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ZUSAMMENFASSUNG

Boomende Branche

Die Kurier-, Express- und Paketdienste sind
einer der am schnellsten wachsenden Wirt-
schaftszweige des Landes. Zwischen 2012
und 2022 ist die Zahl der zugestellten Pa-
kete von 2,5 auf 4,15 Milliarden gestiegen.
Das ist ein Wachstum von 66 Prozent. Der
Umsatz stieg im gleichen Zeitraum von
15,5 auf 26 Milliarden Euro, das heif3t um
knapp 68 Prozent.

Ein Knochenjob

Trotzdem ist die Paketbranche einer der
Wirtschaftsbereiche mit den niedrigsten
Lohnen Uberhaupt. Die Arbeit der Zustel-
ler*innen ist hart und gesundheitsschad-
lich, der Krankenstand liegt weit Uber dem
Durchschnitt. Vor allem in den vielen Sub-
unternehmen, die die Pakete auf der «letzten
Meile» zustellen, sind Lohndumping und Ar-
beitszeitbetrug zulasten der Beschaftigten
weit verbreitet. Das Problem hat System.

Ausbeuterisches Geschaftsmodell

Die grof3en Lieferfirmen — DHL, Amazon,
Hermes, UPS, DPD & Co - konkurrieren um
Anteile am hart umkampften Markt. lhr Ge-
schaftsmodell: moglichst viele Sendungen
in moglichst kurzer Zeit zu moglichst glins-
tigem Preis zustellen. Da etwa die Halfte
der Kosten auf der «letzten Meile» anfallt,
ist es fur die Paketdienstleister entschei-
dend, diese Kosten zu driicken. Hier kom-
men die Subunternehmen ins Spiel.

Arbeitnehmerfeindliche Praktiken ...
Uberlange Arbeitstage, nicht bezahlte
Uberstunden, Lohn- und Sozialabgaben-
betrug: Diese Zustande sind in vielen Sub-
unternehmen nicht die Ausnahme, son-
dern die Regel. Der Grund: Die grofRen
Player geben den Preisdruck an sie weiter,
die wiederum mtinzen ihn in Druck auf die
Fahrer*innen um. Am Ende der Kette steht
brutale Ausbeutung.

... auf dem Riicken von Migrant*innen
Leidtragende sind die Zusteller*innen. Und
die sind in groRer Mehrheit nicht deutsch.
Das ist kein Zufall: Um die Kosten zu dru-
cken, machen sich die Lieferfirmen die ma-
terielle Not der Beschaftigten und man-
gelnde Alternativen auf dem Arbeitsmarkt
zunutze. Je abhangiger, desto besser. Das
wichtigste Werkzeug fiir die grof3en Play-
er, um ihre Profite zu steigern, ist daher das
gezielte Anwerben Uberausbeutbarer, vor
allem migrantischer Arbeiter*innen durch
Subunternehmen.

Die Losung

Eine Verbesserung der Arbeitsbedingun-
gen und eine Sicherung zumindest legaler
Lohne sind unter den aktuellen Bedingun-
gen nicht moglich. Die gesetzlichen Mit-
tel reichen nicht, gewerkschaftliche Orga-
nisierung hat in den oft nur wenige Jahre
existierenden Subunternehmen kaum eine
Chance. Der erste und einzige realistische



Schritt, um eine Verbesserung zu errei-
chen, ist daher das Verbot von Werkver-
tradgen und Subunternehmerketten in der
Branche und die Uberfithrung der dort Ar-
beitenden in die Direktbeschaftigung, ana-
log zur Fleischindustrie. Nur so lasst sich
das System der Uberausbeutung beenden
und die organisierte Verantwortungslosig-
keit Gberwinden.









VORWORT

«TREPP AUF, WIR SIND
DIE VERSANDSOLDATEN
TREPP AUF, LOGISTIK-
PROLETARIAT [...]

PAKETE SCHWER,
PAKETE GROSS
WENIGSTENS NIX
OBDACHLOS

NIX MINDESTLOHN,
NIX PAUSENZEIT
GEFANGEN IN
SELBSTANDIGKEIT [...]

WAS TRENNT NOCH
TREBEGANGER VOM
SUB-SUB-SUB-SUB-
SUB-UNTERNEHMER
ER IST KEIN MENSCH,
ER IST KEIN TIER
NEIN, ER IST PAKET-
KURIER»

Lieferproletariat aller Lander,

organisiert euch!

So heil3t es im Kampflied der Paketkuriere
«Wir sind Versandsoldaten» von Jan Boh-
mermann und dem Chor der Scheinselbst-
standigen im ZDF-Magazin Royale. Was
hier satirisch verdichtet wird, ist alltagliche
Realitat. Deregulierung und Prekarisierung
haben eine proletarisierte Dienstleistungs-
klasse geschaffen, die europaweit am En-
de einer komplexen logistischen Lieferket-
te eines zunehmend digitalisierten Handels
steht.

Uber alle Branchen hinweg steigt die Zahl
der Arbeitskréafte, die nicht zur Stammbe-
legschaft zahlen: in der Ernahrungsindust-
rie, im Baugewerbe, in der Metallindustrie
etc. Vor allem in der Schlachtindustrie hatte
sich dies zu einem Problem mit katastropha-
len Folgen ausgeweitet: Lohnraub, Uber-
ausbeutung und hygienische Missstande,
die sich wahrend der Corona-Pandemie po-
tenzierten. Seit dem Jahr 2021 sind Werk-
vertrage und Leiharbeit in dieser Branche
gesetzlich verboten —aber leider nur dort.

Die Paketbranche und Logistik ist ein zu-
nehmend wichtiger Wirtschaftsbereich, in
dem ein solches Verbot dringend notwen-
dig ware. Sie ist europaweit und transnatio-
nal organisiert, wachst und wachst, in der
Pandemie hat sie noch einen zusatzlichen
Schub erhalten. Die Profite und Krisenge-



winne erreichen immer neue Hochststan-
de. Zugleich bieten Konzerne wie Ama-
zon, GLS, DPD oder Hermes schlechte
Arbeitsbedingungen und niedrige Entloh-
nung oder beschaftigen Paketbot*innen
gleich Gber Subunternehmen. Der Einsatz
von Subunternehmen fihrt nicht nur zu un-
durchsichtigen Strukturen, sondern auch
zu systematischen VerstofRen gegen ar-
beitsrechtliche Bestimmungen. Betrieb-
liche Mitbestimmung und Tarifstruktu-
ren sind hier so gut wie unbekannt. Etwas
besser sehen die Arbeitsbedingungen bei
DHL aus — doch dieses Erbe aus Zeiten der
Post gerat immer starker unter Druck und
der Konzern passt sich mehr und mehr der
Konkurrenz an. Darliber hinaus fuhrt der
permanent wachsende Handel auf digita-
len Plattformen zu einer Verodung des loka-
len Handels und der Innenstadte. Wahrend
stationare Einzelhandler Einkommens- und
Gewerbesteuern zahlen missen, verschie-
ben die groflen Online-Handler wie Ama-
zon ihre Gewinne in Steueroasen.

Es ist also hochste Zeit, einen genaueren
Blick auf die Paketbranche zu werfen und
mithilfe der Analyse mehr Kontakte zu Be-
schaftigtengruppen in diesem Sektor zu
bekommen. Die vorliegende Studie von
Jan Ole Arps und Nelli Tligel klart nicht nur
uber Funktionsweise, rechtliche Rahmen-
bedingungen und Beschaftigungsstruktu-
ren auf, sondern zeigt auch, was die Ge-
schaftsmodelle der Marktfuhrer fir den
Arbeitsalltag der geschatzt 90.000 Paket-
zusteller*innen in Deutschland bedeuten
und wie Beschaftigte versuchen, sich ge-
gen die brutalen Ausbeutungsbedingun-
gen zur Wehr zu setzen.

Die Bedingungen fur gewerkschaftliche
Organisierung und kollektiven Widerstand
in der Paketbranche sind gerade wegen der
unkontrollierten Subunternehmerketten
aulderst schwierig. Die Zersplitterung der
Beschaftigten sowie die kurze Lebensdau-
er vieler Subunternehmen erschweren den
Aufbau stabiler Strukturen. Den seit mehr
als zehn Jahren von ver.di gefuhrten Kampf
um einen Tarifvertrag bei Amazon — dem
grofRten Online-Versandhéndler — begleitet
die Rosa-Luxemburg-Stiftung schon seit
Jahren mit Studien und der Organisierung
internationaler Ratschlage flir Amazon-Be-
schaftigte und Gewerkschaften. Dies zeigt,
wie langwierig ein solches Projekt ist.
Schon einen Betriebsrat zu griinden, ist ei-
ne enorme Herausforderung. Dass die Or-
ganisierung schwierig, aber nicht unmog-
lich ist, darauf verweist unter anderem das
Beispiel der US-Teamsters, auf das auch in
dieser Studie eingegangen wird.

Wichtige Voraussetzung flir gewerkschaft-
liche Organisierung und eventuell schneller
durchsetzbar ist eine politische Regulierung
nach dem Beispiel der Fleischindustrie. Der
Bundesrat hat im Mai 2023 auf Anregung
der Partei Die Linke ein grundsatzliches
Verbot von Subunternehmerstrukturen zur
Verbesserung der Arbeitsbedingungen bei
der Zustellung von Paketen gefordert (Bun-
desrats-Drucksache 117/23) und dies An-
fang Februar 2024 in seiner Stellungnahme
zum Postrechtsmodernisierungsgesetz be-
kraftigt (Bundesrats-Drucksache 677/23).
Betriebsrate sollen bei Ausgliederungen
mitbestimmen konnen und Tarifvertrage
auch bei Subunternehmen fortgelten, fin-
det Die Linke, genauso dass Unternehmen
dazu verpflichtet werden sollten, nachzu-



weisen, dass es sich bei ihren Beschafti-
gungsstrukturen nicht um verdeckte Leih-
arbeit handelt (Die Linke 2024). Vor allem
ver.di und Die Linke werben dafiir, dass der
Einsatz von Fremdpersonal in Form von bei
Dritten beschaftigten Arbeitnehmer*in-
nen sowie Leiharbeiter*innen auch in der
Paketbranche untersagt wird. Das Ziel:
die Eindammung des grassierenden Sub-
unternehmertums und anderer Formen
der Uberausbeutung durch unsichere Be-
schaftigung.

Zur Losung dieses Problems kann Die Lin-
ke auf parlamentarischem Weg eine un-
terstitzende Rolle spielen, auch auf der
europaischen Ebene, da die existierenden
europaischen Regulierungsinstrumente
ebenfalls einer Scharfung bedurfen. Das
Beispiel der Fleischindustrie zeigt aller-
dings: Ein Gesetz ist nur so stark, wie es in
der Praxis durchgesetzt wird, etwa durch
die Schaffung einer entsprechenden Kon-
trollbehorde. Auch das macht die vorlie-
gende Studie deutlich. Gesetzesinitiativen,
Offentlichkeitskampagnen und gewerk-
schaftliche Organisierung konnen sich, zu-
mindest in zentralen Leuchtturmprojekten,
erganzen und im besten Fall gegenseitig
starken. In jedem Fall gilt es, die herrschen-
den Arbeitsbedingungen in der Branche
genauer zur Kenntnis zu nehmen, um alle
drei Praxisformen besser informiert verfol-
gen zu konnen. Hierzu wollen wir mit die-
ser Publikation einen Beitrag leisten.

Mario Candeias

Referent in der Rosa-Luxemburg-Stiftung
fur sozialistische Transformationsfor-
schung, linke Strategien und Parteien






1 EINLEITUNG

Treppe rauf, Treppe runter. Bis zu 200-mal
am Tag. Treppe rauf, Treppe runter. Das ist
der Takt der Arbeit, die Paketzusteller*in-
nen den ganzen Tag, oft mehr als zehn
Stunden lang, oft sechs Tage die Woche
verrichten. Rauf und runter beschreibt
auch die beiden Richtungen, in die sich
die Branche Kurier, Express- und Paket-
dienste (KEP-Dienste), mitunter auch die
Postdienste, in den vergangenen Jahren
bewegt hat. Die Anzahl der zugestellten
Pakete ist enorm gewachsen, Umséatze und
Gewinne gehen rauf. Bei Lohnen und Ar-
beitsbedingungen sieht es anders aus.

«In der KEP-Branche haben Ausbeutung
und prekare Beschaftigung mittlerweile
ein unertragliches MalR angenommenny,
konstatierte die Dienstleistungsgewerk-
schaft ver.di Anfang 2023. Nicht nur sie
sieht dringenden Handlungsbedarf, auch
Bundestag und Bundesrat berieten 2023
uber die Verbesserung der Arbeitsbedin-
gungen in der Paketzustellung. Dass et-
was ganz und gar nicht stimmt in der Bran-
che, ist fur viele Menschen sichtbar — die
Arbeit der Paketzusteller*innen wird zu ei-
nem Gutteil vor unseren Augen verrichtet —
und spurbar — Zustellprobleme und damit
zusammenhangend Beschwerden haben
deutlich zugenommen. Treppe rauf, Trep-
pe runter — das passiert oft im Laufschritt,
kaum ist das Paket ubergeben, muissen
die auf Schritt und Tritt Uberwachten Zu-

steller*innen schon weiter. Fahrzeuge, die
im Auftrag von Firmen wie Amazon, DHL,
Hermes, GLS, DPD oder UPS umhergefah-
ren werden, stehen sich gegenseitig im
Weg und pragen tagstber das Bild vieler
stadtischer StraRenziige.

Zweifelsohne ist in den vergangenen Jah-
ren die offentliche Aufmerksamkeit fur
die Paketzustellung gestiegen. Das hat
verschiedene Grlinde: Erstens ist das Vo-
lumen der jahrlich zugestellten Sendun-
gen mit dem anhaltenden Boom des On-
line-Handels massiv gewachsen. Schon
in den 2010er-Jahren gab es vor diesem
Hintergrund ein gewisses Interesse an den
neu entstandenen Arbeitsplatzen, die mit
dem wachsenden Online-Handel einherge-
hen. Investigative Reportagen — etwa das
2014 erschienene Buch «Die Lastentrager»
von Glnter Wallraff — deckten schon vor ei-
nem Jahrzehnt die skandalosen Arbeitsbe-
dingungen bei Subunternehmen und (da-
mals noch verbreitet) Soloselbststandigen
auf. 2018 widmete der Satiriker Jan Boh-
mermann den Paketkurier*innen mit dem
Lied «Wir sind Versandsoldaten» eine neue
Arbeiter*innenhymne und stellte diese in
seiner ZDF-Show Neo Magazin Royale ei-
nem Millionenpublikum vor.?

1 Siehe https://www.youtube.com/watch?v=RpThERCvGKo.
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Zweitens hat die Corona-Pandemie dem
Online-Handel einen weiteren Schub
verliehen und damit einhergehende
Phanomene entsprechend verscharft.
Europaweit konnten die grof3en KEP-Un-
ternehmen 2022 einen Umsatz von knapp
88 Milliarden Euro verbuchen, mehr als
zehn Milliarden Euro mehr als noch 2020.
Nicht nur deshalb ist das Thema ein eu-
ropaisches, sondern auch weil die groRRe
Mehrheit der Zusteller*innen in der Bun-
desrepublik nicht-deutsche Kolleg*innen
sind, darunter Drittstaaten-Angehorige,
aber auch viele Arbeiter*innen aus ande-
ren EU-Staaten. Alle Hoffnungen, «nach
Corona» wiurden die als systemrelevant
erkannten Berufe aufgewertet und ent-
sprechend ihre Arbeitsbedingungen ver-
bessert, wurden enttduscht. Die rasante
Zunahme an Paketlieferungen — 2022 wa-
ren es in Deutschland knapp 4,15 Milliar-
den Pakete — hat den Wettbewerbsdruck
unter den Anbietern in der KEP-Branche
sogar noch erhoht. Den Preis dafiir zahlen
die Zusteller*innen, und zwar mit der eige-
nen Gesundheit. Nach Angaben einer der
grofRten deutschen Krankenkassen sind
durchgangig im Bereich Post- und Zustell-
dienste Beschaftigte durchschnittlich gan-
ze 33 Tage im Jahr krankgemeldet (Barmer
2021: 136), der Durchschnitt aller Beschaf-
tigten liegt bei knapp 20 Tagen. Der mit Ab-
stand haufigste Grund: Muskel-Skelett-Er-
krankungen.

