de tranzitie cauzate
de COVID-19 si a aofectat (printre altele) strategia Comisiei de
reducere a emisiilor generate de aviatie.

a asigurat importanto cooperdrii si a unui proces decizional
deschis cu privire la nerespectarea intereselor lucrdtorilor pe
timp de crizd.

cresterea cunostintelor si a competentelor practice ale
lucrdtorilor din sectorul public (cu accent pe aviatie) pentru
a-si apdra drepturile si pentru o-si promova interesele in timpul
crizei.

acesta a oferit lucrdtorilor si angajatorilor constatdri comune
privind conditiile de informare, consultare si participare in
timpul noii pandemii si a oferit implicatii asupra modului de
abordare a problemei intr-o perspectivd pe termen lung.

a transferat cunostinte pozitive de la partile interesate la nivelul

UE, legate de participarea lucrdtorilor la luarea deciziilor in
timpul crizei.



* a crescut gradul de constientizare cu privire la modul de
consolidare a mecanismelor de consultare si participare in
companiile din sectorul aviatiei in timpul crizei si a sugerat
aborddri comune, de care beneficiaozd atdt angajatii, cbt si
angajatorii.

Sectorul aviatiei a trecut prin multe crize, de exemplu, cea din 9/11, care
a provocat multe schimbdri in controalele de securitate, rdzboiul din
Irak si SARS in 2003, care a provocat milioane de pierderi companiilor
aeriene, si apoi criza globald care a adus la faliment multe companii
aeriene. Potrivit mai multor experti, aceasta este, fard indoiald, cea mai
gravad crizd in comparatie cu cele mentionate mai sus, intrucét este
o crizd fard precedent, care va schimba pentru totdeauna sectorul
aviatiei, marcdnd un inainte si un dupa in istorie.

Industria aviaticd se afla intr-un moment foarte prielnic inainte de
declansarea crizei COVID-19, apoi odatd cu inchiderea granitelor la nivel
mondial, situatia s-a inrdutdtit in cateva zile si dupd o sGptdmana se
putea spune cd spatiul aerian a fost practic gol, fiind efectuate doar
zboruri de repatriere sau de aprovizionare cu material medical.

Sunt facute multe schimbari si
adaptdri, cum ar fi dezinfectarea
frecventd a aeronavelor, controalele
de sdnatate si utilizarea obligatorie
a mastilor.

Toate acestea cu scopul de a putea
relua activitatea care garanteaza
siguranta in orice moment otdt pentru
pasageri, cat si pentru echipaj, asa
cum s-a intdmplat in acesti 2 de ani de pandemie.

In ceea ce priveste transportul rutier, orice deplasare in si din fiecare
teritoriu a fost interzisd, exceptdnd deplasarea in probleme legate de
muncg, situatii de urgentd sau satisfacerea unor necesitdti de bazg,
cum ar fi alimentele sau medicamentele. Consecintele sunt o scddere
a cererii de combustibil, a utilizdrii parcarilor auto, iar drumurile au



fost mai putin aglomerate, cel putin in primul si ol doilea val.

Impactul COVID-19 a fost resimtit si in porturi, de exemplu, in China, unde
activitatea a scazut cu 17%, iar in America de Nord cu aproximativ 18%
in 2020/21. In fata acestei situatii, transportatorii au decis sa transfere
unele dintre nave care nu mai sunt necesare pe rutele comerciale
obisnuite cdtre alte rute pentru a optimiza utilizarea acestora.

In ceea ce priveste navele de croazierd, multe nu au putut acosta in
niciun port, deoarece li s-a refuzat intrareq, iar altele au fost fortate
s& rdmana in carantind (incepdnd de astdzi, in 2022, acest lucru nu
este cazul ca reguld generald). In plus, multe linii au decis s& anuleze
sau s& modifice cdldtoriile programate.

Intreaga situatie a aofectat foarte negativ sectorul, provocénd pierderi
economice mari, dar, de aemeneo, odatd ce cdldtoria a fost restabilitd,
a fost nevoie de putin pentru a reveni la normal, dar ar trebui facute
croaziere de distante scurte, intrucat, de exemplu, porturile europene
sunt deja deschise, iar cele din Americao, Africa, Asia nu sunt deschise.

Ca date pe care le putem oferi, la 29 aprilie 2020, situatia aeroporturilor
si companiilor aeriene din intreaga lume a fost urmdatoarea:

Aeroporturile cu cel mai mare numar de operatiuni au fost:
+ Frankfurt - 230 operatiuni pe zi;
+ Heathrow - 177 operatiuni pe zi;
+ Schiphol - 164 operatiuni pe zi;
+ Oslo - 152 operatiuni pe zj;
+ Leipzig - 150 operatiuni pe zi.
Companiile aeriene cu cel mai mare numar de zboruri au fost:
+ Widerge - 161 zboruri pe zi;
+ Turkish Airlines - 109 zboruri pe zj;
* Lufthansa - 104 zboruri pe zij;
* Qatar - 83 zboruri pe zi.

Aceste cifre au fost mult sub medie, fiind estimat cd transportul aerion
a scazut cu 83% la nivel mondial.

Tootd aceastd situatie o fdcut ca companiile aeriene s& rdmanad fard
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bani si acest lucru s-a reflectat direct asupra lucrdtorilor din aceste
companii.

In ceea ce priveste principalii producétori de aeronave, Boeing si Airbus,
impactul COVID-19 asupra acestora a fost urmatorul:

Airbus si-a redus productia de avioane cu o treime in comparatie cu
rata normald de productie Tnainte de criza COVID-19.

Acest lucru a fost realizat cu scopul de a se adapta la noua piatad.

Consortiul aeronautic a primit 290 de comenzi si a efectuat 122 de livrari
de avioane in primul trimestru al anului, dintre care 21 de comenazi si
36 de livrari au fost efectuate in martie, in ciuda faptului cd uzinele
din Spania si Franta au fost paralizate timp de patru zile pentru
implementarea preventivd a masurilor impotriva pandemiei.

La acel moment, compania a explicat cd are 60 de aeronave fabricate
si in asteptare de livrare, deoarece clientii preferd sd intérzie livrarea
din cauza situatiei actuale. In anul 2022, noua productie medie este
de 40 aeronave A320, sase A350 si doar doud A330 pe luna.

Airbus a luat aceste masuri pentru a
adapta productia la situatio actuald
si ia masuri operationale si financiare
pentru a modera impactul pandemiei.

In plus, in 2020 si-a avertizat lucratorii
c& vor fi multe disponibilizari in lunile
[ . i urmatoare si a cerut sprijinul bancii

3 pentru extinderea liniilor de credit
comercial. In 2022, comitetele de intreprindere si-au continuat activitateq,
negociind diferite masuri pentru a atenua aceasta situatie, de exemply,
in Spania au avut loc zile de greve si opriri partiale de lucru, sustinute
de maojoritatea lucrdtorilor.

Boeing, la rdndul sdu, a suferit o scddere cu 70% a cererii, in 2019 au
fost livrate 159 de aeronave si doar 50 in primele luni ale anului 2020.
In prezent, livrarea de aeronave a crescut, dar nu ajunge la cifra din
perioada 2018-2019.



Lo aceastd situatie se adaugd criza coronavirusului, care face ca
aceastd companie sa treacd printr-o situatie foarte dificild.

La 25 martie 2020, compania a suspendat productia in statul Washington
din cauza coronavirusului si a implementat mdsuri preventive pentru
reluarea activitatii, unele dintre acestea fiind utilizarea mastilor,
masurarea temperaturii lucrdtorilor si mentinerea distantei sociale.

Scopul este de a mentine aceste mdsuri si de a se adapta la evolutiia
crizei. In plus, au solicitat Guvernului Statelor Unite un ojutor de cel
putin 60 miliarde de dolari pentru a face fotd acestei situatii in anul 2021.

Criza globald provocatd de COVID-19 a atins un nivel fard precedent
pentru companiile aeriene.

Pentru a da un exemplu care clarificd situatia cu care ne-am confruntat,
vom lua ziua de 9 iunie 2020 din diferite regiuni ale lumii.

Companiile aeriene din America de Nord au pierdut 24 miliarde de
euro, echivalentul unei pierderi de 38 de euro per pasager.

Marja netd pentru companiile aeriene este de -16.8%, ceea ce este
considerabil mai bund decdt in altd parte si acest lucru se datoreazd
sprijinului primit de la guvern.

In Europa, pierderile economice sunt estimate la 22.5 miliarde de euro
in cursul anului 2020, echivalentul a 35 de euro per pasager siin ceea
ce priveste marja netd, vor fi de -22.1%, aproximativ 18.3 miliarde de
euro in 2021, ceea ce echivaleazd cu 27 de euro per pasager si o marjd
netd de 18%.

In 2022, avand in vedere c& in multe tari restrictiile COVID au devenit
mai permisive, este de asteptat sd se apropie de cifrele pre-pandemie
din 2019

Un exemplu clor a fost sdrbdtoarea S&ptdmanii Sfinte care, ca date din
Spaniaq, cele mai importante aeroporturi, Madrid, Barcelonao, Tenerife,
Mallorca si Malago, au atins indicii SGptadmanii Sfinte din anul 2019.

Potrivit ICAO (Organizatia Internationald a Aviatiei Civile), in acesti 2
ani de pandemie de COVID-19, companiile aeriene s-au confruntat cu o
scAdere de 1.5 miliarde de pasageri pe zborurile internationale in 2020
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si de aproximativ 1 miliarde de pasageri pe zborurile internationale
in 2021. Au fost mai putini pasageri, cu mai putin buget si mai multe
controale sanitare.

In plus, in unele cazuri, capacitatea de locuri disponibile pentru
caldtoriile internationale a fost redusa cu trei sferturi, provocdnd o
pierdere de 250.000 de milioane de euro.

1. Principala consecintd a tuturor acestor lucruri a fost o scddere
a numarului de companii aeriene. De exemplu, Tncepdnd cu
13 iunie 2020, zece companii aeriene au fost deja Inchise din
cauza pandemiei de COVID-19, cum ar fi South African Airways,
Avianco, Latam, Thai, Air Mauritius, TAME, Flyest si unele dintre
filialele norvegiene. Probabil cd numdarul companiilor aeriene
care s-au inchis a crescut de-a lungul timpului.

Impactul COVID-19 asupra transportului aerion de marfuri a fost mai
mic decdt cel asupra transportului de cdldtori, dar chiar si aso, impactul
a fost semnificativ.

In martie 2020, cererea de transport aerian international a scdzut cu
15.8% fatd de anul precedent.

Motivul pentru care impactul nu a fost atdt de vizibil este faptul cd
cererea de produse farmaceutice, achizitii online si echipamente
medicale a crescut pe mdasurd ce transportul aerian de marfuri a
devenit un element cheie pentru combaterea COVID-19, deocarece este
responsabil pentru asigurarea faptului cd echipamentele si produsele
esentiale ajung la destinatie.

De exemplu, Airbus a transportat 20 de milioane de masti din China
in Europa pe A330-800.

In ultimii doi ani, IATA a lucrat cu guvernele pentru a se asigura cd toate
marfurile pot fi transportate eficient, cum ar fi punerea la dispozitie
a aeroporturilor alternative, asigurarea cd existd personal si facilitati
adecvate si stabilirea standardelor globale.

Una dintre cauzele scdderii transportului de marfuri a fost anularea
zborurilor comerciale, intrucat aproximativ 50% din marfuri au fost
transportate prin intermediul acestora.



Avand in vedere aceastd situatie, asa
cum aoam mentionat anterior, unele
companii aeriene precum Delta,
Qatar Airways si Cathay Pacific au
folosit cabina de pasageri pentru a
transporta marfuri.

Aceastd mdasurd a contribuit la
cresterea volumului de marfuri
transportate, dar incd nu este suficientd, si acest lucru a determinat
o crestere a tarifelor, deoarece cererea a crescut si oferta a scdzut.

De exemplu, inainte de pandemie, transportul de 1kg din Hong Kong
in America de Nord costd 8 euro, iar in anul 2020, kg costd 12 euro.

Aceastd situatie a fost temporard, deoarece zborurile au fost reluate
treptat si, prin urmare, caopacitatea normald de incdrcare a fost
recuperatd treptat. Chiar si asa, se estimeazd c& volumul de marfuri
a scdzut intre 14 si 31% in 2020 si intre 7% si 22% in 2021.

Aceastd sectiune prezintd solutiile pe care unele companii aeriene
le-au propus pasagerilor in situatio actuald si masurile pe care au
trebuit sd le ia pentru a supravietui aceasta criza.

in general, solutiile care au fost oferite pasagerilor au fost furnizarea
de bonusuri, modificarea datelor fard toxe sau rambursare si, in plus,
toate companiile aeriene au addugat o sectiune pe site-urile sau
aplicatiile lor pentru a oferi informatii despre aceasta.

In ceea ce priveste mdsurile luate pentru a supravietui, putem evidentia
reducerea fortei de muncd, reducerea capacitdtii, ERTE etc.

O oltd decizie cheie a companiilor
aeriene de a supravietui a fost aceea
de a transporta marfuri pe aeronave
de pasageri, iar Airbus a propus o
conversie rapidd a A330 si A350
pentru a satisface cererea mai multor
companii aeriene care au putine
activitati de pasageri.




Potrivit declaratiei Airbus, paletii de marfa pot fi instalati pe sinele
scaunelor dupo ce acestea au fost indepdrtate. in acest fel, operotlunll

de incdrcare si descdrcare sunt facilitate, coletele rdman mult mai
sigure in timpul zborului si existd conditii bune de securitate. Scopul
acestui lucru a fost de a creste provizoriu copacitdtile de transport
aerian de marfuri pentru a satisface cererea in timpul crizei COVID-19
si de a incerca sd se compenseze intreruperea traficului de pasageri.

La data de 17 martie 2020, memobrii Consiliului European au convenit
sd aplice o restrictie temporarad privind cdldtoriile neesentiale din tari
terte catre Uniunea Europeanad si tarile partenere Schengen. Acest
ordin a intrat in vigoare la 23 martie 2020 si a avut o valabilitate initiald
de 30 de zile.

Calatorii nu puteau intra intr-o tard membrd a Uniunii Europene,
exceptie fdcand:
a. cetdtenii si rezidentii unui stat membru al Uniunii Europene
sau Schengen, care merg direct la locul lor de resedintg;

b. titularii uneivize pe termen lung eliberate de Uniunea Europeand
sau de un stat membru Schengen, care cdldtoresc in tara care
a eliberat vizao;

c. lucrdtorii transfrontalierti;

fn varsta in indeplinirea sarcinilor lor;
e. personalul care transportd marfuri;

f. diplomatii, organizatiile internationale, personalul militar si
membri ai organizatiilor umanitare in indeplinirea atributiilor
lor;

9. persoanele care cdldtoresc din motive familiale imperative,
acreditate corespunzdtor;

h. Persoanele care documenteazd forta majord sau necesitatea
sau a cdror intrare este permisd din motive umanitare.



Companiile aeriene nu aveau suficienti
bani pentru a rambursa suma biletelor
calatorilor ale caror zboruri au fost
anulate. In aceastd situatie, companiile
aeriene au propus sd ofere vouchere
care sA serveascd la efectuarea
unei alte rezervari a acestei sume, o
altd solutie o fost schimbarea datei
zborului sau asteptarea, deoarece sperau cd in viitor vor putea returna
banii pentru aceste bilete. Toate aceste masuri au apdrut pentru a
incerca s& se mentind industria in functiune

Tn sectorul aviatiei, costurile sunt foarte ridicate, iar marjele foarte
scOzute, si toate acestea au determinat multe companii aeriene sdiain
considerare efectuarea unor ojustari temporare la nivelul personalului,
astfel incat acestea sd nu mai suporte costuri variabile si sa isi asume
doar costuri fixe. Costurile cu care se confruntd, chiar dacd nu zboarg,
sunt urmatoarele;

+ costuri de leasing pentru aeronaove;
« costuri legate de hangare;
* asigurare.

In ceea ce priveste transportul de marfuri aeriene, in acele zile s-a
acordat prioritate zborurilor care transportau echipamente medicale
precum aparate respiratorii, teste, masti chirurgicale, echipament
individual de protectie, manusi etc. Toate acestea au fost menite s&
combatd COVID-19 si scopul a fost ca aceste zboruri sd ajungd cat mai
curdnd posibil la destinatia lor, care au fost spitale publice si private.