Obgleich die Paketzustellung also buch-
stablich ein Knochenjob ist, ist die Entloh-
nung bescheiden. 2022 verdienten vollzeit-
beschaftigte Fachkrafte in der Post- und
Paketbranche durchschnittlich 2.719 Euro
brutto im Monat und damit etwa 700 Eu-

12

ro weniger als im Durchschnitt der Ge-
samtwirtschaft (Statistisches Bundes-
amt 2023). Zugleich steigen ihre Lohne
sehr viel langsamer als in anderen Bran-
chen. 2021 verdienten Beschaftigte der
Post- und Paketbranche gerade einmal
sechs Prozent mehr als zehn Jahre zuvor
(nicht preisbereinigt). Im gleichen Zeit-
raum stiegen die Lohne in Deutschland
insgesamt um 23,8 Prozent und damit et-
wa viermal starker (Statistisches Bundes-
amt 2022). Hinter der Zahl von 2.719 Euro
Brutto-Durchschnittsverdienst in der Post-
und Paketbranche verbirgt sich indes ein
noch viel groReres Elend, als auf den ers-
ten Blick ersichtlich ist. Denn in die Be-
rechnung flossen auch die Tariflohne von
Post- und Paketbot*innen ein, die bei der
Deutschen Post fest angestellt sind. Dass
die KEP-Branche trotzdem ein so unter-
durchschnittliches Lohnwachstum auf-
weist, ist auf die extrem schlechte Bezah-
lung derjenigen zurlickzuflihren, die fur
die vielen dort tatigen, meist kleinen Sub-
unternehmen arbeiten. Und deren offizi-
ell angegebenen Lohne haben, wie wir im
Folgenden zeigen werden, oft nicht viel mit
dem zu tun, was die Menschen tatsachlich
verdienen. Das System der Subunterneh-
merketten, das zu einem grofRen Teil Uber
Werkvertrage mit den marktfliihrenden
grofRen Auftraggebern wie Amazon oder
Hermes funktioniert (siehe mehr dazu in
Kap. 2.5), ladt zu arbeitsrechtlichen Versto-
3en wie Lohn- oder Sozialversicherungs-
betrug ein. Denn die Subunternehmen ge-
ben den von ihren Auftraggebern auf sie
abgewalzten Preisdruck auf der (besonders
kostenintensiven) «letzten Meile» direkt an
die Zusteller*innen weiter. Wahrend sich
die Marktfuhrer Jahr fur Jahr Uber neue



Umsatzrekorde freuen konnen, bedeutet
ihr Geschaftsmodell fir einen betrachtli-
chen Teil der «Versandsoldat*innen» ne-
ben Dauerstress Uberausbeutung und all-
tagliche Schikanen. Sie sind es, auf deren
Ricken der Konkurrenzkampf im boomen-
den Online-Handel ausgetragen wird.

Drittens haben sich bisherige Versuche,
gesetzlich flir Verbesserungen bei den
Arbeitsbedingungen zu sorgen, als un-
wirksam erwiesen. Die 2019 als Paket-
boten-Schutz-Gesetz eingeflihrte soge-
nannte Nachunternehmerhaftung in der
KEP-Branche etwa hat nicht die gewtiinsch-
ten Effekte erzielt. Im Mai 2023 stellte der
Bundesrat fest, dass diese «bislang nicht
zu mehr direkter Beschaftigung bei den
grofden Paketdienstleistern oder zu einem
Riickgang der Werkvertrage bei Subunter-
nehmen» gefliihrt habe, und forderte auf
Initiative Bremens, Thuringens, Nieder-
sachsens und des Saarlandes die Bundes-
regierung dazu auf, einen Gesetzentwurf
zur Anderung des Paketboten-Schutz-Ge-
setzes vorzulegen, mit dem ein Verbot von
Subunternehmerketten umgesetzt werden
solle —analog zur Fleischwirtschaft.

Ein solches beantragte im Herbst 2023
auch die Linksfraktion im Bundestag. |hr
Antrag zum «Verbot von Werkvertragen
und Subunternehmerketten in der Kurier-,
Express- und Paketdienstbranche» wurde
in erster Lesung am 28. September 2023
im Plenum des Bundestages eingebracht
(Die Linke 2023). Riuckenwind fir ihren
Antrag erhielt Die Linke durch ein weni-
ge Tage zuvor veroffentlichtes Gutachten
des Hugo Sinzheimer Instituts flir Arbeits-
und Sozialrecht der Hans-Bockler-Stiftung,

das die «Vereinbarkeit eines Direktanstel-
lungsgebotes in der Paketbranche mit dem
Verfassungs- und Unionsrecht» feststell-
te (Karcher/Walser 2023). Rund um das
Weihnachtsgeschaft 2023 startete ver.di
eine an die Bundesregierung gerichtete
Petition «Fair zugestellt statt ausgeliefert»,
die das Verbot von Subunternehmen, eine
Gewichtsgrenze von 20 Kilogramm sowie
starkere Kontrollen fordert (ver.di/Fachbe-
reich Postdienste, Spedition und Logistik
2023a).

Mit der Novelle des Postgesetzes gab es
im Frihjahr 2024 einen konkreten Anlass,
die Arbeitsbedingungen auch der Paketzu-
steller*innen in den Blick zu nehmen und
gesetzlich zu verbessern. Zum Redaktions-
schluss dieser Broschiire steht die endguil-
tige Abstimmung des neuen Postgesetzes
noch bevor, es sieht jedoch nicht so aus,
als wurde es im Rahmen des Gesetzge-
bungsverfahrens zu einem Verbot von Sub-
unternehmen in der Paketzustellung kom-
men, denn dartber, ob die Missstande in
der Branche strukturell sind oder nicht,
herrschen innerhalb der Ampel-Parteien
unterschiedliche Auffassungen (mehr dazu
in Kap. 6).

Davon, dass Arbeitsrechtim Bereich Paket-
zustellung systematisch verletzt wird, sind
indes Gewerkschaften und Beratungsstel-
len wie das DGB-Projekt «Faire Mobilitat»
oder das Berliner Beratungszentrum fur
Migration und Gute Arbeit (BEMA) tber-
zeugt. Mit Mitarbeiter*innen beider Ein-
richtungen und mehreren ver.di-Sekreta-
ren haben wir als Teil unserer Recherchen
langere Hintergrundgesprache gefuhrt. Sie
fordern neben der starkeren gesetzlichen
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Regulierung der KEP-Branche, etwa durch
ein Verbot von Subunternehmen, deut-
lich starkere Kontrollen der Einhaltung des
Mindestlohns und EU-weiter Regelungen
wie der Entsenderichtlinie.

Unwidersprochen bleiben die Arbeitsbe-
dingungen auch von denjenigen nicht, die
direkt unter ihnen zu leiden haben. Immer
wieder gehen Beschaftigte der KEP-Bran-
che, oft mit der Unterstitzung von ge-
werkschaftsnahen Beratungsnetzwerken,
gerichtlich gegen Lohnbetrug vor und
versuchen dabei, auch die Auftraggeber
der Subunternehmen — die grof3en Play-
er der Branche - in die Verantwortung zu
nehmen. Zudem kam es in den vergan-
genen Jahren vereinzelt auch zu sponta-
nen Streiks und anderen Protesten von
Zusteller*innen. Anders als das allgemei-
ne Wachstum des Online-Handels und
dessen okologische Folgen und Auswir-
kungen auf den stationaren Einzelhandel
bleiben solche Versuche seitens der Be-
schaftigten, etwas an ihren unhaltbaren
Arbeitsbedingungen zu andern, weiterhin
leider oft unbeachtet. Der Journalist Se-
bastian Friedrich (2022) bezeichnete strei-
kende Zusteller*innen bei Subunterneh-
men deshalb auch als die «Unsichtbaren
aus der zweiten Reihe». Wir wollen mit die-
ser Broschure den Blick scharfen fir die-
ses System der «organisierten Verantwor-
tungslosigkeit».

Fur die vorliegende Studien haben wir Sta-
tistiken, Daten und Literatur zur KEP-Bran-
che gesichtet und ausgewertet, darunter
die uns zuganglichen Geschaftsberichte der
marktfihrenden Unternehmen. Neben den
bereits erwahnten Interviews mit Gewerk-
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schafter*innen und Mitarbeiter*innen von
Beratungsnetzwerken haben wir mit zwei
fir ein Subunternehmen von Amazon tati-
gen Paketzustellern aus Polen gesprochen
sowie Anfragen an das Bundesministeri-
um fiir Arbeit und Soziales und an den Bun-
desverband Paket und Expresslogistik e. V.
(BIEK) gestellt.?2 Ziel unserer Recherchen
war es, einen besseren Einblick in die Funk-
tionsweise, Struktur, Beschaftigungsbe-
dingungen und Lohne in der KEP-Branche
zu erhalten und darzustellen, welche Play-
er in der Bundesrepublik und EU-weit agie-
ren und in welchem rechtlichen Rahmen
sie sich dabei bewegen. Ein weiterer Fokus
liegt auf dem Geschaftsmodell der grofRen
Player und auf ihren Profit- und Marktstra-
tegien. Schlieflich ging es uns darum, ei-
nen Uberblick tiber Versuche und Méoglich-
keiten von Beschaftigten zu gewinnen, sich
gegen die brutalen Ausbeutungsbedingun-
gen zur Wehr zu setzen und Schlussfolge-
rungen fur gewerkschaftliche und politi-
sche Handlungsansatze anzubieten.

Nach dieser Einleitung blicken wir in Kapi-
tel 2 zunachst darauf, wie die KEP-Branche
aufgestelltist, nehmen Umsatzentwicklun-
gen, Beschéftigtenzahlen, das System der
Subunternehmerketten und deren Auftrag-
geber unter die Lupe. In Kapitel 3 untersu-
chen wir die Arbeitsbedingungen, Lohne
und Lohnentwicklung genauer, in Kapitel 4
skizzieren wir kurz und knapp Folgeproble-
me wie Mull, Papierkrise und die Verodung
der Innenstadte. Zuletzt beschreiben wir in

2 Derzeit (Stand: Marz 2024) gehoren dem Verband die Unter-
nehmen DPD Deutschland, GLS Germany, Hermes Germany,
UPS Deutschland, GO! Express & Logistics Deutschland, nox
Germany sowie myflexbox Germany an.


https://de.wikipedia.org/wiki/DPD_Deutschland
https://de.wikipedia.org/wiki/General_Logistics_Systems_Germany
https://de.wikipedia.org/wiki/GO!_Express_%26_Logistics
https://de.wikipedia.org/wiki/TNT_Express
https://de.wikipedia.org/wiki/TNT_Express

Kapitel 5 Organisierungsbemuhungen von
Beschaftigten und Gewerkschaften in der
Paketbranche und diskutieren in Kapitel 6,
wie die Branche zugunsten der Beschafti-
gten und Verbraucher*innen reguliert
werden konnte, um zum Abschluss einige
Thesen zur Organisierung durch Gewerk-
schaften und Vorschlage flr weitere poli-
tische Anknupfungspunkte zu formulie-
ren. Dabei sprechen wir von KEP-Branche,
weil dies in der Literatur gangig ist — unser
Fokus liegt allerdings auf ihrem grof3ten
Teilsegment, der standardisierten mas-
senhaften Paketzustellung. Wir werden im
Folgenden von Paketzusteller*innen, Zu-
steller*innen, Paketbot*innen, Fahrer*in-
nen oder Kurierfahrer*innen sprechen — al-
les synonyme Bezeichnungen fur ein und
dieselbe Tatigkeit, die Sendungszustellung
auf der «letzten Meile», also zwischen Ver-
teilzentrum und Zustelladresse.
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2 AUF DEM RUCKEN DER ZUSTEL-
LER*INNEN: WIE DIE KURIER-,
EXPRESS- UND PAKETBRANCHE
FUNKTIONIERT UND WACHST

2.1 PANDEMIEGEWINNER

Weihnachten 2020: Wahrend sich gro-
Re Teile der Bevolkerung in die eigenen
Wohnungen zurlickziehen und im ers-
ten Pandemiejahr Kontakte meiden, sind
Heerscharen von Paketzusteller*innen auf
Deutschlands Straf3en und Hausfluren im
Auftrag von Unternehmen wie DHL, DPD,
Hermes und anderen unterwegs. Knapp
vier Milliarden Paket-, Express- und Ku-
riersendungen haben die Zehntausenden
Paketbot*innen, die es inzwischen in der
Bundesrepublik gibt, im Jahr 2020 zuge-
stellt. Das waren fast elf Prozent, in abso-
luten Zahlen 400 Millionen Sendungen,
mehr als im Vorjahr (BIEK 2021). Wobei
sich die Auslieferungen nicht gleichmaRig
verteilen. Es gibt Spitzenzeiten wie eben
rund um Weihnachten oder die bekannten
Aktionstage des Online-Handels wie den
Black Friday. Ein Beispiel: In der Woche vor
Weihnachten 2021 wurden taglich bis zu
22 Millionen Sendungen zugestellt (ver.di
2023).

Das Jahr 2021 brach ohnehin alle Rekor-
de, da sich der coronabedingte Extraschub
deutlich fortsetzte. So wuchs 2021 das Vo-
lumen von KEP-Sendungen erneut stark
an: 4,51 Milliarden Sendungen wurden in
jenem zweiten Pandemiejahr zugestellt,
davon waren 86 Prozent bzw. 3,9 Milliar-
den Pakete im B2C-Segment, also Sen-
dungen an Privatkund*innen (BIEK 2023a).
Laut Bundesnetzagentur waren es 2021
sogar 4,66 Milliarden KEP-Sendungen
(Bundesnetzagentur 2023: 21). Der Bestell-
boom in der Corona-Krise hat «Deutsch-
lands Kurier-, Express- und Paketbranche
(KEP) zum am schnellsten wachsenden
Wirtschaftszweig des Landes» gemacht
(Schlautmann 2021).