Transporturile contribuie cu aproximativ 5% la PIB-ul UE si angajeaza
peste 10 milioane de oameni in Europa, ceea ce face ca sistemul de
transport sa fie esential pentru intreprinderile europene si pentru
lanturile globale de aprovizionare. In acelasi timp, transportul costa
societatea noastrd: emisii de gaze cu efect de serd si poluanti, zgomot,
blocaje de trafic si accidente de circulatie.

Emisiile din transport reprezintd, in prezent, aproximativ 25% din totalul
emisiilor de gaze cu efect de serd ale UE, iar aceste emisii au crescut
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in ultimii ani. Obiectivul nostru de a fi primul continent neutru din
punct de vedere climatic p&nd Tn 2050 necesitd schimbdari ambitioase
in sectorul transporturilor. Este nevoie de o cale clard pentru a obtine o
reducere cu 90% a emisiilor de gaze cu efect de serd legate de transport
PA&na in 2050.

Un numdar tot mai mare de intreprinderi europene isi promoveazd
strategiile de responsabilitate sociald ca rdspuns la diverse presiuni
sociale, de mediu si economice. Scopul lor este de a transmite un
semnal partenerilor cu care interactioneaza: lucrdtori, actionari,
investitori, consumatori, autoritati publice si ONG-uri. Procedadnd astfel,
intreprinderile investesc in viitorul lor si sperd cd angajomentul pe
care l-au facut in mod voluntar va contribui la cresterea profitabilitatii.

Prin afirmarea responsabilitdtii lor sociale si
prin asumarea voluntard a unor angajamente
care depdsesc obligatiile de reglementare si cele
conventionale, pe care ar trebui sd le respecte
in orice caz, intreprinderile incearcd sa ridice
nivelurile de dezvoltare sociald, de protectie a
mediului si de respectare a drepturilor omului
si s& adopte un mod de guvernantd deschisg,
care reconciliozd interesele diferitilor actori
intr-o abordare cuprinzdtoare a calitdtii si
fezabilitdtii. Uniunea Europeand este interesatd
de responsabilitatea sociald corporativg, in
masura in care aceasta poate contribui pozitiv
la obiectivul strategic stabilit la Lisabona: ,Deveniti cea mai competitiva
si dinamicd economie bazatd pe cunoastere din lume, capabild sa
creascd durabil din punct de vedere economic, cu locuri de munca
mai multe si mai bune si cu o mai mare coeziune sociald".




Cartea verde are ca scop lansarea unei ample dezbateri privind modul
in care Uniunea Europeand ar putea promova responsabilitatea sociald
corporativd la nivel european si international, in special cu privire
loa modul de utilizare optimd& a experientelor existente, incurajarea
dezvoltdrii de practici inovatoare, cresterea transparentei si cresterea
fiabilitatii de evaluare si validare. Aceasta propune o abordare bazatd
pe parteneriate mai profunde, in care toti actorii joacd un rol activ.

Pactul ecologic european si calendarul
sAu, pentru a deveni neutru din punct de
vedere climatic pdnad in 2050, creeazd o
mare incertitudine cu privire la pierderea
locurilor de muncd. Ce inseamnd acest
lucru pentru noi, ca lucrdtori? Desi
mecanismul de tranzitie echitabild al
Pactului ecologic european are un buget
special pentru recalificarea lucrdtorilor
ofectati de pierderile de locuri de muncd, chiar dacd nu ne mobilizdm
ca sindicat, considerdm ca fondurile alocate in acest scop nu vor fi
eficiente, dacd nu sunt adoptate progrome adecvate, elaborate in
acord cu sindicatele.

In ceea ce priveste transportul ecologic, se poate spune cd unul dintre
cei mai mari poluatori din lume si de schimbari climatice sunt orasele,
care sunt in sine un sistem economic, social si de mediu complex.

Gasirea unor alternative pentru reducerea utilizarii vehiculelor private
in traficul rutier cu transport alternativ ecologic va contribui Tn mod
semnificativ la reducerea poludrii.

Prin urmare, si in conformitate cu Agenda 2030 a Organizatiei Natiunilor
Unite pentru dezvoltare durabilg, este esential sd se asigure o tranzitie
justd" a fortei de muncd, precum si sd se creeze locuri de muncd
decente si de inaltd calitate. De aceeq,
implicarea sindicatelor in conducerea
procesului politic are o importanta
deosebitd. Aceastd importantd este
subliniatd atdt la nivel international,

cét si la nivel european.

Pe ldngd promovarea transportului
ecologic, a locurilor de munca
ecologice si a intregii agende




ecologice, este necesar sa se negocieze acorduri care sd defineascd
competentele si nevoile lucrdtorilor. Contractele ar trebui negociate la
nivel sectorial si la nivel de intreprindere pentru a determina nevoile
viitoare de dezvoltare a competentelor si pentru o promova invdtarea
pe tot parcursul vietii, in special In sectoarele afectate, inclusiv in
sectorul transporturilor.

Productia si utilizarea energiei reprezintd peste 75% din emisiile de gaze
cu efect de serd ale Uniunii Europene. Prin urmare, decarbonizarea
acestui sector este esentiald pentru un continent durabil. Scopul este
de a acorda prioritate utilizarii energiilor curate si regenerabile. Acest
lucru necesitd modernizarea infrastructurii si promovarea eficientei
energetice si ecologice.

Celdlalt procent mare al emisiilor europene este reprezentat de industrie.
Acesta produce 20% din gazele poluante si doar 12% din materialele pe
care le utilizeazd provin din reciclare. Strategia industriald o Comisiei
Europene, inclusd Tn Pactul ecologic, oferd sprijin intreprinderilor
pentru a-si moderniza procesele.

In plus, va fi stimulatd productia circulard si cu
' emisii zero. Sectoarele cheie pentru reducerea
Q emisiilor sunt:

+ textile;

\ E ‘l 5 + electronicg;

* materiale plastice;

+ constructii.

Tocmai constructia, structurile mai eficiente vor fi esentiale pentru
dezvoltarea durabild. Printre obiectivele Pactului ecologic se numard
renovarea cladirilor construite inainte de aplicarea eficientei energetice
in constructii. In prezent, cladirile consuma 40% din energia totald.

Pactul ecologic european propune initiative de dezvoltare a unor
noi posibilitdti de constructie si de investitii in eficienta energeticd a
cladirilor.



Din cauza focarului de Covid-19, se iau diferite masuri la nivel UE,
national, sectorial si la locul de muncd. In situatii de crizd, drepturile la
informare, consultare si participare ale lucrdtorilor la locul de munca
joacd un rol fundamental, ca pdrti intrinseci ale guvernantei corporative.

Este esential ca interesele fortei de muncad saé fie incluse si Tn r&spunsul
unei companii la crizd. Comitetele europene de intreprindere si comitetele
de intreprindere ale SE (societdtile europene cu réspundere limitatd),
precum si reprezentantii lucrdtorilor, inclusiv reprezentantii SSM, si
comitetele nationale de intreprindere sunt actori cheie in protejarea
si promovarea drepturilor colective si individuale ale lucrdtorilor si a
conditiilor de muncd. Asa cum se mentioneazd in mod clar in legislotia
Uniunii Europene si in legislatia nationald, drepturile lucrdtorilor la
informare si consultare acoperd, printre altele, activitdtile intreprinderii
sau ale unitdtii, situatio economicd si a ocupdrii fortei de munca si
previziunile, precum si orice masuri anticipative avute in vedere, In
special in cazul in care existd o amenintare la adresa ocupdrii fortei de
muncg, si decizii care pot duce la schimbadri substantiale in organizarea
muncii, in mediul de lucru si in relatiile contractuale.

In conformitate cu legislatia UE,
calendarul si calitotea informatiilor
furnizate ar trebui sd permitd
reprezentantilor lucrdtorilor sa
efectueze o evaluare aprofundatd a
impactului posibil al masurilor si s&
se pregdteascd pentru consultare.
Consultarea include stabilirea unui
dialog si a unui schimb de opinii intre
reprezentantii conducerii si reprezentantii lucrdtorilor in vederea
ajungerii la un acord cu privire la aspectele discutate inainte de luarea
deciziilor, includerea posibilitdtii de a se intdlni cu conducerea si de a
obtine un rdspuns motivat la orice aviz al reprezentantilor lucrdtorilor.