Die Pandemie wirkte also beschleunigend

auf einen bereits zuvor beobachteten Trend,
wie die folgende Abbildung zeigt:
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Abbildung 1: Anzahl der Paketlieferungen in Deutschland 2011 bis 2022 (in Mrd.)
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Verlief zwischen 2011 und 2019 das Wachs-
tum nahezu linear, also mit konstanter Stei-
gerungsrate, so ging es 2022 zum ersten
Mal im Zehn-Jahres-Trend leicht zurtck
(BIEK 2023a). Die Anzahl der KEP-Sendun-
gen schrumpfte 2022 auf 4,15 Milliarden,
das waren 360 Millionen oder 7,9 Prozent
weniger als im bisherigen Rekordjahr 2021.
Dieser Einbruch ist allerdings vor dem
Hintergrund der beschriebenen auf3erge-
wohnlichen Spitzen 2020 und 2021 zu ver-
stehen. Bezieht man die Gesamtkurve seit
2011/12 ein, blieb das Wachstum konstant.
Der BIEK rechnet bis zum Jahr 2027 mit ei-
nem Anstieg des Sendungsvolumens auf
4,9 Milliarden (ebd.).
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Der beschriebene Trend ist keineswegs auf
Deutschland beschrankt. Die KEP-Branche
gehort, so das DGB-Beratungsnetzwerk
«Faire Mobilitat», auch weltweit zu den
«am starksten wachsenden Wirtschafts-
bereichen» (Morgenroth/Mazurek 2022a:
2). 2020 wurden insgesamt 131 Milliarden
KEP-Sendungen zugestellt, 2021 waren es
bereits 159 Milliarden (Pitney Bowes Par-
cel Shipping Index 2022). Laut Pitney Bo-
wes Parcel Shipping Index 2022, fiir den
allerdings nur Daten aus 13 Landern aus-
gewertet wurden, ist der grof3te Markt
China (108 Mrd. Zustellungen), gefolgt
von den USA (22 Mrd. Zustellungen). Die
beiden groRten europaischen Markte wa-
ren 2021 GroRbritannien (5,4 Mrd. Zustel-



Abbildung 2: Umsatz auf KEP-Markt in Deutschland 2012 bis 2022 (in Mrd. Euro)
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lungen)® und Deutschland (mit den bereits
erwahnten 4,5 Mrd. Zustellungen).

Mit der wachsenden Zahl an Sendungen
ist auch der Umsatz gestiegen (siehe dazu
Abb. 2).

2022 erlebte die Branche wegen der
Wachstumsdelle dann zum ersten Mal seit
14 Jahren einen Dampfer auch beim Um-
satz, er sank um 900 Millionen auf knapp
26 Milliarden Euro (BIEK 2023a) bzw. auf
25,38 Milliarden Euro (Bundesnetzagentur
2023: 20). Der langfristige Aufwartstrend
setzte sich aber auch hier fort: Im Jahr
2012 hatte der jahrliche Gesamtumsatz
der KEP-Branche noch bei 15,5 Milliarden

Euro gelegen. In den zuriickliegenden Re-
kordumsatzjahren ist auch der Erlos je Sen-
dung angewachsen, der 2012 bei 6,07 Euro
gelegen hatte, dann bis 2019 auf 5,83 Eu-
ro gesunken war und seither wieder deut-
lich — auf 6,26 Euro — gestiegen ist (Statisti-
ca 2024).

Trotz enormen Zuwachsen bei Umfang
und Umsatz ist die KEP-Branche einer der
«Wirtschaftsbereiche mit den niedrigsten
Lohnen Gberhaupt» (Morgenroth/Mazurek

3 Bei den Pro-Kopf-Lieferungen lag GroRbritannien 2021 mitim
Schnitt 80 Sendungen pro Kopf noch vor China mit 77 Sendun-
gen pro Kopf; in Deutschland waren es 54 pro Kopf (Pitney Bowes
Parcel Shipping Index 2022).
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2022a: 4) und weist auRergewdhnlich
schlechte Arbeitsbedingungen auf. Was
auf den ersten Blick widersprichlich er-
scheint, hangt wesentlich miteinander zu-
sammen. Denn damit ihr Geschaftsmo-
dell - Waren in moglichst kurzer Zeit mit
moglichst breiter Abdeckung zu moglichst
gunstigem Preis zustellen zu kdnnen —
funktioniert, driicken die groRen Unterneh-
men der Branche, auf die der Lowenanteil
des Umsatzes entfallt, die Kosten fur die
besonders komplizierte, personal-, aus-
stattungs- und damit kostenintensive «letz-
te Meile» der Logistikkette: Sie lassen die
Zustellung haufig von Dritten ausfiihren,
die wiederum den brutalen Preisdruck un-
ter anderem mithilfe von (teils kriminellen)
Tricks und arbeitsrechtswidrigen MaRnah-
men an ihre Beschaftigten weiterreichen.

Auf der untersten Stufe der Leiter dieses
Preiskampfes stehen die bei Subunterneh-
men angestellten Zusteller*innen, meist
Manner aus Osteuropa oder Gefllchtete,
die auf dem deutschen Arbeitsmarkt oh-
nehin benachteiligt sind. Bevor in Kapitel 3
naher unter die Lupe genommen wird, wel-
che Arbeitsbedingungen die Fahrer*in-
nen vorfinden und mit welchen konkreten
Problemen sie zu kampfen haben, soll zu-
nachst genauer untersucht werden, wie
die Branche funktioniert.

2.2 WIE IST DIE KURIER-
EXPRESS-PAKETDIENST-
BRANCHE AUFGEBAUT?

KEP ist ein Uberbegriff fiir Transportdienst-

leistungen, wobei es sich in der Regel um
die zeitnahe Zustellung von Sendungen mit
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(vergleichsweise) geringem Gewicht und
Volumen handelt. Die KEP-Branche ist eher
jung, sie entstand Ende des letzten Jahr-
tausends im Zusammenhang mit der Aus-
breitung des Online-Handels und den da-
raus resultierenden neuen Anforderungen
an schnelle und massenhafte Zustellung
kleinteiliger Sendungen. Die KEP-Dienste
sind wiederum ein Teilmarkt der noch sehr
viel groReren Post-, Transport- und Logis-
tikbranche. Kurierdienste (das K in KEP)
stellen dabei Wertsendungen, Dokumen-
te und besonders eilige Sendungen zu, Ex-
pressdienste (E) Ubernehmen den (schnel-
len) Versand in verbindlichen Zeitfenstern,
wahrend das P in KEP fir die gelaufigste,
standardisierte Zustellung von Sendun-
gen mit einem Gewicht von bis zu 70 Ki-
logramm steht, wobei die meisten Sen-
dungen deutlich leichter sind. Dabei wird
unterschieden zwischen Business-to-Busi-
ness- (B2B), Business-to-Customer- (B2C)
und Customer-to-Customer-Zustellun-
gen (C2C). B2C, also die Zustellung von
Online-Bestellungen an die Endkund*in-
nen, macht mit etwa 70 Prozent den mit
Abstand groften Teil der KEP-Dienstleis-
tungen aus (auf B2B entfallen 24 Prozent,
auf C2C sechs Prozent; Angaben fiir 2022;
BIEK 2023a). «Der weit Gberwiegende Teil
der Sendungen im KEP-Bereich sind Pake-
te. Nur ein vergleichsweise kleiner Anteil
entfallt auf Expresssendungen. Der Um-
satzanteil ist aber im Expresssegment er-
heblich hoher. [...] Eine Sendungsmenge
im Kurierbereich, entsprechend dem Pa-
ket- bzw. Expresssegment, lasst sich nicht
genau bestimmen. Die Anbieter im Ku-
rierbereich erfassen zum Teil keine einzel-
nen Sendungen, da in diesem Bereich ty-
pischerweise nach Fahrten abgerechnet



wird. Daher musste an dieser Stelle auf
die Angaben zu Mengen im Kurierbereich
verzichtet werden.» (Bundesnetzagentur
2021:19)

Zum Verhaltnis von inlandischen und grenz-
Uberschreitenden Paketsendungen heifl3t
es seitens der Behorde, die entsprechend
einer EU-Richtlinie seit 2018 dazu Da-
ten erhebt, 2022 habe es, was den Anteil
am Umsatz angeht, 81 zu 19 Prozent be-
tragen. Der Umsatzanteil der grenzuber-
schreitenden Sendungen, die ins Ausland
gingen, lag bei 19 Prozent (Bundesnetz-
agentur 2023: 22). Zur Infrastruktur der
reinen Paketzustellung gehoren Zugangs-
und Zustellpunkte, etwa Filialen, Paket-
shops, -stationen und -boxen, also Emp-
fangseinrichtungen fur Pakete. Anbieter
von KEP-Dienstleistungen sind in der Bun-
desrepublik die allesamt global agierenden
Konzerne DHL, DPD, Hermes, UPS, GLS
und FedEx/TNT. Zudem spielt Amazon ei-
ne «herausragende Rolle» und stellt «die
Branche durch die Verschmelzung von
Handel und Transportlogistik vor neue He-
rausforderungen» (Morgenroth/Mazurek
2022a: 3). Wenige grolRe Player dominie-
ren also den Markt (siehe hierzu Kap. 2.6).
Etwa 80 Prozent des Gesamtumsatzes der
KEP-Dienste entfallen auf 26 Unterneh-
men, der Rest auf mehr als 1.000 kleinere
Firmen, die grof3tenteils ausschlie3lich als
Subunternehmen der groRen Player fun-
gieren und von diesen oftmals vollumfang-
lich abhangig sind (siehe hierzu Kap. 2.4).

Zurzeit gibt es fur die Zusteller*innen im
Wesentlichen zwei Beschaftigungsfor-
men: Etwa die Halfte ist bei einem der gro-
Ben Unternehmen direkt angestellt, das

sind die sogenannten Eigenbeschaftigten,
die andere Halfte arbeitet fur Sub- oder
Subsubunternehmen, die im Auftrag von
KEP-Dienstleistern ausliefern und nur dafur
existieren.* Nicht alle grof3en Player lagern
Zustelltatigkeiten an Dritte aus. DHL etwa
arbeitet vorwiegend mit Eigenbeschaf-
tigten (aulRer in der Unternehmensspar-
te DHL Express, die ausschlieRlich durch
Subunternehmen zustellen ldsst). Hermes
und GLS arbeiten dagegen ausnahmslos
mit bei Subunternehmen angestellten Zu-
steller*innen, DPD mit einem sehr gerin-
gen Anteil an Eigenbeschaftigten. Bei Fed
Ex/TNT sowie UPS gibt es sowohl festan-
gestellte als auch bei Subunternehmen
angestellte Zusteller*innen. Amazon lasst
wie Hermes und GLS die Zustellung aus-
schlieRlich von Fremdunternehmen er-
ledigen. Der Konzern forciert zudem die
Griindung von kleinen Subunternehmen,
sogenannten Delivery-Service-Partnern.
Hintergrund ist, dass Amazon die Eigen-
zustellung seiner Pakete stark vorantreibt,
2019 lag sie schon bei der Halfte aller Ama-
zon-Lieferungen. Mit Eigenzustellung ist
nicht gemeint, dass bei Amazon angestell-
te Zusteller*innen die Pakete ausliefern,
denn der Konzern arbeitet, wie erwahnt, in
der Zustellung zu 100 Prozent mit Fremd-
personal. Gemeint ist, dass die Konkurren-
ten DHL und Hermes, die friher (bis 2015)
alle Lieferungen fiir Amazon erledigten,
verdrangt werden sollen durch von Ama-
zon abhangigen Zustellsubunternehmen.

4 Solo-Selbststandigkeit, auf die etwa Amazon bis zur Einstel-
lung des Geschaftsmodells Amazon Flex im Juni 2022 im gro-
Ren Stil setzte, ist seit einer Anderung in der Rechtsprechung
des Bundessozialgerichts nicht mehr rechtskonform und seit-
dem stark rlcklaufig. Inzwischen sind nach Auskunft von ver.di
weniger als zwei Prozent der Zusteller*innen soloselbststandig.
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Fir DHL ist Amazon derzeit noch der wich-
tigste Kunde — zugleich ist es der grofdte
Konkurrent des (Noch-)Marktfuhrers (vgl.
hierzu Kap. 2.6).

2.3 BESCHAFTIGTENZAHLEN:
WIE VIELE ZUSTELLER*INNEN
GIBT ES EIGENTLICH?

Es kursieren sehr unterschiedliche Zah-
len daruber, wie viele Menschen in der
KEP-Branche insgesamt arbeiten und wie
viele davon als Paketzusteller*innen tatig
sind. Das hat im Wesentlichen zwei Grin-
de: Erstens ist die Branche aufderst dyna-
misch. Am laufenden Band verschwinden
Subunternehmen vom Markt und werden
neue gegrindet. In der Corona-Pandemie
ist Uberdies der Bedarf an Paketzustel-
ler*innen in kurzer Zeit stark gestiegen:
2020 gab es etwa 10.000 Zusteller*innen
mehr als im Vorjahr; 2022 dann wieder
8.000 weniger infolge der nachpandemi-
sche Auftragsdelle. Zweitens gibt es offen-
kundig unterschiedlichen Definitionen der
KEP-Branche.

In einer kirzlich veroffentlichen Broschu-
re des Fachbereichs Postdienste, Spe-
dition und Logistik von ver.di (2023a: 4)
etwa heifdt es, es gebe «90.000 Paketzu-
steller*innen in unserem Land. Hinzu kom-
men noch ca. 45.000 Zusteller*innen bei
der Deutschen Post, die sowohl Briefe und
Pakete zustellen», womit nur die Zustel-
lung, also ein (bedeutendes) Subsegment
der Gesamtbranche, erfasst ist. Zudem
flihrt ver.di 210.000 weitere Beschaftigte
in der KEP-Branche auf, die keine Zustel-
ler*innen sind, davon 40.000 Amazon-Be-
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schaftigte und 125.000 Beschaftigte bei
der Deutschen Post DHL. So kommt die
Gewerkschaft (Stand: Februar 2023) auf
insgesamt knapp 300.000 in der KEP-Bran-
che Beschaftigte (ebd.: 7). Das Statistische
Bundesamt wiederum gibt rund 349.600
sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
te fur den Bereich Post-, Kurier- und Ex-
pessdienste (Wirtschaftsabteilung 53)
an (Stand: Juni 2022; Deutscher Bundes-
tag 2023: 20). Der Branchenverband BIEK
wiederum bezifferte 2022 die «Gesamtbe-
schaftigung inkl. Sekundarbeschaftigung»
in der KEP-Branche auf 570.000, davon
260.000 KEP-Beschaftigte und 310.000 Ar-
beitsplatze, die indirekt von der KEP-Bran-
che abhingen (BIEK 2023a: 28). Die zweite
Zahl ist mit Vorsicht zu genief3en bzw. vor
dem Hintergrund zu betrachten, dass der
BIEK Lobbyarbeit fur die Unternehmen der
Branche betreibt und damit ein Interesse
daran hat, zu betonen, wie viele Arbeits-
platze diese schaffen. Von den 260.000
direkt in der KEP-Branche Beschaftigten
seien etwa die Halfte Zusteller*innen (was
sich weitgehend mit den ver.di-Zahlen
deckt).

Das Beratungsnetzwerk «Faire Mobilitat»
spricht in seinem Branchendossier von
258.000 KEP-Beschaftigten im Jahr 2022,
davon 134.000 Zustellende (Morgenroth/
Mazurek 2023: 2). Der Subsektor Paketzu-
stellung sei, so die Autor*innen des Dos-
siers in einer friheren Fassung, einer der
«dynamischsten Bereiche auf dem deut-
schen Arbeitsmarkt — seit 2002 hat die
Branche 70.000 zusatzliche Stellen ge-
schaffen» (Morgenroth/Mazurek 2022a:
4) — eine Dynamik, die sich aufgrund des
erwarteten weiteren Marktwachstums vo-



raussichtlich in den kommenden Jahren
fortsetzen wird.

Der Bundesnetzagentur (2021: 24) zu-
folge waren im Jahr 2020 «insgesamt
402.510 Beschaftigte im Postwesen tatig.
Dies umfasst die Beschaftigten, die Dienst-
leistungen in Deutschland im lizenzpflichti-
gen und im anzeigepflichtigen Bereich er-
bringen, inklusive einer Schatzung fir die
Anzahl der Beschaftigten bei Subunterneh-
mern. Hierzu zahlen nicht Beschaftigte, die
andere Aufgaben als Postdienstleistungen
erfiullen, sowie im Ausland beschaftigte
Personen der in Deutschland gemeldeten
Dienstleister. Durch die enge Verzahnung
von Brief- und Paketbereich (insbesonde-
re bei der Verbundzustellung und briefkas-
tenfdhigen Warensendungen) wird eine
trennscharfe Abgrenzung der Beschaftig-
ten in den beiden Bereichen zunehmend er-
schwert. Daher wird auf eine separate Dar-
stellung von Beschaftigten in der Brief- und
KEP-Branche an dieser Stelle verzichtet.»

Klar ist: Die Beschaftigtenzahlen verandern
sich stetig. Angesichts der unterschied-
lichen Zahlen scheint es am realistischs-
ten, von rund 260.000 in der Branche Be-
schaftigten auszugehen, wovon wohl etwa
135.000 Paketzusteller*innen sind. Wenn
man davon die 45.000 bei der Deutschen
Post und DHL Angestellten abzieht, die
Pakete und Briefe im Verbund zustellen,
kommt man auf 90.000. Tendenz: steigend.

2.4 DIE SUBUNTERNEHMEN

Wie bereits erwahnt, spielen tUber Werk-
vertrage an die groRen Player gebundene
Sub- oder Subsubunternehmer, sogenann-
te Subunternehmerketten, in diesem Sek-
tor eine zentrale Rolle. Ziemlich genau die
Halfte der 90.000 Paketzusteller*innen,
namlich: 45.430, sind Uber Subunterneh-
men angestellt (ver.di/Fachbereich Post-
dienste, Spedition und Logistik 2023a;
Stand: Februar 2023). Dazu, wie viele Be-
schaftigte der Subunternehmen keinen
deutschen Pass haben, gibt es keine offizi-
ellen Erhebungen. Die Bundesagentur fur
Arbeit wies flir 2023 einen Auslanderanteil
von gut 32,5 Prozent aus (Bundesagentur
fur Arbeit 2023). Da hier allerdings Post-
dienste zum Teil hinzugezahlt werden,
durfte der Anteil im Bereich reine Paket-
zustellung deutlich hoher liegen. Erfahre-
ne Berater*innen von «Faire Mobilitat»,
«Faire Integration» sowie des Berliner Be-
ratungszentrums fur Migration und Gute
Arbeit (BEMA) sprechen von bis zu 90 Pro-
zent nicht-deutschen Kolleg*innen. Der
typische Paketzusteller eines Subunter-
nehmens ist demzufolge haufig neu zuge-
wandert, hat, wenn er nicht aus einem EU-
Land oder aus Ost- bzw. Ost-Mitteleuropa
kommt, oft einen unsicheren Aufenthalts-
status, spricht schlecht oder kein Deutsch,
hat oft keine bei uns anerkannte Ausbil-
dung und ist in der Regel mannlich, wobei
der Frauenanteil steigt.
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Auch die Subunternehmen gehoéren haufig
Migrant*innen, mitunter waren sie friiher
selbst in der Zustellung tatig. Zwar exis-
tieren dazu bisher keine Zahlen, aber die
erfahrungsgestitzte These, die mehrere
unserer Gesprachspartner*innen auler-
ten, verweist auf eine ethnische Segmen-
tierung dieses Teils des Arbeitsmarkts.
Amazon zeichnet sich, wie oben bereits
erwahnt, durch eine offensive Forderung
von sogenannten Delivery-Service-Part-
nern aus, die in der Lage sein mussen, die
benotigten Arbeitskrafte bereitzustellen.
Leuten werde heute durch Amazon ge-
radezu «eingeredet», dass alle ein lukrati-
ves Subunternehmen in der Paketzustel-
lung grunden und fihren konnten, fasst
Tina Morgenroth, Branchenkoordinatorin
fur die KEP-Branche von «Faire Mobilitat»,
das Vorgehen des US-Konzerns zusam-
men. Diese «neue Generation» von Sub-
unternehmen, wie ver.di-Sekretar Nonni
Morisse sie nennt, sei noch enger an den
Konzern angebunden als bisher. Bei diesen
stelle Amazon die Fahrzeugflotte und die
Arbeitskleidung und lasse auch die Lohn-
buchhaltung durch ein eigenes Serviceun-
ternehmen abwickeln. Einen wirklichen
«unternehmerischen Spielraum» gibt es
fur diese Subunternehmen nicht. Zudem
sorge der Konzern darauf, dass diese nicht
zu grofd wirden und Gber eigene Markt-
macht verfugten. So werde beispielsweise
«darauf geachtet, dass die Anzahl der Tou-
ren, die von einem Subunternehmen tber-
nommen werden, nur um 20 bis 30 Touren
liegen» (verdi/Fachbereich Postdienste,
Spedition und Logistik 2023a: 8). In der
Folge hatten die Subunternehmen meist
nicht mehr als 50 Beschéaftigte, so Morisse.
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Dem Statistischen Bundesamt zufolge gab
es 2021 15.627 Unternehmen in den Wirt-
schaftszweigen Post-, Kurier- und Express-
dienste. Der tibergrof3e Teil, fast 80 Prozent
(in Zahlen: 12.442), hatte damals zwischen
einem und neun, im Durchschnitt nur zwei
Beschaftigte (verdi/Fachbereich Post-
dienste, Spedition und Logistik 2023a: 9).
Hierunter fielen offenbar auch die vielen
Solo-Selbststandigen, die 2021 noch aus-
lieferten, die es inzwischen aber quasi nicht
mehr gibt (siehe dazu Ful3note 4), weshalb
die Zahl der Unternehmen in diesem Gro-
Bensegment sinkt (Morgenroth/Mazurek
2023: 1). Weitere knapp 2.915 KEP-Unter-
nehmen haben zehn bis 249, im Durch-
schnitt 40 Angestellte und die 270 grof3-
ten Unternehmen mehr als 250 Angestellte
(verdi/Fachbereich Postdienste, Spedition
und Logistik 2023a: 9). Die grof3e Mehrheit
der Unternehmen in der KEP-Branche sind
also solche, die mit wenigen Angestellten
im Rahmen von Werkvertragen Subun-
ternehmertatigkeiten fur die Marktfihrer
Ubernehmen. Der BIEK teilte den Autor*in-
nen dieser Studie auf Nachfrage mit, dass
44 Prozent dieser Vertragspartner der gro-
3en Player zwischen zehn und 19 Personen
und 42 Prozent zwischen einer Person und
neun Personen beschaftigen.



Abbildung 3: Prozentuale Verteilung
der Sendungen auf die Paket- bzw.
Express- und Kurierbranche

2012

2022

I Express/Kurier
M Paket

Quelle: BIEK 2023a

2.5 DAS GESCHAFTSMODELL
DER GROSSEN PLAYER UND
DIE «<LETZTE MEILE»

Um zu verstehen, weshalb die Auslage-
rung der Zustelltatigkeit an Subunter-
nehmen so wichtig flir das derzeitige Ge-
schaftsmodell der Unternehmen mit dem
hochsten Umsatzanteil ist, soll im Folgen-
den die Logistikkette des grofRten Seg-
ments der KEP-Branche, des B2C-On-
line-Handels, beschrieben werden.
Entscheidend ist hier, die massenhafte Zu-
stellung von Sendungen in relativ kurzer
Zeit zu bewerkstelligen, woflir eine ausge-
feilte Logistikinfrastruktur erforderlich ist.
Schauen wir uns das am Beispiel Amazon
genauer an: Die Amazon-Logistikkette be-
steht aus den Logistik- und Sortierzentren,
dem Lkw-Transport, den Verteilzentren und
schlielich den Kurierfahrten, also der Zu-
stellung. Wird eine Bestellung bei Amazon
aufgegeben, kommt diese zunachst aus
dem Logistik- oder Sortierzentrum per Lkw
in ein regionales, deutlich kleineres Verteil-
zentrum und wird von dort jeden Morgen —
sortiert nach Postleitzahl und StralRe —in
die Transportfahrzeuge der Zusteller*in-
nen verladen. «Teilweise warten hunderte
Transporter morgens vor den Toren auf die
Pakete», so beschreiben es die Autor*in-
nen einer Correctiv-Recherche zu den ein-
zelnen Abschnitten der Logistikkette der
«Maschine Amazon» (Lenz u.a. 2022). Ab
diesem Punkt geht es auf die vielzierte
«letzte Meile» — sie beschreibt den letzten
Teil der Kette, die Zustellung der Sendun-
gen, nachdem sie aus dem Verteilzentrum
an die Paketzusteller*innen Ubergeben
wurden.
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Dieser finale Abschnitt ist Uberdurch-
schnittlich kostenintensiv und wirft nur
geringe Gewinne ab. Er kann bis zu 50 Pro-
zent oder mehr der Gesamtkosten einer
Sendungsbearbeitung von der Be- bis zur
Zustellung ausmachen (Kroger 2019). Der
Grund dafur ist, dass die kleinteilige (also
an vielen verschiedenen Stopps notwen-
dige) Zustellung zwischen Verteilzentrum
und Zustelladresse einen — im Vergleich
zu den anderen Abschnitten der Logistik-
kette — deutlich hoheren Einsatz von Per-
sonal, Fahrzeugen und Zeit benotigt als et-
wa das Bundeln und Verpacken. Bisherige
Modellversuche mit Zustelldrohnen und
Ahnliches haben daran nichts gedndert.
Produktivitatssteigerungen durch Automa-
tisierung und Digitalisierung sind derzeit
kaum moglich, sondern nur Uber erhohten
Druck auf die Beschaftigten, schneller und
mehr Pakete zuzustellen.

Aus diesem Grund setzt ein Teil der Markt-
fUhrer — alle mit Ausnahme von DHL, die
den Ausbau von Packstationen vorantrei-
ben —in der KEP-Branche darauf, die «letzte
Meile» komplett aus dem eigenen Konzern
auszugliedern und die wenig lohnende Or-
ganisation der Zustellung auf andere Un-
ternehmen abzuwaélzen (Meerpohl 2023:
46). So kann das geschaftliche Risiko an-
deren aufgeburdet und konnen die Kosten
fiir die «letzte Meile» niedrig gehalten wer-
den: Denn die Subunternehmen sind quasi
nie tarifgebunden, es gibt keine Betriebs-
rate, gewerkschaftliche Organisierung ist
schwierig und vielfach sichern sich Sub-
unternehmer ihre Profite mit dem Unter-
laufen von Standards. Welche Folgen das
fur die Beschaftigten hat, wird in Kapitel 3
ausgefuhrt.
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Alle in der KEP-Branche tatigen Unter-
nehmen versuchen also aus Profitgrun-
den, insbesondere die Kosten auf der fur
sie verhaltnismalig teuren «letzten Mei-
le» zu senken: entweder durch die Ausla-
gerung der Kosten an Subunternehmen
und/oder durch den Ausbau der Infrastruk-
tur fur Auslieferungsalternativen, die nicht
so zeit- und personalintensiv sind wie die
Hausturzustellung, etwa durch Packstatio-
nen. (Im Moment sind nach Angaben des
Branchenverbands BIEK, die dieser auf
Nachfrage den Autor*innen dieser Stu-
die gegenuber gemacht hat, noch knapp
80 Prozent aller Lieferungen Hausturzu-
stellungen). Diese «organisierte Verant-
wortungslosigkeit» auf der «letzten Mei-
le» ist Kern des KEP-Geschaftsmodells und
wesentlicher Grund fir die schlechten Ar-
beitsbedingungen und niedrigen Lohne.
Im Folgenden soll daher der Blick auf jene
gelenkt werden, die dafur die Hauptver-
antwortung tragen: die Konzerne, die den
GroRteil des Markts unter sich aufgeteilt
haben.

2.6 DHL, HERMES, AMAZON & CO

In Deutschland dominieren sieben Logis-
tikkonzerne die KEP-Branche, die alle glo-
bal agieren und hierzulande zusammen
99 Prozent der Pakete ausliefern (lassen)
(Morgenroth/Mazurek 2023: 2). Knapp die
Halfte des Paketvolumens (49 Prozent) ent-
fallt auf den Marktfihrer DHL, die anderen
sechs Konkurrenten — Amazon, Hermes,
UPS, GLS, FedEX/TNT und DPD - halten
jeweils einen ein- bis niedrigen zweistel-
ligen Anteil. Amazon ist es mit dem Aus-
bau eines eigenen Zustellnetzes seit 2015



gelungen, seinen Anteil kontinuierlich zu
steigern. Auf DHL, Amazon und Hermes
als grof3te Anbieter von KEP-Diensten wird
im Folgenden ausflihrlicher eingegangen.
Kurz sollen aber zunachst die «kleinen Gro-
Ben» zusammenfassend dargestellt wer-
den.

Dynamik Parcel Distribution/DPD: Diese
Gruppe international agierender KEP-Fir-
men gehort seit 1999 mehrheitlich zur
franzosischen La Poste, die DPD in ihr
Tochterunternehmen Geopost einglie-
derte. 1976 war DPD als Deutscher Pa-
ketdienst gegriindet worden. Der Markt-
anteil von DPD liegt in Deutschland, wo
DPD 79 Paketzentren betreibt und auler-
dem ein Netzwerk von 7.500 Paketshops
aufgebaut hat, bei elf Prozent. 2022 wa-
ren es hierzulande 412 Millionen Pakete,
die durch DPD zugestellt wurden (welt-
weit 2,1 Mrd.). Die Zustellung erfolgt zum
grofRten Teil durch Fremdpersonal (Sub-
unternehmen). Etwa 11.500 Zusteller*in-
nen sind fur DPD unterwegs, die Zahl der
Eigenbeschaftigten (meist keine Zustel-
ler*innen) gibt DPD fir Deutschland mit
9.500 an. Nach zwei Rekordumsatzjahren
2020 und 2021 konnte Geopost/DPD auch
2022 «trotz leichter Volumenanpassung»
(also der Normalisierung der Anzahl an Pa-
ketsendungen) 15,6 Milliarden Euro Um-
satz verzeichnen, sechs Prozent mehr als
2021 (DPD 2023: 1).

United Parcel Service/UPS: Das aus den
USA stammende Unternehmen existiert
seit 1907, in Deutschland ist es seit 1976
aktiv und betreibt hier mehr als 100 Paket-
zentren. UPS arbeitet zur Halfte mit Eigen-
beschaftigten, zur Halfte mit Subunter-

nehmen. Sein Markanteil liegt bei zwolf
Prozent. Insgesamt arbeiten 6.000 Zustel-
ler*innen fir UPS (3.000 Eigenbeschaftig-
te, 3.000 Uber Subunternehmen), daneben
beschaftigt das Unternehmen in der Bun-
desrepublik 15.000 Personen. Weltweit hat
UPS 536.000 Beschaftigte, der Umsatz lag
2022 bei 84,63 Milliarden US-Dollar.

General Logistics Systems/GLS: Dieses
niederlandliche Unternehmen mit Haupt-
sitz nahe Amsterdam gehort zur britischen
Royal Mail. Der Vorgangerkonzern German
Parcel wurde 1989 in Deutschland gegriin-
det und 1999 an Royal Mail verkauft, das
unter der Marke heute seine europaischen
und nordamerikanischen Aktivitaten zu-
sammengefasst hat. Der Jahresumsatz lag
im Geschaftsjahr 2022/23 bei 5,4 Milliar-
den Euro. GLS stellte eigenen Angaben zu-
folge zuletzt 862 Millionen Pakete in mehr
als 40 Landern zu und beschaftigt weltweit
22.000 Mitarbeiter*innen. Hinzu kommen
die Zusteller*innen auf der «letzten Meile»,
die auch bei GLS alle bei Subunternehmen
angestellt sind. In Deutschland betreibt
GLS 60 Paketzentren und verfligt aul3er-
dem Uber ein (weltweites) Netzwerk von
42.000 Paketshops. Der Markanteil von
GLS in Deutschland liegt bei acht Prozent.