Drepturile lucrdtorilor la informare si consultare sunt fundamentale
in domeniul sGnatdtii si securitdtii.



Reprezentantii lucratorilor trebuie sa
fie informati si consultati cu privire
loa masurile luate pentru a proteja
securitatea si sdndtatea la locul de
muncd si pentru a se asigura ca
lucrdtorii sunt protejati de conditii
de muncd periculoase sau riscante.
Acest lucru se aplicd, de asemeneq,
masurilor referitoare la echipamentele de lucru, imbrdcdmintea de
protectie si aranjamentele de lucru la distantd. Evident, pandemia de
Covid-19 are un impact imens asupra sdndtdtii si sigurantei, organizarii
muncii, conditiilor economice si financiare ale intreprinderilor si asupra
altor probleme. Fie prin respectarea masurilor de distantare socialg,
fie prin intreruperea furnizarii de pdrti dintr-un loc direct afectat, fie
prin reducerea cererii pe piatd, intreprinderile pot fi fortate s inchida
temporar sau s& schimbe radical modul in care lucreazd. Gestionarea
crizei si diferitele sale aspecte ar trebui sd facd obiectul unor informatii
si consultdri la nivel local, national si transnational, in special in ceea
ce priveste evolutiile sau schimbarile. Consecintele si gestionarea crizei
Covid-19 sunt probleme transnationale, care trebuie abordate si de
comitetele europene de intreprindere. Pe masura ce criza pandemiei
de Covid-19 se rdspdndeste in intreaga Europd, este clar cd aceasta
afecteazd multinationalele intr-un mod complicat. Acesta este loculin
care CEl joacd un rol crucial.

In special, criza fard precedent de Covid-19
necesitd ca personalul de conducere si forta
de muncd sd lucreze ménad in mana pentru a
proteja lucradtorii, si:

1. s& furnizeze masurile si echipamentele
necesare si suficiente de sdndtate si
securitate la nivelul intreprinderilor
lucratorilor care nu pot lucra la distantg;

2. sG concentreze eforturile asupra prevenirii, inclusiv distantarea
sociald la locul de muncd, ajustarea orelor de lucru, pentru
a Tmpiedica deplasarea lucrdtorilor in timpul orelor de varf,
asigurarea continuitdtii locurilor de munca si mentinerea unor
conditii de muncd decente;

3. s& se adapteze rapid la evolutia precipitatd a crizei si sd prevada
masuri si decizii relevante, in strdnsd coordonare cu sindicatele
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si reprezentantii lucrdtorilor, pentru a proteja lucrdtorii; cum
ar fi organizarea sistemelor de teleworking si de sprijin pentru
venit pentru lucrdtorii ale cdror venituri si locuri de muncd sunt
afectate si sprijinirea intreprinderilor in cauzg;

sd respecte pe deplin legislatia nationald si cea a UE si, in
special, drepturile la informare, consultare si participare, inclusiv
in domeniul sGnatdtii si securitdtii.

Printre altele, ar trebui subliniat faptul cd situatiile si masurile de urgentd
nu pot fi suspendate si ar trebui sa fie pe deplin In conformitate cu:

1.

prevederile Directivelor 2002/14/CE (legislatia nationald
relevantd care le transpune) de stabilire a unui cadru general
pentru informarea si consultarea lucrdtorilor, 98/59/CE privind
concedierile colective si 2001/23/CE privind transferurile de
intreprinderi, Directiva 2004/25/CE privind preludrile si recenta
Directiva din 2019/2121 privind transformarile, fuziunile si divizdrile
transfrontaliere, precum si alte instrumente juridice europene si
nationale care reglementeazd drepturile lucrdtorilor la informare
si consultare.

Drepturile lucratorilor la informare
si consultare sunt deosebit de
importante Tn ceea ce priveste
probleme de sdndtate si sigurantg;

2. prevederile acordurilor CEE sau
CEE-SE si ale Directivei 2009/39/
CE (legislatiao nationald de
transpunere) privind comitetele

europene de intreprindere, ale Directivei 2001/86/CE o Consiliului

privind participarea lucrdtorilor la societdtile pe actiuni si ale

Directivei 2003/72/CE privind societatea cooperativd europeand;

prevederile legislatiei nationale si europene care reglementeazad
drepturile de participare ale lucrdtorilor, inclusiv drepturile
de reprezentare in Consiliul de administratie. La 20 mai 2020,
Confederatia Europeand a Sindicatelor si Federatia Europeand
a Sindicatelor au trimis o scrisoare comisarului Schmit privind
anticiparea si gestionarea impactului crizei COVID-19 asupra
lucrdtorilor si locurilor de munca: Este necesard o actiune
ropidd pentru asigurarea respectadrii drepturilor lucrdtorilor
la participare.



Scrisoarea precizeazd, printre altele, cd ,intr-unul dintre momentele
cele mai critice pentru lucrdtorii europeni, reprezentantii acestora la
locul de munca trebuie, atdt la nivel national, cét si la nivel european,
si inainte de luarea oricdrei decizii, sd aibd:

+ acces lainformatii actualizate in timp util actualizate semnificative
si cuprinzdtoare despre impactul probabil al crizei COVID-19
asupra performantei economice, locurilor de munca si conditiilor
de munca ale intreprinderii;

+ timp siresurse suficiente pentru a efectua o evaluare oprofundatd
o informatiilor furnizate, cu sprijinul expertilor economici/
financiari pentru a lucra la alternative la concedieri, inchideri
si orice altd masurd care afecteazd In mod negativ interesele
lucrétorilor;

+ oportunitate reald de a discuta aceste alternative cu factorii
de decizie reali, inclusiv cu membrii conducerii superioare si cu
membrii consiliului de administratie (dacd existd), care trebuie sd
ofere un rdspuns motivat la alternativele propuse si sd justifice
decizia finald, care este luatg;

* garantia faptului cd nerespectarea obligatiilor de informare,
consultare si participare justificd sanctiuni disuasive, respectiv
suspendarea deciziei de conducere pdna la respectarea corectd
a drepturilor lucrdtorilor.

Consultadrile cu reprezentantii personalului implicd un schimb de
informatii, un dialog, care precede neapdrat decizia managerului
intreprinderii, altfel este inutil.

De la inceputul starii de urgentd in

Q; @m @Q domeniul sanatdtii, reprezentantii

personalului si-au Tndeplinit rolul

cu 0 mai mare constientizare a

competentelor si responsabilitatilor

= lor. Mai mult ca niciodatg, ei reprezintd

puntea dintre lucrdtorii izolati si cei

preocupati simanagementul acestora, cdutdnd echilibrul corect intre

protectia sGndatatii si ,nevoile de servicii®, asa cum se spune in serviciul

public. Implicarea partenerilor sociali in decizii serioase, care afecteazd

sdnatatea lucrdtorilor, siguranta acestora in viata intreprinderilor

de astadzi, se referd la ceea ce std la baza dialogului nostru social:
ascultarea vocii lucratorilor.



Criza COVID-19 ofecteazd, de asemeneq, functionarea CEl si a CE-SE.
Urmatoarele exemple din practici reflectd posibile incercari de adaptare,
dar si de modificare a proceselor de informare si consultare existente si
ar trebui luate cu prudentd si, eventual, considerate riscuri potentiale.
Acestia sunt preocupati de adaptarea la mdsurile de distantare sociald
si la interdictiile de cdldtorie, ceea ce face imposibile intalnirile fatd
in fatd. Au fost anulate mai multe intélniri fatd in fatd si caldtorii
internationale ale comitetelor europene de intreprindere. Utilizarea
videoconferintelor si a apelurilor de conferintd, cu exceptia serviciilor de
interpretare, este impusd in multe cazuri unilateral de cdtre conducere,
chiar si pentru negocieri.

. ' . . Restructurarea si reducerea locurilor
.‘ ‘ de muncd au loc fard informare si
in fo consultare cu CEI. Comitetele europene
Y-ﬂ-‘:ﬂ de intreprindere au cdutat modalitdti

_, ’v de o-si mentine continuitateaq,

la mformore si consultare adecvate.

Unele CET au cerut intreprinderilor

sG amane (sd nu anuleze) procedurile
periodice de informare si consultare padnd cand procesul poate avea loc
in mod corespunzdtor, asigurdnd participarea deplind a reprezentantilor
lucratorilor.