FedEx/ TNT: Dies ist mit einem Markanteil
von sechs Prozent der kleinste Anbieter
unter den «kleinen GrofRen». Der Konzern
ging aus einer 2015 vollzogenen Fusion
des US-Unternehmens Federal Express
und des niederlandischen Unternehmens
TNT Express hervor. Auch hier liefern Zu-
steller*innen aus, die mehrheitlich bei Sub-
unternehmen angestellt sind, laut ver.di
betrifft das 2.000 von insgesamt 3.200 Zu-
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steller*innen (ver.di/Fachbereich Post-
dienste, Spedition und Logistik 2023a: 8)

2.6.1 Marktfithrer DHL

DHL wurde 1969 in den USA von Adrian
Dalsey, Larry Hillolom und Robert Lynn
gegriindet, zunachst fur die schnelle, per-
sonliche Lieferung von Sendungen per
Flugzeug, vor allem von Kalifornien nach
Hawaii. Der Name DHL ergibt sich aus den
Nachnamen der drei Unternehmer. Im Jahr
2002 kaufte die Deutsche Post AG —in den
1990er-Jahren war die Bundespost in Tele-
kom, Post und Postbank zerschlagen und
privatisiert worden — DHL und stieg damit
ins internationale Logistikgeschaft ein.
Unter dem Dach von DHL mit Hauptsitz in
Bonn wurde fortan die internationale Lo-
gistiksparte als (eintraglicher) Geschafts-
zweig und Tochterunternehmen der Deut-
schen Post ausgebaut. Seitdem deckt die
Deutsche Post nicht mehr nur das inlan-
dische Brief- und Paketgeschaft ab, son-
dern mit DHL auch die Geschaftsbereiche
Express, Fracht und Lieferkettenmanage-
ment und ist eines der grofRten Logistikun-
ternehmen der Welt (Bundesministerium
der Finanzen 2022).

In Deutschland ubertrug die Post das Pa-
ketgeschaft, das bis dahin von einem post-
eigenen Paketdienst erledigt worden war,
ab dem Jahr 2002 auf DHL. 2009 anderte
sie ihren Namen in Deutsche Post DHL,
2015 in Deutsche Post DHL Group und seit
Juli 2023 heildt sie offiziell nur noch DHL
Group. Die Marke Deutsche Post und das
typische Posthorn werden nur noch in
Deutschland und fiir das hiesige Briefge-
schaft verwendet, international agiert der
Konzern nur noch als DHL Group. Welt-
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weit arbeiteten 2022 fir die DHL Group
(also die frihere Deutsche Post und ihre
Konzerngesellschaften und Sparten ins-
gesamt) 590.000 Menschen, der Konzern
ist laut eigenen Angaben in 220 Landern
aktiv. Hinter ihm liegen zwei Rekordjahre
beim Umsatz: So konnte die DHL Group
2021 ihren Umsatz gegenliber dem Vorjahr
um 22,5 Prozent auf 81,7 Milliarden Euro
steigern — der hochste je erzielte Umsatz
in der Konzerngeschichte. Die Umsatz-
steigerungen zogen sich durch alle Spar-
ten, auch durch den Unternehmensbereich
Post & Paket Deutschland. Hier arbeiten
192.000 Personen, davon 37.000 unter der
Marke DHL und 155.000 unter der Marke
Deutsche Post. Zur Umsatzentwicklung
dieser Sparte erklarte die DHL Group: «Der
Unternehmensbereich steigerte erfolg-
reich Ergebnis und Umsatz. Das EBIT konn-
te deutlich auf 1,75 Milliarden Euro (2020:
1,6 Milliarden Euro) zulegen. Die Division
transportierte 2021 eine Rekordmenge von
Uber 1,8 Milliarden Paketen (2020: 1,6 Milli-
arden Pakete). Entsprechend positiv entwi-
ckelte sich der Umsatz auf 17,4 Milliarden
Euro (2020: 16,5 Milliarden Euro) bei nahe-
zu unveranderten Volumina im Geschafts-
feld Post Deutschland mit 14,2 Milliarden
Briefen.» (Deutsche Post DHL 2022b)

2022 wurde der Rekordumsatz von 2021
noch einmal Ubertroffen — trotz der Nor-
malisierung, also des leichten Riickgangs
bei Paketsendungen nach dem coronabe-
dingten Extra-Boom im Jahr 2021. Im Be-
reich Post & Paket Deutschland ging der
Umsatz deshalb auf 16,8 Milliarden Euro
zuruck. Insgesamt aber stieg der Umsatz
der DHL Group auf 94,4 Milliarden Euro —
ein Zuwachs von 15,5 Prozent im Vergleich



zum (Rekord-)Vorjahr. Die DHL Group be-
schaftigt in Deutschland 80.000 Zustel-
ler*innen, davon 45.000, die Pakete und
Briefe im Verbund zustellen, und etwa
35.000 reine Paketzusteller*innen. Die
noch, zumindest in den groReren Stad-
ten, bestehende Trennung zwischen Brief
und Paket verschwimmt immer mehr und
soll in den nachsten Jahren nach und nach
ganz verschwinden. Dann will der Konzern
die Zustellung komplett im Verbund er-
ledigen. Uber die Post-&-Paket-Deutsch-
land-Sparte werden derzeit neben den
Briefzentren auch 38 Paketzentren betrie-
ben, zudem wurde seit 2001 ein Netz von
13.000 Packstationen aufgebaut. 2020 lag
ihre Zahl erst bei knapp 7.000, was zeigt, in
welchem Tempo der Ausbau der Packsta-
tionen erfolgt. In den kommenden Jahren
sollen es mehr als 15.000 sein. Neben der
bisher beschriebenen Paketzustellung, die
ausschlieBlich durch Eigenbeschéftigte er-
folgt, gibt es noch die Sparte DHL Express
fur Expresslieferungen ins In- und Ausland.
Auch hier werden Pakete ausgeliefert, al-
lerdings wickelt der Konzern deren Zustel-
lung vollstandig Uber Subunternehmen ab.

Mit einem Anteil von fast 50 Prozent des
Auftragsvolumens ist DHL bei den Paket-
sendungen in Deutschland marktfuhrend.
Ein gewichtiger Teil der Pakete, die DHL
ausliefert, kommt von Amazon. Genaue
Zahlen daruber existieren zwar nicht, aber
da Amazon die Halfte des Online-Handels
in Deutschland bestreitet und DHL trotz der
Bemuhungen Amazons, das eigene Zustell-
netz auszubauen, noch immer fir Amazon
ausliefert, ist davon auszugehen, dass des-
sen Anteil an den insgesamt von der DHL
zugestellten Paketen betrachtlich ist.

2.6.2 Amazon: Wichtigster Kunde

und grofRter Konkurrent

Amazon ist der grofdte Online-Handler in
Deutschland und der EU, vertreibt Wa-
ren Uber seinen eigenen Online-Shop und
stellt eine Plattform fiir Waren der Ama-
zon-Marketplace-Handler*innen zur Ver-
fugung. Eigenhandel und Marktplatz zu-
sammen machen mehr als die Halfte des
Online-Handels in Deutschland aus (Bun-
desnetzagentur 2021: 42). Seit 2007 bie-
tet Amazon in der Bundesrepublik Ama-
zon-Prime-Mitgliedern ohne Aufpreis eine
Lieferung von bestellten Waren am nachs-
ten Tag an.

Den Versand der Waren besorgten bis
2015 in Deutschland konkurrierende
KEP-Dienstleister, hauptsachlich DHL,
aber auch Hermes und DPD. Seitdem baut
der Konzern unter dem Dach von Amazon
Logistics ein semiproprietares Zustellnetz-
werk aus. Semiproprietar deshalb, weil
Amazon beim Versand Uber die firmenei-
gene Sparte Amazon Logistics ganzlich
auf Subunternehmen setzt, also keinerlei
Eigenbeschaftigte anstellt, zugleich diese
Subunternehmen aber sehr stark kontrol-
liert, sie mit Technik(Apps) ausstattet und
in die eigene Logistikkette integriert. Die
Fahrer*innen der Subunternehmen wer-
den von Amazon mehrtagigen Schulun-
gen unterzogen, ihre Fahrleistung wird
per Amazon-App kontrolliert und sie wer-
den bei FahrverstoRen oder anderen Ver-
fehlungen auch von Amazon direkt sank-
tioniert, etwa durch Nachschulungen
oder Fahrsperren. Kurz: Diese Unterneh-
men sind vollkommen abhangig von dem
US-amerikanischen Versandhandler. Laut
Angaben der Bundesnetzagentur gehor-
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te Amazon bereits 2020/21 zu den sieben
groRRten Paketdienstleistern in Deutsch-
land. Vermutlich ist der damalige Anteil
aber bereits deutlich groRer gewesen. Da
Amazon Logistics «Uber ein eigenes Pa-
ketzustellnetz verfligt, liefert Amazon die
Waren von Handler*innen, die Fulfillment
by Amazon oder Amazon Multichannel in
Anspruch nehmen, teils auch selbst aus.
In diesem Fall erbringt Amazon eine Paket-
dienstleistung im Sinne des 8 4 Nr. 1 lit. b
PostG. AusschlieRlich diese Paketsendun-
gen werden von der Bundesnetzagentur in
ihrem alle zwei Jahre erscheinenden Tatig-
keitsbericht Post erfasst. [...] Da Amazons
Eigenzustellung, d. h. die Zustellung von
Paketen mit Waren, die Amazon selbst als
Handler verkauft, bei dieser Marktbetrach-
tung nicht bertcksichtigt wird, liefert dies
kaum Anhaltspunkte flr die tatsachliche
GrofRe von Amazons Zustellnetz.» (Bulows-
kiu.a.2022:779)

Damit fungiert der Megakonzern inzwi-
schen nicht nur als Auftraggeber, sondern
auch als Anbieter von KEP-Diensten. Da-
mit hat Amazon sich zu einem ernsthaf-
ten Konkurrenten fir den Markfihrer DHL,
aber auch fur Hermes und die «kleineren
Grofsen» (DPD usw.) entwickelt. Allerdings
nutzt Amazon weiterhin auch die Dienste
dieser Anbieter und ist damit zugleich ei-
ner ihrer wichtigsten Kunden. So verfligt
der Megakonzern in zweierlei Sicht tGber
eine erhebliche Markt- und Verhandlungs-
macht gegenuber den anderen Playern auf
dem KEP-Markt. Bislang steht Amazon als
KEP-Anbieter nicht fiir andere zu Verfi-
gung, sondern konkurriert im Bereich der
Zustellung ausschlieBlich bezliglich seiner
eigenen (wenn auch erheblichen Anzahl
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an) Warensendungen bzw. teilweise der
von Amazon-Marketplace-Handler*innen,
die (teils) ebenfalls auf Amazon Logistics
als Zusteller zugreifen konnen. Andere
Handler*innen kénnen Amazons Paket-
dienstleistungen (noch) nicht buchen. Mit
einer weiteren Ausdehnung von Amazons
Zustellnetz ist eine solche Offnung, wie sie
etwa 2020 in Grof3britannien schon erfolgt
ist, allerdings durchaus denkbar und wur-
de die Konkurrenz weiter unter Druck set-
zen.

2.6.3 Hermes

Wie auch Amazon Logistics ist Hermes ein
Paketdienstleister, der als Tochterunter-
nehmen eines Online-Handlers auf- und
ausgebaut wurde: des Versandhandlers
Otto. Gegriindet wurde der Vorganger-
konzern der seit 2009 bestehenden Her-
mes Europa GmbH als Hermes-Versand im
Jahr 1972 als Paketschnelldienst. Zur Her-
mes Europa GmbH mit Hauptsitz in Ham-
burg gehoren elf Unternehmen, darunter
die Hermes Germany GmbH. Weltweit ar-
beiten fiir den Konzern etwa 18.000 Men-
schen, in Deutschland 6.000 Eigenbe-
schaftigte, darunter keine Zusteller*innen.
Die Hermes Europa GmbH gehort auch
heute noch zur Otto Group, seit Kurzem
aber nicht mehr zu 100 Prozent: 2020 ver-
kaufte Otto ein Viertel der Anteile von Her-
mes Germany und 75 Prozent der Anteile
von Hermes in Grof3britannien an die In-
vestment-Gruppe Advent. Eine dritte Her-
mes-Landergesellschaft in Frankreich —
den Lieferdienst Mondial Relay — verkaufte
Otto 2021. Hermes ist mit 13 Prozent Vo-
lumenanteil wohl (noch) der zweitgro3-
te Anbieter von Paketdienstleistungen in
Deutschland. Der Konzern betreibt hier



57 Verteilzentren (Morgenroth/Mazurek
2023: 4). Die Zustellung «auf der letzten
Meile» wird, wie bei Amazon, ausschliel3-
lich von bei Subunternehmen angestellten
Fahrer*innen tibernommen, laut Hermes
sind «im Jahresmittel» 10.500 Zusteller*in-
nen im Auftrag des Konzerns tatig (Hermes
2024). Der Umsatz von Hermes Germa-
ny lag im Zeitraum Marz 2022 bis Februar
2023 bei 1,7 Milliarden Euro (ebd.).

2.7 DIE RAHMENBEDINGUNGEN

Bevor in Kapitel 3 ausfihrlich auf die Ar-
beitsbedingungen und Loéhne in der
KEP-Branche eingegangen wird, soll an
dieser Stelle als Teil der Branchenanaly-
se noch ein Blick auf Gesetze und Rege-
lungen geworfen werden, die jenseits des
allgemein geltenden Arbeits- und Sozial-
rechts fur die Branche eine Rolle spielen.
Grundsatzlich ist der Bereich der Post- und
Paketzustellung in den vergangenen Jahr-
zehnten von Marktliberalisierung sowie
damit einhergehender Deregulierung und
Privatisierung gepragt gewesen — sowohl
in der Bundesrepublik als auch auf EU-Ebe-
ne. 2008 etwa fiel das Briefmonopol der
privatisierten Deutschen Post, im Bereich
der Paketzustellung hat es ein solches An-
gebotsmonopol nie gegeben. Die zuvor als
Teil der offentlichen Infrastruktur betrach-
tete Zustellung von Briefen und Packchen
wurde fortan als privatwirtschaftliche Auf-
gabe behandelt und entsprechend markt-
formig organisiert.

2.7.1 Lizenzpflicht
Fir die Briefzustellung gilt in Deutsch-
land eine Lizenzpflicht, das bedeutet: Wer

Briefsendungen gewerbsmafig «fur ande-
re befordert, d.h. einsammelt, weiterleitet
oder ausliefert», benotigt dafur eine Lizenz
(Bundesnetzagentur 2024). Verantwortlich
fur die Lizensierung ist die Bundesnetz-
agentur. Fur die Zustellung von Paketen
gibt es dagegen keine Lizenzpflicht, was
den ausufernden Subunternehmerketten
in der Branche entgegenkommt. Die Lin-
ke und andere fordern deswegen schon
seit einigen Jahren, eine Lizenzpflicht in
das Postgesetz aufzunehmen, analog zur
Lizenzpflicht fir Briefsendungen. Im Rah-
men der anstehenden Novellierung des
Postgesetzes ist eine solche Lizenzpflicht
geplant.