.w‘ ‘ pastréndu-si, in acelasi timp, drepturile

Participarea lucrdtorilor trebuie inteleasd din doud puncte de vedere:
a. Participarea ca motivatie:

este rar ca oamenii s nu se simtd motivati atunci cand sunt consultati
cu privire la actiunile care Ti ofecteazd pentru ,a intra in actiune®. In
plus, majoritatea persoanelor din centrul unei operatiuni cunosc atat
problemele, cat si solutiile lor. Prin urmare, forma corectd de participare
produce atdt motivatio, cdt si cunostintele care sunt valoroase pentru
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succesul intreprinderii.

Cunostintele si experienta membrilor personalului se numard printre cele
mai importante resurse ale unei organizatii. Lucrdtorii care indeplinesc
o sarcing zilnicd stiu mai bine decét oricine ce obstacole pot apdrea
si de ce. Ei pot aveo, de asemeneq, cele mai practice idei cu privire la
modul de imbundatdtire a procesului.

~ Lucrdtorii implicati in luarea deciziilor
: se simt, in general, angajati in a face
masurile propuse sa functioneze.

Ce submineazd motivatia lucrédtorilor
dvs. si cum sd evitati?

Existd doud tipuri de lucrdtori: cei care
sunt in intreprindere doar pentru a
castiga un salariu si cei care sunt
entuziasmati de munca lor. Acestia din
urma devin din ce in ce mai abundenti.
Pe de altd parte, oomenii studiazd
pentru un loc de munca pe care il
jubesc si nu sunt multumiti doar s&-
si facd munca. De aceeaq, motivatia
lucratorilor este din ce in ce mai
importantad.

Aspecte care submineazd motivatia lucrétorilor

latd cinci posibile motive pentru care angajatii isi pot pierde motivatio.
1. Nu e loc de imbunataétiri

Acest lucru se Intémpla la lucrdtorii care sunt de multd vreme in aceeasi
intreprindere, in aceeasi functie, indeplinesc aceleasi sarcini zi de zi
si nu v@d cd aceastd situatie se va schimba. Deci aceastd dinamicd
monotonad i face s& vind la muncd fard tragere de inima.

2. Mediul de lucru nefavorabil

In intreprinderi se intdmpld ceva asemdandtor cu ceea ce se intdmpld
in scoald. Unii oameni se potrivesc bine si isi fac prieteni, dar altii nu
se potrivesc si acest lucru 1i poate afecta

3. Lipsa de pregdtire



In multe intreprinderi, prioritatea este productivitatea. A face treburile
in mod continuu, nu este intotdeauna cel mai bun lucru. Unii lucrétori
incep s& producad cu suficiente cunostinte pentru a merge mai departe.

4. Comunicarea slabd cu autoritdtile de supraveghere

Uneori, lucrdtorii nu se simt confortabil s& vorbeascd cu supervizorii lor,
ceea ce creeazd nesigurantd, chiar fricd, atunci cdnd sugereazd ceva.

S. Dezechilibrul intre viata
profesionald si cea personald

Aceasta este o problemad care apare
in timpul crizei COVID-19 din cauza
telecommutingului. Multi lucrdtori
Nnu se descurcd bine, astfel Tncot
au multe Intreruperi si o viata
profesionald si personald mixtd, care provoacd mult stres.

Consecintele lucrdtorilor demotivati pot duce lo absenteism,
productivitate scdzutd, pierderea lucrdtorilor si pericolul de a crea
o reputatie proastd pentru intreprindere, deoarece cei care pleacd
vorbesc de rdu despre aceasta.

Solutii lo problemele de motivatie a lucrdtorilor

Un lucrdtor nemotivat nu este iremediabil. De fapt, probabil ca starea
lui de spirit se va schimba dacd managementul resurselor umane
si intreprinderea cautd solutii. latd cdteva activitdti de motivare a
lucrdtorilor in legdturd cu problemele mentionate in sectiunea anterioard.

1. Elaborarea unui plan de dezvoltare a carierei

Pentru a oferi un plan de dezvoltare profesionald, abilitétile lucrdtorilor
trebuie evaluate si trebuie atribuite noi responsabilitati.

2. Comunicarea este cheia
Comunicarea eficientd trebuie sd fie atdt verticald, ct si orizontald.

Relatiile orizontale trebuie sa fie strénse, astfel Incat toti lucrdtorii sa
cunoascd activitdtile intreprinderii si sa fie Incurajati s& participe.

Este important sd retinem c& primul element care contribuie la o
comunicare eficientd este ascultarea. Pentru ca un lucrdtor sé vrea sé
comunice, trebuie sd se simtd auzit. Dacd nu se simte asa, nu va dori
s& comunice cu ceilalti.
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3. Recunoasterea realizérilor lucrdtorilor

Una dintre cele mai bune tehnici de motivare care functioneazd pentru
orice lucrdtor este recunoasterea muncii bune. Aceastd recunoastere
implicd o consolidare pozitivad si1i va face pe lucrdtori sd se simtd parte
a intreprinderii si s& fie motivati sd-si desfdsoare activitdtile.

4. Plan de formare
Multi lucrdtori se simt blocati pentru cd nu primesc instruire, motiv
pentru care este atdt de important ca resursele umane sd elaboreze
planuri de formare.
Formarea continud contribuie la

5. Coaching la locul de muncd
Aceasto este cea mai populard
tehnicd, deoarece este cea mai

completd atunci cdnd vine vorba de
a lucra la motivatie.

Coaching-ul la locul de muncad se
bazeazd pe intrebarea lucrdtorului
ce il deranjeazd in legdturd cu munca
pe care o desfasoard in intreprindere. Odatd ce lucrdtorul a raspuns,
tehnica constd in a pune intrebdri si a purta o conversatie in care
lucrdtorul insusi se introspecteazd pentru o-si schimba realitatea.

Un lucrdtor motivat este cel care va face intreprinderea sd creascd
cel mai mult.

b. Participarea ca formd de recunoastere.

Se invocd nevoia de aderare si de acceptare. Mai presus de toate, oferd
oamenilor un sentiment de Tmplinire. Lucrdtorii ar trebui incuraojati
sd participe la problemele in care pot ajuta si, desi sunt ascultati cu
mare atentie, in problemele care necesitd decizia lor si depinde de ei
sG decidd. Pentru ca masurile de recunoastere sa fie eficace, acestea
trebuie aplicate corect si la momentul potrivit. Intr-un context marcat
de cresterea muncii la distantd si de masurile din ce in ce mai comune
de reconciliere a familiei, recunoasterea la locul de muncad devine din
ce in ce mai importantd in managementul de zi cu zi.



Datoritd acestei resurse, este mai
usor sd mentinem niveluri ridicate
de motivatie si angaojament ale
lucrdtorilor, chiar si atunci cand
acestia nu sunt fizic in intreprindere.
Recunoasterea unei performante bune
are efecte foarte pozitive asupra fortei
de muncd, deoarece genereazd un
efect de feedback care incurajeazd
lucrétorul s& depdseascd in continuare
obiectivele.

L =

Este ceva inndscut in fiinta umand. Inc& din copildrie, evoludm pozitiv
spre maturitate prin recunoastere, afectiune si respect. De fapt,
feedback-ul pe care il primim de lo o varstd fragedd ne intdreste pozitiv
si favorizeazd o bund stima de sine mai térziu. Ajungdnd la maturitate,
avem incd nevoie de recunoastere pentru actiunile noastre. Avem nevoie
ca talentele noastre sa fie apreciate p02|t|v fe de cdtre memobrii familiei,
prieteni si, bineinteles, la locul de muncd. Incurajarea recunoasterii
muncii genereazd o mare satisfactie personald lo lucrdtori, astfel inct
acestia vor fi fericiti la locul de munca si in viata lor personald. Aceasta
este cheia retinerii talentului in intreprindere. Faptul cd lucrdtorul se
simte recunoscut pentru eforturile sale il va face un lucrator loial si
motivat pentru a atinge succesul intreprinderii. In caz contrar, lucr&torii
vor cduta alte optiuni in care se simt mai bine apreciati. Nu toate
actiunile de recunoastere includ compensatii financiare. Nici nu ar
trebui sa se limiteze la clasicul pat pe sabie sau la evidentierea imaginii
lucratorului timp de 30 de zile. Feedback-ul cu lucrdtorul trebuie sa fie
constructiy, indl{ator si inteligent.

Primul lucru de retinut este ca
participarea este stréns legatd
de oportunitatile profesionale, de
colaborare si tehnice oferite de mediu.
Eficacitatea se masoard in functie de calitatea intermediarilor, de
bogdtia informatiilor prelucrate, de valoarea operationald a deciziilor
luate si de aplicarea lor practica.
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Oamenii decid sd participe la un proiect comun atunci cénd:

dispun de mijloacele personale necesare, de exemplu, de
incredere in organizatie simanagement, de cunostinte suficiente;

vad avantajele acestui lucru, de exemplu, o recunoastere sporitg,
beneficii economice;

structurile tehnice sunt adaptate la aceasta, in sensul de a face
mai flexibild functionarea proiectului;

organizatio permite acest lucru. In primul rédnd, existd un criteriu
de dimensiune. Dacd existd prea multi oomeni care lucreazad la
acelosi loc de muncg, cererea de participare individuald va fi
inutild. Pentru a incuroja participarea si angajomentul tuturor
membrilor, numarul maxim de persoane dintr-o unitate de
productie ar trebui sa fie de aproximativ 150-250.

Managementul participativ se bazeazd pe S principii fundamentale:

mobilizarea trebuie sa fie in centrul echipelor intreprinderii
pentru a profita la maximum de resursele si abilitdtile fiecarui
individ;

delegarea si consultarea ar trebui sd permitd lucrdtorilor sa fie
autonomi. Acum ei iau decizii si au mai multe responsabilitdti;

dezvoltarea personald este fundamentald, se bazeazd pe
ascultare si comunicare pentru a ajuta lucrdtorii si managerii s&-
si iTmbundtdteascd competentele si abilitdtile care pot contribui
la sporirea cunostintelor lor si pot fi de folos si intreprinderii;

atunci cadnd existd o problemd, persoanele in cauzd sunt cele
mai bune persoane pentru a o rezolva; dacd echipa nu poate
gestiona situatia, conducerea va interveni, dar numai ca ultima
solutie;

ultimul pilon major al moanagementului participativ este
autoreglementarea. Managerul stabileste granitele pentru a
limita neintelegerile care pot apdrea ca urmare a exprimarii
fiecdruia.



Mobilizare

Delegare si
consultare

Rezolvarea
conflictelor

Cand autonomia si participarea lucrdtorilor scad, inseamnad cd influenta
pe care au castigat-o nu este cea asteptatd. Cu alte cuvinte, participarea
esueazd atunci cand toate metodele si procesele sunt impuse de sus.

De asemeneq, este important sd se ia in considerare influenta noilor
tehnologii asupra participarii:

+ complexitatea muncii a crescut. Acest lucru poate fi realizat
doar prin cresterea responsabilitdtii lucrdtorilor;

* noile tehnologii au schimbat locurile de muncg, fdcdndu-le mai
putin flexibile. Adaptdrile succesive necesitd schimburi si cursuri
de formare;

+ de asemeneq, contribuie la autonomia lucrdtorilor, dezvoltand,
in acelasi timp, interdependenta in cadrul organizatiei.
Informatizarea si birocratia faciliteazd crearea de retele. Alte
tehnologii sporesc viteza de rdspuns la mediu si nevoia de
consultare si cooperare interdepartamentald.

Prin comunicare, managementul participativ creeazd un climat de
lucru mai bun si, prin urmare, imbundtateste climatul social la locul de
munca. De fopt, lucrdtorii simt un nivel de stres mai mic, deocarece sunt
auziti. Cu acest tip de management, observém o scddere a tensiunilor
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ierarhice. In plus, lucrdtorii se simt apreciati pentru cd joacq, intr-adevar,
un rolin intreprindere.

,Modelul de negociere Harvard este unul dintre cele mai utilizote in toate
organizatiile si credem cu fermitate cd ar trebui folosit ca metodologie
de negociere in intreprinderi, in comitetele europene si, bineinteles, ajutd
la integrarea, motivarea si incurajarea implicdrii lucrdtorilor in luarea
deciziilor. Se caracterizeazd prin simplitate si caracterul sdu practic.
Caracteristici dispretuite - din pdcate -in majoritatea traditiilor politice.

Modelul de negociere Harvard este cunoscut in intreago lume datoritd
muncii lui Roger Fisher, iar William Ury l-a numit ,Getting to Yes" si este
unul dintre cele mai rdspdndite din punct de vedere organizational.
Principiile acestei metode se referd la strategia de negociere colaborativd,
in care este important ca toate partile sd castige In mod egal.

in 1981 au publicat o carte intitulatd ,Getting to Yes: How To Negotiate
Agreement Without Giving In", in care explicd principiile de bazd ale
metodologiei si modul de aplicare a acesteia. Cartea este o sursd
importantd de studiu si referintd in lumea negocierilor.

Aceastd metodd a luat nastere pentru a rupe cu strategiile de negociere
prin pozitii care tind sa fie agresive, impundtoare sau de atac-apdrare
si pentru a promova colaborarea intre partile implicate in vederea
ajungerii la acorduri reciproc avantajoase prin discutii structurate,
prudente, cordiale si prin stabilirea de obiective clare si precise.
T— ] w Este o metodologie flexibild, care nu se
¢ limiteazd la un anumit domeniu. Dupd
cum subliniaozd Ury si Fisher in cartea
& lor, negocierea principiald ,poate fi
folositd de diplomati americani in
discutiile privind controlul armelor
cu Rusia; de avocati de pe Wall Street
care reprezintd 500 de companii si de
cupluri care doresc sd decidd ceva”.




Cele 4 principii fundaomentale ale metodei de negociere Harvard

Separati persoana de problema

Concentrati-va pe interese si nu pe pozitii

Gasiti optiuni reciproc avantajoase

Insistati ca unele criterii sa fie obiective

1. Separati persoana de problemd

In functie de caldtoria noastrd de viatd si procesele de socializare,
fiintele umane se caracterizeazd prin faptul cd sunt emotionale si
creeazd credinte.

In situatiile de conflict cu alte persoane, este dificil pentru noi s& nu
fim supdrati sau ofensati tocmai prin amestecareq, inconstient sau
voluntar, a motivelor obiective ale problemei cu opiniile sau emotiile
personale, asociate cu dezgust, furie sau respingere.

2. Concentrati-va pe interese si nu pe pozitii

Intr-o negociere, este normal ca pozitii diferite si chiar opuse sd fie
puse pe masd. Cu toate acesteq, in spatele fiecdrei pozitii (atitudine
sau opinie asupra unei situatii) existd un interes sau o nevoie pe care
doriti sd o satisfaceti.

Metoda Harvard propune atacarea intereselor deasupra pozitiilor,
deoarece se poate gasi o cale de mijloc sau o solutie care sd satisfacd
dorintele pdrtilor care negociaza.

De exemplu, dacd oferiti o solutie contrapdrtii dvs. care este, de
asemeneaq, in concordantd cu dorintele dvs., probabil cd pozitio acesteia
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se va schimba si el sau ea poate opta pentru o strategie de negociere
cooperativa.

Pe acest principiu, Roger Fisher si Williom Ury descriu urmdtoarea
situatie:

Ganditi-va la povestea a doi barbati care se ceartd intr-o biblioteca.
Unul dintre ei vrea s& deschida fereastra, iar celdlalt vrea sd o inchida.
Ei se ceartd despre cdt de deschisd ar trebui sa fie fereastra: doar o
fantd, jumatate, trei sferturi.

Nicio solutie nu le poate satisface pe amandoud. Apoi intrd bibliotecarul.
il intreabd pe prlmul de ce vrea sd deschidd fereastra: ,Ca sd intre
putin aer curat”. Il intreabd pe celdlalt de ce vrea s& inchidd fereastra:
,Ca sd nu fie curent”.

Dupd ce s-a gdndit un moment, bibliotecarul deschide o fereastra in
camera aldturatd, permitdnd astfel aerului proaspdt sa intre, fard sa
fie curent. Pentru ca solutia sa fie prudentd, conciliati.