2.7.2 Postgesetz und
Paketboten-Schutz-Gesetz

Das Postgesetz, dessen Novellierung die
Ampel-Regierung 2021 in ihrem Koaliti-
onsvertrag festgeschrieben hat, gilt seit
1998 und wurde zuletzt im Marz 2021
geandert. Es ist eine Umsetzung der zu-
vor verabschiedeten ersten europaischen
Postrichtlinie, mit der die EU-weite Libe-
ralisierung des Marktes vollzogen wur-
de, in nationales Recht. Das Gesetz regelt
beispielsweise die Gewichtsobergrenze
fir den Paketversand im sogenannten Ein-
Mann-Handling (derzeit 31,5 Kilogramm).
Diese soll im Rahmen der anstehenden
Novellierung auf 20 Kilogramm herabge-
setzt werden. Schwerere Sendungen sol-
len kiinftig durch zwei Personen zugestellt
werden, oder es sind fur ihre Auslieferung
technische Hilfsmittel (Sackkarren) bereit-
zustellen. Sendungen ab zehn Kilogramm
mussen in Zukunft, so der Entwurf, ge-
kennzeichnet werden. AuRerdem sieht
der Entwurf fiir das neue Postgesetz vor,
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dass sich Zustellfirmen bei der Bundes-
netzagentur registrieren und Daten uUber
ihre Qualifikation hinterlegen mussen, be-
vor sie tatig werden konnen. (Bestehende
Unternehmen sollen die Daten im Laufe
von drei Jahren nachreichen.) Auftragge-
ber wiederum sollen dazu verpflichtet wer-
den, ihre Subunternehmen regelmafig
nach bestimmten Kriterien zu Uberprifen.
SchlieRlich ist die Einrichtung einer Be-
schwerdestelle bei der Bundesnetzagen-
tur vorgesehen, uber die Missstande wie
Unterschreitung des Mindestlohns ano-
nym gemeldet werden konnen. Der Ge-
setzesentwurf wurde im Februar 2024 im
Bundestag und Bundesrat beraten und soll
nach der noch ausstehenden zweiten und
dritten Lesung verabschiedet werden, an-
schlieend muss der Bundesrat zustim-
men. Insbesondere Landervertreter*innen
im Bundesrat fordern deutlich weiterge-
hende Regulierungen.

Vor allem durch die geplante Registrierung
soll Subunternehmen mit kriminellen oder
unseriosen Geschaftspraktiken der Zu-
gang zum Markt erschwert werden. Ver.di
kritisiert die geplanten MaRnahmen je-
doch als grofdtenteils unzureichend. Statt
eines schwer zu kontrollierenden Registrie-
rungs- und Uberpriifungsverfahrens soll-
ten Subunternehmerketten direkt verboten
werden, fordert ver.di. Auch die Gewichts-
begrenzung sei unzureichend, um den Ge-
sundheitsschutz der Beschaftigten zu ge-
wahrleisten. Denn immer noch konnen
schwere Pakete tuber 20 Kilogramm durch
einzelne Zusteller*innen ausgeliefert wer-
den, sofern sich noch eine Sackkarre im
Fahrzeug befindet. Einzig die Kennzeich-
nung von Paketen Uber zehn Kilogramm
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sei eine sinnvolle MaRnahme, die dem Ge-
sundheitsschutz zugutekdme (ver.di/Fach-
bereich Postdienste, Speditionen und Lo-
gistik 2023b).

Das Paketboten-Schutz-Gesetz (Gesetz
zur Einflhrung einer Nachunternehmer-
haftung in der Kurier-, Express- und Paket-
branche zum Schutz der Beschaftigten)
wiederum trat Ende 2019 in Kraft, wur-
de also noch unter der Regierung Merkel
auf den Weg gebracht. Mit ihm wurde die
Nachunternehmerhaftung, wie es sie seit
Jahren bereits in der Fleisch- sowie der
Bauwirtschaft gibt, auf die Paketbranche
ubertragen. Was bedeutet das? Im Rah-
men der Nachunternehmerhaftung haftet
der Generalunternehmer etwa fiir von sei-
nen «Nachunternehmen», also beauftrag-
ten Subunternehmen, abzufiuhrende Sozi-
alversicherungsbeitrage. Allerdings gibt es
Ausnahmen, wie die Industrie- und Han-
delskammer (IHK 2019) folgendermafien
ausfihrt: «Die Haftung entfallt dann, wenn
der Hauptunternehmer einen Nachweis
daruber erbringt, dass er unverschuldet da-
von ausgegangen ist, dass der Nachunter-
nehmer seine Zahlungspflicht erfullt. Das
geschieht durch eine Unbedenklichkeits-
bescheinigung, die dem Nachunterneh-
mer von der Krankenkasse bzw. der Be-
rufsgenossenschaft ausgestellt wird und
besagt, dass der Nachunternehmer bei ihr
als zuverlassiger Zahler bekannt ist (§ 28e
Abs. 3f SGB IV). Darliber hinaus entfallt die
Haftung bei Einsatz eines praqualifizierten
und in einem amtlichen Verzeichnis einge-
tragenen Nachunternehmers (8 28e Abs.
3g SGB 1V). Dazu ist insbesondere die Ein-
tragung des Nachunternehmers in das von
den Industrie- und Handelskammern ge-



fUhrte bundesweite amtliche Verzeichnis
praqualifizierter Unternehmen aus dem
Liefer- und Dienstleistungsgewerbe geeig-
net.» Die Regelung enthalt also Schlupf-
locher, sodass sich Unternehmen trotz
Nachunternehmerhaftung aus der Verant-
wortung stehlen konnen.

2.7.3 EU-Paketverordnung und
EU-Entsenderichtlinie

Im April 2018 trat die EU-Paket-Verordnung
2018/644 zu grenzuberschreitenden Paket-
zustelldiensten in Kraft. Die Verordnung
beinhaltet vor allem eine Informations-
pflicht (gemaR Artikel 4 dieser Verordnung
sind die nationalen Regulierungsbehorden
dazu verpflichtet, entsprechende Daten
bei den Unternehmen, die Pakete befor-
dern und die auf dem Gebiet des jeweili-
gen Mitgliedstaates tatig sind, zu erheben)
und Vorgaben zur Bepreisung. Zu Arbeits-
bedingungen in der KEP-Branche ist dort
nichts geregelt.

Fir diese spielt die in der EU im Rahmen
der Dienstleistungsfreiheit seit 1996 gel-
tende Entsenderichtlinie 96/71/EC - zu-
mindest theoretisch — eine Rolle, allerdings
anders als in anderen prekaren Branchen
eine untergeordnete, da die meisten Sub-
unternehmen, die etwa in Deutschland im
Auftrag von Amazon, Hermes & Co. Pake-
te zustellen, auch in Deutschland ansassig
sind. Es gibt aber auch Falle, davon berich-
tet etwa das Berliner Beratungszentrum
fir Migration und Gute Arbeit (BEMA), in
denen beispielsweise in Polen ansassige
Unternehmen gezielt Personal in Drittstaa-
ten anwerben und dann in Deutschland
Paketzustellungsaufgaben ubernehmen.
Das friher tber die Dienstleistungsfrei-

heit geltende Herkunftslandprinzip, das
etwa in der Fleischindustrie daflir sorgte,
dass flir in deutschen Schlachthéfen im
Rahmen von Werkvertragen tatige Arbei-
ter*innen nur die Standards des Landes
galten, in denen das sie beschaftigende
Subunternehmen seinen Sitz hatte, wurde
2018 (Anderungs-RichtIinie [EU] 2018/957)
aufgehoben, zugunsten der Arbeitneh-
merrechte. Aul3erdem gilt seitdem, dass
gleiche Arbeit am Ort des Erbringens der
Dienstleistung auch gleich entlohnt wer-
den muss und nicht nach den Standards
des Landes des Unternehmenssitzes. Bei
anderen arbeitsrechtlichen Standards
greift diese Gleichbehandlung entsendeter
Beschaftigter nach zwolf Monaten.

Wie auch bei der Nachunternehmerhaf-
tung, beim Mindestlohn - vor allem bei
der im Mindestlohngesetz festgeschrie-
ben Generalunternehmerhaftung, die ei-
nes der wichtigsten Instrumente ist, mit
denen Beschaftigte schon heute Lohn-
anspruche geltend machen konnen - so-
wie beim Arbeitsschutz und Lieferketten-
sorgfaltspflichtgesetz gibt es hier aber ein
grundsatzliches Problem: Die Einhaltung
wird nur sporadisch Gberprift. Zudem ist
in Deutschland nicht eine Kontrollbehor-
de daflr zustandig, sondern verschiedene
Stellen —im Gegensatz etwa zur Arbeitsin-
spektion in Polen, die nicht nur zentral und
deutlich haufiger kontrolliert als die Finanz-
behorde oder der Zoll in Deutschland, son-
dern auch im Namen von Beschaftigten
deren Rechte einfordern und ausstehen-
den Lohn eintreiben kann. Ahnliche Institu-
tionen gibt es auch in anderen EU-Staaten.
Sowohl unsere Gesprachspartner*innen
vom BEMA - die in Austausch mit Kol-
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leg*innen der Kontrollbehorden in anderen
Landern stehen — als auch Mitarbeiter*in-
nen von «Faire Mobilitat» haben betont,
dass eine solche zentrale und gut ausge-
stattete Kontrollbehorde in Deutschland
einen groRen Unterschied fiir die Beschaf-
tigten machen konnte. Denn die sie betref-
fenden Regelungen und Gesetze nutzen
wenig, solange sie nicht eingehalten wer-
den. Sie systematisch zu unterlaufen, ist
Teil des Geschaftsmodells in der KEP-Bran-
che. Bevor wir in Kapitel 3 ausfihrlich dar-
auf eingehen, soll an dieser Stelle noch die
Leiharbeit — ein potenzielles Schlupfloch
im Fall eines branchenspezifischen Verbots
von Subunternehmerketten — thematisiert
werden.

2.7.4 Leiharbeit

Im Dezember 2022 stellte der Europaische
Gerichtshof (EuGH) klar, dass Leiharbei-
ter*innen ein angemessener Ausgleich zu-
steht, wenn sie schlechter als die Stamm-
beschaftigten eines Betriebs bezahlt
werden. Insbesondere in Deutschland
wurde dieses Urteil von Unternehmen und
Gewerkschaften aufmerksam zur Kennt-
nis genommen, denn hierzulande ist die
Leiharbeit als Mittel zum Aufbau und Er-
halt des Niedriglohnsektors weit verbreitet.
Der Fall, mit dem sich der EuGH beschaf-
tigt hatte, kam entsprechend auch aus
Deutschland: Das Bundesarbeitsgericht
in Erfurt hatte die Richter*innen in Luxem-
burg um Klarung gebeten.

Ihm lag eine in mehreren Instanzen ge-
scheiterte Klage einer Leiharbeiterin aus
Suddeutschland vor, die 2017 als Kom-
missioniererin im Einzelhandel einge-
setzt worden war und dort pro Stunde et-
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wa 4,40 Euro weniger verdiente als die
Stammbeschaftigten — denn fir sie galt
ein anderer Tarifvertrag. Seit dem Erlass
der Leiharbeitsrichtlinien 2008 gilt in der
EU, dass ausgeliehene Beschaftigte bei
den Arbeitsbedingungen und beim Lohn
den Stammbeschaftigten gleichgestellt
sein mussen. Es gilt equal pay und equal
treatment. Die Richtlinie lie® aber Hinterti-
ren offen, um von diesem Grundsatz abzu-
weichen, unter anderem die Maoglichkeit,
durch Tarifvertrage die Gleichstellung zu
umgehen, wenn der «Gesamtschutz» ge-
wabhrt ist.

Was «Gesamtschutz» bedeutet, blieb un-
geklart, was eine Interpretationsliucke hin-
terlie®. So kam es in Deutschland zu der
absurden Situation, dass Gewerkschaf-
ten und Unternehmen in der Zeitarbeits-
branche Tarifvertrage abschlossen, die das
Prinzip der gleichen Bezahlung aushebel-
ten und damit gesetzliche Mindeststan-
dards nicht Uber-, sondern unterschritten.
Ohne die Tarifvertrage mussten die Lohne
wahrend der Zeit des Verleihs an das Ni-
veau der jeweiligen Stammbeschaftigten
angepasst werden. Mithilfe der erwahnten
Klage einer Leiharbeiterin aus Stiddeutsch-
land sollte diese deutsche Praxis Uberpruft
werden. Sie war eine von mehreren ahn-
lichen Klagen, durchlief mehrere Instan-
zen und landete schliel3lich beim Bundes-
arbeitsgericht. Dieses befragte daraufhin
den EuGH, der im Dezember 2022 dahin-
gehend urteilte, dass «Gesamtschutz» die
Gleichstellung oder eine gleichwertige
Kompensation, falls ein Tarifvertrag nied-
rigere Lohne vorsieht, bedeute. Daraufhin
ging die Klage zurlick zum Bundesarbeits-
gericht. Dieses erklarte im Mai 2023 das



deutsche Leiharbeitssystem fur rechtens.
Es sah den — vom EuGH fiir notwendig er-
klaren Ausgleich der schlechteren Bezah-
lung — als im Rahmen der Zeitarbeit-Tarif-
vertrage bereits als gegeben an, da diese
vorsahen, dass Leiharbeiter*innen auch in
der verleihfreien Zeit bezahlt wirden. Da-
mit wirde den Anforderungen der Leihar-
beitsrichtlinie der EU entsprochen.

Dieses Urteil bedeutet, dass sich am Prin-
zip der Leiharbeit in Deutschland als wirk-
sames Mittel fur den Erhalt des Nied-
riglohnsektors — zumindest Uber den
Klageweg — zunachst nichts grundlegend
andern wird, anders als von Beobach-
ter*innen und Unterstutzer*innen der Kla-
gen erhofft. Wie fiir alle von prekéarer Arbeit
dominierten Branchen ist das auch fur die
Paketzustellung folgenschwer. Denn im
Falle eines Verbots von Subunternehmer-
ketten konnten die KEP-Unternehmen ver-
starkt auf Leiharbeit umsatteln, um weiter-
hin die Lohnkosten auf der «letzten Meile»
niedrig zu halten.

Moglich (und notwendig) ware daher ne-
ben einem solchen Verbot ein sektor-
spezifisches Leiharbeitsverbot fir die
Paketzustellung aus Griinden des Allge-
meininteresses. Es bestehe die realistische
Erwartung, so Anneliese Karcher und Man-
fred Walser (2023: 80) in ihrem Gutachten
fir das Hugo Sinzheimer Institut, dass «oh-
ne ein gleichzeitiges Uberlassungsverbot
[gemeint ist Leiharbeitsverbot] das Verbot
des Einsatzes von Subunternehmen wir-
kungslos wird».
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3 ARBEITSBEDINGUNGEN

UND LOHNE

3.1 ARBEITSBEDINGUNGEN

Gesprache mit Fahrer*innen, Berater*in-
nen und Gewerkschafter*innen bestati-
gen den Eindruck von einer Branche, in der
Uberausbeutung die Regel ist und Arbeits-
schutz kaum eine Rolle spielt. Diese Zu-
stande sind kein Zufall. Dass sie der Arbeit
in der gesamten Branche ihren Stempel
aufdrucken, liegt am bereits beschriebe-
nen undurchsichtigen Sub- und Subsub-
unternehmersystem, mit dem viele der
grofden Auftraggeber — wie Hermes, GLS,
Amazon und andere — die Auslieferung
organisieren und das in seiner Gesamt-
heit als Instrument der Uberausbeutung
und Lohndruckerei charakterisiert werden

«IN UNSEREM UNTERNEHMEN
SIND UM DIE 50 LEUTE.