3. Gasiti optiuni reciproc avantajoase

Dupd ce ati inteles interesele omologului dvs. si inainte de a ajunge
lo un acord, este important sd puneti pe masd optiuni si alternative
care sunt reciproc avantojoase

Intr-un context de presiune sau stres, gdsirea acestor alternative nu
este neapdrat un proces simplu si, prin urmare, Fisher si Ury propun
urmatoarele actiuni pentru a realiza acest lucru:

separati actul de a inventa optiuni de actul de a le judeca,

organizati sesiuni de brainstorming pentru a crea idei care pot rezolva
problema,

extindeti optiunile de discutie, in loc s& cdutati un singur rdspuns,

concentrati-va eforturile pe a oferi cdt mai multe alternative posibile
si nu v& concentrati asupra unei singure solutii. Toate ideile sunt
binevenite si fiecare dintre ele are o valoare In procesul de negociere.

Cdutati beneficii reciproce.

Spuneti-i omologului dvs. cd intentia negocierii este de a impdrti placinta
in bucdti egale si cd nu este de a reproduce un joc cu suma zero, In
care existd intotdeauna un invins. Prin urmare, toate ideile trebuie s&
se concentreze pe satisfacerea nevoilor tuturor.



Gasiti modalitdti de a le usura altora sd ia decizia.

Puneti-va in pielea omologului dvs. si dintre toate ideile la care s-a
9andit, alege-o pe cea care nu numai cd te avantajeazd, dar este si
usor de realizat pentru toatd lumea.

4. Insistati ca unele criterii sa fie obiective

Acest principiu Inseamnd a sugera cd trebuie cdutate avantoje reciproce
ori de cate ori este posibil si cg, In cazul unui conflict de interese,
rezultotul ar trebui s& se bazeze pe un criteriu corect, independent
de vointa partilor.

Dacd rezolvarea diferentelor de interes prin pozitii sau emotii nu
functioneazd, este important s negociem pe criterii si principii obiective,
care sunt prezente in regulomente sau contracte, de exemplu.

Aceste criterii obiective pot fi variabile, cu o dimensiune care este
accesibild tuturor,

S& presupunem cd negociati cu un furnizor termenii de platd ai materiei
prime si pentru a ajunge la un acord, stabiliti cd urmatorii indicatori
trebuie masurati In mod constant: Timpul procesului de achizitie,
eficienta in livrarea facturilor si comenzilor, printre altele.

Pe baza acestor indicatori, atét dvs., cat si furnizorul dvs. va puteti
da seama dacd acordul este indeplinit sau nu. Dupd cum veti vedeq,
acestea sunt criterii obiective, care nu depind de opinia sau vointa
unei singure persoane.

Pe scurt, metoda Harvard de negociere constd intr-o oportunitate de
a rezolva probleme sau conflicte In conformitate cu principii si criterii
obiective corecte, indiferent de pozitiile sau vointa partilor, in scopul
cooperdrii si al avantajului reciproc.

Un negociator bun este cel care nu vede cealaltd parte ca pe un
adversar care trebuie invins, ci ca pe un aliat cu care sd colaboreze
pentru a obtine cele mai bune acorduri, ambele parti obtindnd chiar
mai mult decdt si-au imaginat initial.

Aceastd metodologie de negociere ia in considerare sapte aspecte de
bazg, care ne permit sG ne confruntdm cu situatii de conflict in care
dorim s& ajungem la acorduri win-win, fard a pierde.

Acestea nu sunt sapte pasi, ci sapte elemente de analizat in fiecare
negociere, inainte, n timpul si dupd, care ne vor ajuta foarte mult sa
ne simtim siguri atunci cédnd negociem.
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Cele sapte elemente, incadrate in trei categorii si care sintetizeazd
acest model de negociere, sunt urmatoarele:

Atentia asupra oamenilor Miscarea catre problem Schimb de propuneri

Atentia asupra oamenilor  Miscarea catre probleme Schimb de propuneri
Relatie Interese Alternative
Comunicare Optiuni Angajament
Influentarea oamenilor Legitimitate

A) Atentia asupra oamenilor
1. Relatia.

Atunci cdnd suntem intr-o negociere, trebuie sad intelegem ca cealaltd
parte Tsi urmareste interesele. Prin urmare, atacati problema si nu
persoanao, pentru cd incercGm sa construim incredere, care ne va
ajuta in faza de negociere si implementare a acordului de negociere.

2. Comunicare/ Influentarea oamenilor.

Ascultati empatic si comunicati asertiv cum vom face schimb de lucruri
(e-mail, verbal, telefon). PAstrati comunicarea deschisd si nu intrerupeti
comunicarea atunci cadnd va enervati. Nu putem deteriora comunicarea
nici in timpul procesului, nici Tnainte, nici dupad.

Cand intrdm intr-o negociere dificild, inainte de a intra, este important
sa scriem toate punctele pe care dorim sa le aborddm si apoi sa le
urmarim la masa negocierilor. Acest lucru va ajuta la eficientizarea
comunicarii.

B) Miscarea cétre probleme

3. Interese.

Sunt nevoi, dorinte, motivatii. Incercdm sd extindem pldcinta, sd ajutdm
cealaltd parte sd-si atingd interesele.

Nu suntem responsabili pentru interesele celeilalte parti, dar putem
cduta pe cineva care sa le satisfacd. Prin intelegerea intereselor celeilalte
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parti, ne putem vedea interesele pe care nu le-am avut in vedere.
Interesele nu sunt niciodata fixe, ele variazd pentru cd rezolva problemele.

Pozitia se poate schimba pe parcursul negocierii. Cumpdr o casd
cu piscing, dar in cAutarea unei case, pot vedea alta de care ma
indrdgostesc si care nu are piscind. Imi schimb pozitia pentru cd imi
satisface interesele.

Negociatorii buni sunt cei care merg la o negociere pentru a rezolva
o problema, eu il pot ajuta pe celdlalt, iar celdlalt md poate ajuta pe
mine. Ei nu vor cduta doar sa-si satisfacd interesele proprii, ci si pe
cele ale altora.

4. Optiuni.

Sunt ca uleiul de motor. Acestea fac ca negocierile s& curgd. Sunt parti
ale unui posibil acord. Cum s& satisfacem interesele ambelor parti.

Cea mai simpld forma de optiuni sunt compromisurile, dar a fi un bun
negociator inseamnd a cduta multe optiuni. Pune pe masad diferite
optiuni fard a judeca, sG mergi mai departe cu idei diferite pentru a
genera o placintd mai mare. Sunt ceea ce aratd si aduc mereu la masa.
Sidacd avem incredere in cealaltd parte, ardtdm ambelor pdrti optiuni
fard compromisuri pentru a ne gjuta sd ne intelegem mai bine, chiar
dacd mai térziu vedem cd ele sunt inutile si sunt eliminate.

Optiunile genereazd valoare, iar cea mai bund modalitate este s ardti
idei de ambele padrti, fard a risca sd schimbi acele idei.

Optiunile sunt esentiale pentru a genera cele mai bune acorduri.
5. Legitimitatea.
Ceea ce este corect si nu este corect in negociere.

Una dintre cele mai mari greseli in negociere este s& credem cd suntem
cu totii rationali, iar cealaltd greseald este cd toti suntem corecti.

Interesele, optiunile si legitimitatea sunt locul in care se concentreazad
solutionarea problemei, de aceea aici este locul in care trebuie sa
lucrédm mai mult la negocieri.

Deciziile noastre nu sunt rationale. Deciziile noastre sunt conditionate
de emotiile noastre, de ego-ul nostru, de modul in care ne simtim tratat;,
de ceea ce considerdm cd este corect.

Legitimitatea este ceea ce este corect, standardele pe piatd si modul
in care altii o fac.
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Legitimitatea este importantd pentru cd ne va ajuta sG mergem inainte,
altfel, ne putem bloca.

C) Schimb de propuneri

6. Alternative.

Alternativele pe care le am, dacd nu ajung la un acord. Stabilirea
alternativelor este ceea ce d& putere in negociere.

BATNA - cea mai bund alternativd la un acord negociat. Cat de mult
valordm pe piatd. Aceasta este o mare sursd de putere. Uneori nu le
ardt, cdnd este mai rdu decdt ar putea crede celdlalt, iar uneori, este
bine s& puneti BATNA pe masd cand este foarte valoros.

Inainte de negociere, este foarte important s lucrati pentru a imbunatati
acea alternativd mai buna.

7. Angajoment.

Existd deja o cale de actiune. Este esential s avem un angajoment si
sd obtinem angajamentul din partea cealaltd. Acest lucru ne va ajuta
s& punem in aplicare acordul.

Trebuie s& acordati multd atentie negocierii, atunci cdnd cealaltd parte
incepe sd vorbeascd despre ceea ce s-a angajat.

De exemplu, la inceputul lunii iulie 2022, cozile nesfarsite din zona
de control al pasapoartelor de la terminalul T4 de la Adolfo Sudrez
Madrid-Barajas au dat alarma unei situatii despre care compania
aeriand (ALA) avertiza deja. Aceastd situatie nu este diferitd de alte
oaeroporturi spaniole si europene, care suferd in prezent un val de
anulari in masa si greve care prabusesc infrastructura.

Intre 8 si 9 iunie, lucratorii de la aeroportul Charles de Gaulle din
Paris, principalul aeroport din Franta, au intrat in greva. Acest lucru
o Tnsemnat cd 25% din zboruri au fost anulate. In plus, Air France,
principala companie aeriand a acestui aerodrom, a anuntat anularea
a 85 de zboruri pe distante scurte si medii. Potrivit unor surse din presa
francezd, sindicotele cer conditii de muncd mai bune si o crestere a
salariului cu 300 de euro. Ei estimeazd c& 15.000 de locuri de muncd au
fost pierdute in doi ani in sectorul aerian din cauza Covid-19. Si acum,
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odatd cu reluarea traficului aerian, autoritatea aeroportului francez
ADP a anuntat cd sunt 4.000 de posturi vacante la aeroporturile din
Paris, dar au avut probleme mari de recrutare. De aici, apare presiunea
asupra personalului.

Marea Britanie, de asemeneq, se confruntd cu haos in aeroporturile
sale din cauza lipsei de personal, desi in cazul lor, acesta este un
efect al Brexit-ului. Sfarsitul liberei circulatii a lucrdtorilor din Uniunea
Europeand in Marea Britanie exacerbeazd criza de personal din sectorul
aviatiei. Grant Shapps, ministrul tansporturilor, la inceputul lunii iunie
a avertizat c& anuldrile vor continua sd apard si a acuzat companiile
cd au vandut mai multe bilete. De fapt, chiar siin perioada sarbdtorilor
de Paste au existat cozi de pdnad la trei ore pentru a trece punctele de
control din unele aeroporturi.

Aeroportul Amsterdam-Schiphol, ol doilea cel mai aglomerat aeroport
din UE, a fost in haos de la inceputul lunii mai, din cauza lipsei de
personal si a cresterii numarului de pasageri ca urmare a pandemiei
de Covid-19

Lipsa personalului a dus la cozi nesfarsite la ghiseele de check-in,
securitate si controlul pasapoartelor. Perturbdrile au dus la intarzieri
pe scard largd si chiar la anuldri de zboruri, deosebit de grave la
inceputul lunii mai.

Aeroportul a cerut companiilor aeriene s& reducd numarul de zboruri
sau sa le redirectioneze catre aeroporturile regionale cu trafic mai
redus. De asemeneq, a lansat un plan de recrutare a lucratorilor si
a ajuns la un acord cu sindicatele pentru un nou plan de recrutare.

Acordul va avea ca rezultat o platd suplimentard de 840 de euro pentru
perioada de vard. In plus, pasagerilor li se recomandd s& aducd cdt
mai putine bagaje posibil. Intrarea in terminal va fi limitatd lo cei al
cdror avion decoleazd in urmatoarele patru ore, pentru a evita orice
amenintare de grevd in sGptdmanile urmdtoare.

In ciuda acestui fapt, Schiphol se asteaptd ca cozile lungi si situatia
haoticd sa continue pe tot parcursul verii, in special in luna iulie, august
si In weekend. Aeroportul Zaventem din Bruxelles a avut o problemd
similard in luna iunie a anului trecut, din cauza unei defectiuni a usilor
automate de control al pasapoartelor.

Intarzierea a aofectat doar pasagerii care cdldtoresc in afara spatiului
Schengen si a fost un caz unic p&nd acum, care Nnu s-a mai repetat.



In cazul Spaniei, Iberia si o parte din sectorul aerian au cerut mai
multa politie, iar guvernul a rdspuns cu o consolidare de 300 de politisti
pentru Barajas si incd 200 pentru restul. In total, Incd 500 de politisti
au acoperit locurile pentru aceastd varg, care nu au fost Incd puse
in vigoare.

Iberia a ojuns la o cifrd de aproximativ
15.000 de clienti care si-au pierdut
conexiunea din 1 martie din cauza
problemelor legate de controalele
pasapoartelor. Aceste intarzieri au fost
deja alertate de Asociatia Companiilor
Aeriene (ALA), care a solicitat
sporirea personalului de politie
pentru controalele pasapoartelor in
aeroporturile cu trafic international
ridicat.

Originea acestor probleme in Spania este cd aceasta este prima vard
cu cerinta de a controla pasapoartele pentru Marea Britanie, principala
sursa de turisti a Spaniei.

Cu toate acesteq, In Spania, cele mai mari probleme ar putea fi la
aeroportul din Barcelona in aceastd vard din cauza problemelor
legate de congestionarea aerului. Trebuie remarcat faptul cd 80% din
incidentele din spatiul aerion spaniol au loc Tn Franta si Germania.
Cu alte cuvinte, nu este o problemd pentru Enaire (care gestioneazd
traficul aerian spaniol), ci pentru Europao.

Saturatia troficului din acest an depdseste acest lucru. Este de asteptat
ca aceostd situatie sd se agraveze in urmdtoarele luni in Frantao,
datoritd reducerii activitatii in centrul de control al Reims (Franta)
Pana la sfarsitul lunii august, prin implementarea unui nou sistem de
navigatie aeriand, dupd cum a avertizat ALA cu luni in urma.

Departe de a se imbundtdti, situatia s-ar putea inrdutdti. Consiliul
International al Aeroporturilor (ACI Europe), asociatia care reuneste
aeroporturile si Asociatia Serviciilor Aeroportuare (ASA) au avertizat cd
problemele se vor agrava in timpul verii, in special in centrele mai mari.

66% dintre aeroporturile europene se asteaptd la o crestere a intarzierilor
de zbor, 16% se asteaptd la mai multe anuldri si 35% considerd cd deficitul
de personal va continua s& afecteze operatiunile lor la sfarsitul verii.

Consiliul International al Aeroporturilor subliniazd cd recuperarea
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traoficului de pasageri s-a accelerat dramatic si brusc in ultimele
sdptdmani. Desi nu a atins incd nivelurile dinainte de pandemie, afluxul
este din ce in ce mai concentrat in perioadele de varf.

Operarea cu aceastd crestere bruscd si concentrare o traficului aerian a
reprezentat o provocare pentru aeroporturi si partenerii lor operationali,
in special, pentru serviciile de handling la sol.

Acest lucru a dus la o crestere a intérzierilor si anuldrilor zborurilor si, in
general, la o inrdutdtire a experientei pasagerilor in multe aeroporturi,
deoarece procesele cheie, cum ar fi check-in-ul, controlul de securitate
sau livrarea bagajelor, implicd timp de asteptare mai lung. Desi fiecare
aeroport este unic si amploarea acestor perturbadri variazd semnificatiy,
principalul motiv a fost incapacitatea de a extinde personalul la
nivelurile necesare pentru a face fatd cresterii traficului de pasageri.

Aceastd crizd a personalului de handling la sol si a aeroporturilor se
datoreazd, in primul rdnd, impactului crizei Covid-19, deoarece multi
dintre acesti lucrdtori au fost concediati din cauza prdabusirii traficului
aerian Tn 2020 si 2021.

In plus, aceste locuri de muncé s-au situat la capd&tul inferior al scalei
de salarizare timp de multi ani si implicd, de asemeneaq, schimburi
de lucru sapte zile pe sdptdmand. Acest lucru face dificild atragerea
candidatilor intr-un moment in care piota fortei de munca se redreseazd
in intreaga Europd.

Pe termen scurt, nu existd o solutie rapidd si usoard. Dar aeroporturile
si serviciile de handling la sol sugereazd o serie de masuri de reducere
a cozilor si aintarzierilor. In primul rénd, autorizatii de sigurantd mai
rapide pentru lucrdtori. De asemeneq, companiile aeriene isi adapteazd
programul pentru a reduce varfurile de trafic si pentru a returna
drepturile de zbor neutilizate.
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