15 DAVON ARBEITEN LANGER,
DER REST WIRD ALLE PAAR
WOCHEN GEWECHSELT

WIE EIN HANDSCHUH.»

B., FAHRER FUR AMAZON

kann. Es setzt auch die Unternehmen (DHL
und UPS) unter Druck, die fast ganzlich
oder teilweise mit festangestellten Fah-
rer*innen arbeiten.

Das System funktioniert auch deshalb,
weil ein Gro3teil der Fahrer*innen der Sub-
unternehmen als nicht-deutsche Staats-
blrger*innen besonders erpress- und aus-
beutbar ist: sei es, weil das Wissen uber
das hiesige Arbeitsrecht fehlt oder weil aus
sprachlichen Grinden VerstoRe etwa im
Arbeitsvertrag nicht erkannt werden, sei
es, weil die wirtschaftliche Not und damit
die Abhangigkeit von einer Anstellung be-
sonders grof3 sind, etwa weil Fahrer*innen
aus Nicht-EU-Staaten auf den Job ange-
wiesen sind, um ihren Aufenthalt nicht zu
gefahrden, oder weil ihnen der Zugang zu
ihren Qualifikationen entsprechenden Ta-
tigkeiten verstellt ist.

Auch gewerkschaftliche Organisierung ist
durch das undurchsichtige Geflecht der
Subunternehmen, viele mit nur kurzer Le-
bensdauer, erschwert. Einzelne engagierte
Gewerkschafter*innen versuchen, Kontak-
te zu Fahrer*innen, die fir Amazon aus-
liefern, zu kntpfen (siehe hierzu Kap. 5.5),
aber bis diese Bemuhungen wirksam wer-
den konnen, ist es noch ein weiter Weg.
Und ob dieser Weg Uberhaupt weiter be-
schritten werden soll, ist in der zustandi-
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gen Gewerkschaft ver.di noch keinesfalls
beschlossene Sache. Dabei hatten die Zu-
steller*innen trotz ihrer ausgepragten Ver-
einzelung durchaus Machtoptionen, die sie
vor allem gegen die groRen Auftraggeber,
die Generalunternehmen, einsetzen konn-
ten: Das Versprechen, jede bestellte Ware
innerhalb kurzester Zeit zuzustellen, ist in
hohem Malf3e vom storungsfreien Ablauf
der Auslieferung abhéangig. Auch die gro-
3e Nachfrage nach Arbeitskraften hat die
Position der Fahrer*innen verbessert — zu-
mindest in der Theorie wachst ihre Markt-
macht, allerdings musste sie entsprechend
mobilisiert werden. In der Realitat kommen
kollektive Aktionen von Fahrer*innen nur
selten vor, auch wenn Gewerkschafter¥in-
nen berichten, dass es bereits vereinzelt
spontane Arbeitsniederlegungen und an-
dere Proteste gegeben habe. Meist be-
ziehen sie sich auf nicht gezahlte Lohne.
Weigern sich Beschéaftigte in solchen Situ-
ationen weiterzufahren, springen mitunter
die Auftraggeber ein und gleichen Forde-
rungen aus, um die Lage zu befrieden.

Ein Trend, von dem sowohl Fahrer*innen
als auch Gewerkschafter*innen berichten:
Zusteller*innen wechseln schneller das
Unternehmen, wenn die Zustande untrag-
bar werden. Auch rechtliche Schritte, die
Fahrer*innen gelegentlich mit Unterstut-
zung gewerkschaftsnaher Beratungsstel-
len einleiten, sind oft erfolgreich, etwa bei
Lohnbetrug. Bevor wir uns den Moglich-
keiten zuwenden, die Gewerkschaften und
Beschaftigte haben, um Verbesserungen
zu erkampfen, soll es detailliert um die Ar-
beitsbedingungen in der Branche gehen -
und um die groRten Probleme aus der
Sicht der Arbeiter*innen.
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3.1.1 Wie sieht ein Arbeitstag in

der Paketbranche aus?

Der Arbeitstag von Paketzusteller*innen,
jedenfalls sofern sie bei Subunternehmen
beschaftigt sind (zu den Besonderheiten
bei DHL-Beschaftigten siehe Kap. 3.1.3),
beginnt zwischen 6 und 11 Uhr morgens,
in der Regel auf einem Parkplatz in der Na-
he eines Verteilzentrums. In Deutschland
gibt es mehrere Hundert solcher Verteil-
zentren der grofRen Versandunternehmen
wie Amazon, Hermes oder DHL. Sie sind
die letzte Station, von der aus die bestell-
ten Waren an die Endkund*innen gelie-
fert werden. In mehreren Wellen steuern
die Fahrer*innen ihre Transporter auf das
Firmengelande des Auftraggebers, wo
die Pakete eingeladen werden. Im Fall von
Amazon sind fur das Einladen maximal
15 Minuten pro Fahrzeug eingeplant, dann
kommen die Fahrer*innen der nachsten
Welle. Auf die Einhaltung der Zeitvorgabe
wird streng geachtet. Bei vielen Unterneh-
men beginnt die Arbeitszeiterfassung erst
in dem Moment, in dem die Zusteller*in-
nen den Einladebereich erreichen, oder so-
gar erst mit Beginn der Route. Vor dem Be-
laden stehen die Zusteller*innen oft schon
eine halbe Stunde oder langer auf dem
Parkplatz und warten, meist unbezahlt.

In der Regel sind die Route und samtliche
Stopps, die im Laufe des Tages zu machen
sind, durch eine App des Auftraggebers
vorgegeben, die Beschaftigte mit einem
Diensthandy bedienen oder auf ihrem pri-
vaten Smartphone installieren missen.
Die Apps haben meist eine Scan-Funkti-
on, ohne die die Zustellung nicht abgewi-
ckelt werden kann. Eine stabile Internet-
verbindung und eine gut funktionierende


https://www.youtube.com/watch?v=gxyNR15kuJo
https://www.youtube.com/watch?v=gxyNR15kuJo

GPS-Ortung sind notwendig fur einen rei-
bungslosen Arbeitsablauf. Nun beginnt
die Zustellung. 200 oder mehr Pakete, die
pro Tag ausgeliefert werden mussen, sind
der Normalfall. Die Fahrer*innen stehen
unter hohem Zeitdruck, oft ist die vorge-
gebene Menge an Zustellungen innerhalb
der offiziellen Arbeitszeit nicht zu bewal-
tigen. Zwei von uns interviewte polnische
Amazon-Fahrer, P. und B., die anonym blei-
ben mochten, beschreiben den Ablauf so:
«Wir fangen morgens im Depot an, erst
30, 40 Minuten warten, dann schnell einla-
den. Dann beginnt der Marathon. Nach der
Anfahrt zum ersten Kunden hast du theo-
retisch sechs Stunden, in denen die Pake-
te ausgeliefert werden mussen, wenn du
den Wagen noch zum Depot zuriuckbrin-
gen sollst. Gestern bestand meine Tour aus
265 Paketen, 178 Stopps. Das sind zwei
Minuten pro Stopp. In den zwei Minuten
musst du alles schaffen: Hinfahren, Park-
platz finden, Paket raussuchen, abliefern,
weiter. Manche Stopps sind Multi-Stopps,
das heifdt nicht nur ein Paket, sondern meh-
rere. Wenn du ein Mehrfamilienhaus hast
oder ein Hochhaus, musst du eigentlich an
mehreren Turen klingeln. Unterschiedliche
Stockwerke, du bist nuram Rennen. Das ist
in der Zeit nicht moglich, also versuchst du,
alle Pakete beim ersten Kunden abzuge-
ben. Oft sind Kunden nicht zu Hause. Dann
musst du Nachbarn finden, die die Pakete
annehmen, oder einen Abstellort. Bei wert-
volleren Sendungen brauchst du aber die
Bestatigung vom Kunden. Wenn er nicht
da ist, musst du abends wiederkommen.
Pakete ins Lager zuriickbringen, darfst du
auf keinen Fall, dann gibt es Arger. Machst
du das ofter, bekommst du eine Nachschu-
lung oder Fahrsperre. Genauso, wenn sich

Kunden beschweren. Wenn du mehr als
acht Beschwerden pro 1.000 Zustellungen
hast, bekommst du Probleme. Das kannst
du nicht kalkulieren, das ist eine Lotterie.
Bei Amazon ist der Kunde Konig, das heif3t,
du musst immer freundlich sein, immer al-
les richtig machen. Der Kunde hat niemals
Schuld, immer ist der Fahrer schuld.»

Der Druck, die Liefermenge zu schaffen, ist
enorm, bei Nichterfullung drohen Sankti-
onen, im schlimmsten Fall die Kindigung
oder wie bei Amazon permanente Sperren.
Auch der Druck, Uberstunden abzuleis-
ten, ist riesig. Es kommt nicht selten vor,
dass sich der Arbeitstag bis 21 oder 22 Uhr
abends hinzieht, die Normalarbeitszeit von
acht, die Hochstarbeitszeit von zehn Stun-
den wird regelmaRig Gberschritten. «Be-
zahlt bekomme ich immer nur den Mo-
natsbetrag, nie mehr, egal wie lange ich
arbeite», sagt P., einer der beiden fur Ama-
zon tatigen Fahrer.

«Es gibt Falle, in denen Uberstunden be-
zahlt werden, gerade bei den neueren
Amazon-Subunternehmen, aber viele Fah-
rer*innen bleiben auf ihren Uberstunden
sitzen», bestatigt Gewerkschafter Non-
ni Morisse. Die Subunternehmen wirden
den Druck weitergeben, den sie vom Auf-
traggeber erhalten. Liefern sie haufiger
nicht die vorgesehene Paketmenge in der
veranschlagten Zeit aus, droht die Nicht-
verlangerung der bei Amazon auf zwolf
Monate begrenzten Werkvertrage. Da
bei der Auslieferung die vorgegebene Ar-
beitszeit regelmafig Uberschritten wird,
schaltet die App vieler Auftraggeber nach
maximal zehn Stunden ab. Auslieferun-
gen danach finden in nicht aufgezeichne-
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ten und in der Regel auch nicht bezahlten
Uberstunden statt. Da fiir die Abwicklung
der Auslieferung die App erforderlich ist,
gibt es in vielen Subunternehmen Strate-
gien, die Zeiterfassung zu umgehen, zum
Beispiel, indem man sich von einem neuen
Endgerat aus einloggt. Manchmal bringt
auch der Dispatcher — bei Amazon-Subun-
ternehmen die Verbindungsperson der Fir-
ma zu Amazon — ein neues Handy, mitdem
sich Fahrer*innen von einem anderen Ac-
count aus einloggen konnen.

Die Kontrolle der Fahrer*innen durch die
Apps ist engmaschig, samtliche Arbeits-
schritte sind vorgegeben, auch das ist
ein Grund, weshalb Gewerkschafter*in-
nen mit Blick auf viele Subunternehmen
von verdeckter Arbeitnehmertberlassung
sprechen. Nicht nur die Route ist vorgege-
ben, auch sind die Fahrer*innen zu jedem
Zeitpunkt lokalisierbar. Welches Paket ist
bereits ausgeliefert, wie lange dauert die
Zustellung - alles kann vom Auftragge-
ber und von dem Subunternehmen Uber
die App nachverfolgt werden. Zieht sich
eine Lieferung langer hin als vorgesehen,
kann es zu Anrufen des Dispatchers kom-
men, in denen die Fahrer*innen zur Eile
gedrangt werden. All das fuhrt dazu, dass
Fahrer*innen wenig oder gar keine Pausen
machen. «Die App schaltet sich nach spa-
testens sechs Stunden aus, damit du Pau-
se machst. Aber wenn du Pause machst,
kannst du die Tour nicht schaffen», berich-
tet P. Eine Moglichkeit, in der Pause trotz-
dem weiterzuarbeiten, ist das Einloggen
auf einem neuen Gerat. Manche Fahrer*in-
nen fotografieren die Auslieferungscodes
ab und scannen sie spater ein. Dass Pau-
senzeiten umgangen werden oder nach
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Feierabend weitergearbeitet wird, liegt an
dem enormen Druck, der auf die Fahrer*in-
nen ausgelibt wird, die Zustellmenge zu
schaffen. Subunternehmen geben diesen
Druck weiter, weil ihnen anderenfalls von
Amazon Touren entzogen werden, was die
ohnehin schon knappen Einnahmen der
Unternehmen mindert.

Auch das Fahrverhalten wird in einigen
Unternehmen durch Apps lGberwacht, bei
Amazon mittels der App Mentor. Fahrt je-
mand zu schnell oder verstol3t gegen Ver-
kehrsregeln (Falschparken, unerlaubtes
Abbiegen oder Wenden, Telefonieren beim
Fahren), kann das zu Lohnabzliigen oder
Ermahnungen fliihren, bei Amazon auch
zur Verhangung von Sperrzeiten. Im Wie-
derholungsfall kénnen solche Vergehen
sogar ein Kundigungsgrund sein oder ei-
ne permanente Sperre nach sich ziehen.
Einen solchen Fall dokumentiert die Be-
ratungsstelle «Faire Mobilitat» in einer ih-
rer Publikationen: «Paketdienstleister wie
Amazon setzen das Sperren einzelner Ar-
beiter*innen haufig als Sanktionsmittel bei
angeblichem Fehlverhalten ein, um die Be-
legschaften ihrer Subunternehmen zu dis-
ziplinieren. Ein besonders drastischer Fall
ereignete sich bei einem Ratsuchenden,
der in Thiringen fiir Amazon arbeitete.
Aufgrund des hohen Arbeitsdrucks hatte
er keine Zeit, in Ruhe auf Toilette zu gehen,
weshalb er sich an einem Zaun nahe des
Verteilzentrums erleichterte. Uber die Ka-
merauberwachung wurde dies registriert.
Amazon veranlasste daraufhin den Arbeit-
geber, dem Beschaftigten eine lebenslan-
ge Arbeitssperre auszusprechen. Seine
Bemuhungen um Aufhebung dieser Sper-
re blieben — auch nach Vermittlungsversu-



chen durch Faire Mobilitat — erfolglos. Der
Ratsuchende musste nicht nur einen neu-
en Job jenseits des Umfelds von Amazon
finden. Er konnte auch nicht verhindern,
dass Amazon ein (schlecht anonymisier-
tes) Standbild der Kameraaufzeichnung
fortan bei Schulungen als ein Negativbei-
spiel zum Zwecke der Abschreckung ein-
setzte.» (Morgenroth/Mazurek 2022b: 15)

Gerade beim Fahrverhalten zeigt sich, dass
unterschiedliche Zielvorgaben in Konflikt
miteinander geraten: Eine Paketmenge in-
nerhalb zu knapp bemessener Zeit auszu-
liefern, erfordert haufig schnelles Fahren
oder andere VerstoflRe gegen Verkehrsre-
geln. Gleichzeitig ziehen solche Regelver-
stoRe immer wieder Sanktionen gegen
die Zusteller*innen nach sich, ebenso wie
nicht ausgelieferte Pakete oder Kunden-
beschwerden. Dieser Widerspruch in den
Anforderungen wird mitunter als Anlass
fur DisziplinierungsmafRnahmen gegen die
Fahrer*innen genutzt, oft direkt durch den
Auftraggeber. Aber auch Subunternehmen
machen ihn sich zunutze, insbesondere
dann, wenn sie Fahrer*innen loswerden

wollen. Sind alle Pakete ausgeliefert, en-
det der Arbeitstag mit der Ruckfahrt ent-
weder zum Depot, an dem die Fahrer*in-
nen die Transporter entladen, falls Pakete
nicht ausgeliefert werden konnten, oder
zum Parkplatz des Subunternehmens. Die
Ruckfahrt und das Ausladen werden in vie-
len Unternehmen nicht mehr als Arbeits-
zeit aufgezeichnet.

3.1.2 Was sind die gravierendsten
Probleme der Beschiftigten?

Die Probleme, mit denen sich Fahrer*in-
nen an Beratungsstellen wie «Faire Mo-
bilitat» oder das Berliner Beratungszent-
rum flr Migration und Gute Arbeit (BEMA)
wenden, sind zahlreich. Kontakt zu Bera-
tungsstellen nehmen Fahrer*innen meist
dann auf, wenn Lohne mehrere Monate
nicht gezahlt wurden, nach Kindigungen
oder wenn andere Missstande, etwa stan-
dige undurchsichtige Lohnabzlige oder die
Wohnsituation, untragbar geworden sind.
Die Beratungsgesprache fordern fast im-
mer weitere RechtsverstoRe zutage, die
den Fahrer*innen bis dahin nicht bewusst
waren.

«AM SCHLIMMSTEN IST, DASS DU NICHT ALS MENSCH
BEHANDELT WIRST. BEl AMAZON BEHANDELN SIE DICH

WIE EIN GERAT, DAS MAN ABENDS ZUM AUFLADEN IN

DIE STECKDOSE STECKT. WENN ICH DORT INS DEPOT FAHRE,
HABE ICH DAS GEFUHL, ICH FAHRE IN EINE BOSE WOLKE.»

P., FAHRER FUR EIN SUBUNTERNEHMEN FUR AMAZON
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Die Probleme beginnen, so berichten es un-
sere Gesprachspartner*innen von «Faire
Mobilitat» oder dem BEMA, haufig schon
beim Arbeitsvertrag. In vielen Subunter-
nehmen enthielten die Vertrage nachteilige
Klauseln, die nicht mit geltendem Arbeits-
recht vereinbar seien. Oder es werde eine
Teilzeitbeschaftigung vereinbart, obwohl
die Zusteller*innen in der Realitat Vollzeit
arbeiten. Mitunter erhielten Beschaftigte
Uberhaupt keine Arbeitsvertrage, Abspra-
chen wirden nur mindlich getroffen, ge-
rade dann, wenn Beschaftigte mangels
Sprachkenntnissen die Arbeitsvertrage
nicht lesen konnen. Zudem seien mindliche
Parallelabsprachen zur Lohnhohe Ublich.
Selbst wenn im Arbeitsvertrag ein fester
Bruttolohn in Hohe des Mindestlohns oder
wenig darlber fixiert ist, wiirden miindlich
andere Summen vereinbart, etwa Netto-Ta-
gessatze, die den Mindestlohn unterschrei-
ten (siehe hierzu ausfuhrlich Kap. 3.2).

Haufig begegnen den Berater*innen auch
undurchsichtige Firmengeflechte, bei de-
nen das Unternehmen, mit dem der Ar-
beitsvertrag besteht, ansonsten kaum in
Erscheinung trete. Ein ehemaliger Ama-
zon-Fahrer schilderte seine Erfahrungen
in einem Reddit-Thread: «Die Stellenanzei-
ge habe ich bei Ebay-Kleinanzeigen gefun-
den, und nachdem ich dort angerufen hat-
te, wurde ich dazu aufgefordert, eine Kopie
meines Fuhrerscheins per WhatsApp zu
schicken. Danach wurde ich zu einem the-
oretischen Fahrertraining im Amazon-La-
ger Koln angemeldet. Gesehen hatte ich
bis dahin niemanden von der Firma.»

«Manchmal ist es so, dass von dem ei-
nen Subunternehmen der Arbeitsvertrag

42

ist, vom zweiten hat man die Einfuhrung
gehabt und vom dritten Unternehmen
kommt das Geld», erlautert Tina Morgen-
roth vom DGB-Beratungsnetzwerk «Faire
Mobilitat». In dem Falldossier der gewerk-
schaftsnahen Beratungseinrichtung wird
Uber einen Kurierfahrer aus Rumanien,
den ein Hermes-Subunternehmen einstell-
te, berichtet. Inm «wurde nicht nur ein Ar-
beitsvertrag verweigert, sondern auch die
Auskunft Uber den Namen seines Arbeit-
gebers. Als er herausfand, dass er bei die-
ser Firma undokumentiert beschaftigt war,
reichte er seine Kiindigung ein. Der ihm zu-
stehende Lohn wurde ihm daraufhin nicht
ausgezahlt. Der Ratsuchende entschied
sich gegen eine Lohnklage, da er nicht in
der Lage war, seinen Arbeitgeber zu iden-
tifizieren.» (Morgenroth/Mazurek 2022b: 6)

Ein massives Problem, das sich aus dem
hohen Zeitdruck ergibt, sind, wie bereits
erwahnt, Uberlange Arbeitstage und unbe-
zahlte Uberstunden. Schon die Arbeitsauf-
zeichnung ist oft systematisch fehlerhaft,
zum Nachteil der Fahrer*innen: etwa wenn
die Erfassung erst mit dem Start der Rou-
te auf dem elektronischen Gerat beginnt,
obwohl die Fahrer*innen zuvor schon
den Wagen beladen und mitunter lange-
re Zeit auf dem Parkplatz vor dem Verteil-
zentrum auf das Einladen gewartet haben.
Aber auch, wenn nach Ende der offiziel-
len Arbeitszeit noch weitere Pakete aus-
geliefert werden mussen, weil sonst das
Tagespensum nicht zu schaffen ist. «Was
nicht aufgezeichnet wird, wird nicht vergu-
tet», fasst Tina Morgenroth zusammen.

In der ersten Generation der Amazon-Sub-
unternehmen seien unbezahlte Uberstun-



den Standard, berichtet auch ver.di-Se-
kretar Nonni Morisse. Bei der zweiten
Generation, deren Griindung Amazon seit
einigen Jahren fordert, andere sich das.
In diesen Firmen werde die komplette Ar-
beitszeit bezahlt, meist auch die Uberstun-
den. Hier stelle der Auftraggeber Amazon
Fahrzeuge und Arbeitskleidung, die Lohn-
abrechnung werde von einem Amazon ei-
genen Serviceunternehmen abgewickelt.
Am Problem Uberlanger Arbeitstage an-
dere das aber nichts, betont Morisse. Ein
Grund fur die zu langen Arbeitstage sei,
dass die Auftraggeber die Menge der aus-
zuliefernden Pakete in den letzten Jahren
immer weiter erhoht hatten. Tina Morgen-
roth erinnert sich, dass Zusteller*innen vor
einigen Jahren von 150 Lieferungen pro
Arbeitstag berichteten, inzwischen sei die
Paketmenge auf 200 oder sogar 250 pro
Tag angewachsen. Die von uns interview-
ten Fahrer berichten, dass sie jeden Tag
zwischen 250 und 300 Pakete an 160 bis
200 Stopps ausliefern miissen. Diese Aus-
sagen dokumentierten sie mit Screenshots
aus der Amazon-Flex-App.

Die Kombination aus korperlich harter Ar-
beit, hoher psychischer Belastung und
uberlangen Arbeitstagen hat zur Folge,
dass die Paketbranche seit vielen Jahren
(bereits vor der Pandemie) einen uber-
durchschnittlich hohen Krankenstand auf-
weist: 32,98 Krankentage waren es im Jahr
2020 und damit 66,8 Prozent mehr als im
Gesamtdurchschnitt aller sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigen in Deutsch-
land (Barmer 2021: 136). «Bei Krankheiten
stellen Beschaftigte aber haufig fest, dass
sie keine Lohnfortzahlung erhalten», so
Morgenroth. Oder ihnen werde mit Kiindi-

gung gedroht. Eine Fahrerin aus Bayern be-
richtete gegenuber den Ndrnberger Nach-
richten, dass sie in den eineinhalb Jahren,
die sie fur ein Amazon-Subunternehmen
gefahren sei, taglich neun bis zwolf Stun-
den gearbeitet habe. Da bei Krankheit die
Kiindigung drohe, haben sie an manchen
Tagen krank am Steuer gesessen (zit. nach
Lenzu.a.2022).

Dass Fahrer*innen gekiindigt wird, wenn
sie krank sind oder Forderungen stellen,
hort auch Nonni Morisse immer wieder.
Zudem liefen Kiindigungen oft unrechtma-
Big ab. «Von Kiindigungen per WhatsApp
oder ohne Unterschrift ist alles dabei», be-
richtet Morisse. Kiindigungsschutzklagen
seien fur viele Beschaftigte wenig attrak-
tiv, da sie sich lange hinziehen. Morgen-
roth beobachtet zudem immer 6fter, dass
Unternehmen den Fahrer*innen schon bei
der Unterzeichnung des Arbeitsvertrags
Aufhebungsvertrage unterjubeln wirden,
die diese dann mitunterzeichneten. Ein
solcher Fall vom Herbst 2022 ist auch in
der Sammlung von «Faire Mobilitat» do-
kumentiert: «In manchen Fallen kdnnen
sich Ratsuchende nicht erklaren, wie ihre
Unterschrift unter einen Aufhebungsver-
trag kam. Dies erlebte ein im Auftrag von
Amazon tatiger Kurierfahrer. Als er nach
einer Erkrankung wieder zu arbeiten an-
fangen wollte, verweigerte ihm dies sein
Vorgesetzter mit dem Verweis darauf, dass
er einer Aufhebung des Arbeitsvertrags
schriftlich zugestimmt hatte. Faire Mobi-
litdt unterstltzte ihn bei der Geltendma-
chung der noch ausstehenden Lohne und
bei der Kiindigungsschutzklage. Wahrend
der Verhandlung beim Arbeitsgericht legte
der Arbeitgeber einen Aufhebungsvertrag
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vor, der tatsachlich die Unterschrift des
Ratsuchenden trug. Datiert war der Ver-
trag aber auf einen Tag, an dem er gar nicht
im Biro gewesen war. Offensichtlich hatte
der Arbeitgeber bei der Arbeitsaufnahme
den Aufhebungsvertrag im Stapel der vie-
len zu unterschreibenden Dokumente ver-
steckt und nachtraglich das Datum einge-
tragen. Fur die Beschaftigten haben solche
Tauschungen fatale Konsequenzen: Sie er-
halten kein Arbeitslosengeld aufgrund ei-
ner Sperre bei der Agentur fir Arbeit, die
sich nicht dafur interessiert, wie ein Auf-
hebungsvertrag zustande kam oder ob
ein diesbezulglicher Prozess anhangig ist.»
(Morgenroth/Mazurek 2022b: 6)

Ein weiteres Instrument, mit dem Unter-
nehmen den Kindigungsschutz aushe-
beln, ist die Verstetigung der Probezeit.
Gerade im Geflecht der Subunternehmen
komme es immer wieder vor, dass Be-
schaftigte alle sechs Monate einen neu-
en Vertrag bei einem neuen Unternehmen
unterschreiben muissen. So bleiben sie
auf Dauer in der Probezeit, in der sie jeder-
zeit entlassen werden konnen. In diesem
Fall wie auch beim Lohnraub, um den es
im nachsten Abschnitt geht, sprechen die
Gewerkschafter*innen von teils kriminel-
len Strukturen, die sie in der Branche be-
obachteten. Hierunter fallen Sozialabga-
benbetrug, regelmaliger «Stundenklau»,
der durch die systematische Nichterfas-
sung von Arbeitszeit begangen werde,
aber auch gezielte Insolvenzen und das
Verschwinden von Unternehmen, bevor
Beschaftigte ihre Rechte geltend machen
konnen. «Gerade bei Amazon-Subunter-
nehmen der ersten Generation gab es teils
regelrechte mafiose Strukturen», sagt Mo-
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risse. «Denen war es egal, wenn die Firma
insolvent ging, dann macht man einfach
was Neues auf. Eine Firma, mit der wir zu
tun hatten, hatte nebenbei noch einen \Wa-
schereibetrieb und irgendwelche Automa-
tenfirmen. Und wenn man ins Handels-
register schaut, sieht man, diese Firmen
existieren immer maximal zwei Jahre.» Die
Aktivitaten mancher Subunternehmen rei-
chen bis zu Fallen von Freiheitsberaubung.
Hiervon wird in Kapitel 3.3 die Rede sein.

Viele Zusteller*innen beklagen sich zudem
uber die fur sie belastenden Arbeitsablau-
fe, darunter unrealistische Paketmengen,
aber auch die schlechte Routenplanung
oder ungeeignete Fahrzeuge, bei denen
die Reifen kaputt seien, der Unterboden
verrostet oder die Bremsen nicht richtig
funktionierten. Die Zusteller B. und P. sind
einerseits froh, dass sie nicht im Berliner
Stadtgebiet fahren mussen wie bei einem
friheren Amazon-Subunternehmen, bei
dem sie bereits gemeinsam arbeiteten. Das
standige Treppensteigen mache das Aus-
liefern noch anstrengender und zeitauf-
wendiger. «Ich habe im ersten halben Jahr
16 Kilo abgenommen, das war die Kombi-
nation aus jeden Tag viele Treppen steigen
und keine Pausen machen, also nichts es-
sen», erzahlt P. Fahrten auf dem Land oder
in Kleinstadten empfinden sie demgegen-
Uber als angenehmer, allerdings sei die
vorgegebene Routenplanung oft schlecht
und zwinge zu unnotigen Wegen, was viel
Zeit koste. Das Zustellen auf dem Land sei
auch deshalb einfacher, weil es oft leichter
sei, ein Paket bei Abwesenheit des Kunden
trotzdem auf dem Grundstlick abzulegen.
Haufiger als in der Stadt gebe es hingegen
aggressive Hunde —ein Problem, das in der



auf Gesprachen mit Zusteller*innen basie-
renden Forschungsliteratur ofter auftaucht
(z.B. bei Meerpohl 2023: 43). «Wir sind bei-
de schon von Hunden gebissen worden,
einmal sogar in Anwesenheit des Kunden»,
erzahlt Amazon-Fahrer B. Man musse
dann trotzdem nett und freundlich bleiben,
denn falls sich der Kunde beschwere, ris-
kiere man eine Fahrsperre. B. und P. bekla-
gen beide, dass sie sowohl von Amazon als
auch vom Subunternehmen unmensch-
lich und respektlos behandelt wirden. Das
System sei gegen die Fahrer*innen gerich-
tet und basiere auf unrealistischen Vorga-
ben sowie auf Ausbeutung und Schikanen.

3.1.3 Die Arbeitsbedingungen bei DHL
Bei direkt bei den Generalunternehmen
(DHL, teilweise UPS) angestellten Fah-
rer*innen, den Eigenbeschaftigten, sind
die Arbeitsbedingungen in der Regel deut-
lich besser als bei den Zusteller*innen, die
fur Subunternehmen tatig sind. lhre Ar-
beitsvertrage sind meist unbefristet, Ar-
beitsbedingungen und Entlohnung sind
tariflich geregelt und es gibt Betriebsrate,
an die sich Beschaftigte bei Problemen
wenden konnen. Aber auch in diesen Un-
ternehmen steigt der Arbeitsdruck durch
die Unterbietungskonkurrenz auf dem hart
umkampften Paketmarkt.

Fir die Arbeitsbedingungen der Eigen-
beschaftigten besonders wichtig ist das
Unternehmen DHL (bis Juli 2023 Deut-
sche Post DHL Group), das in Deutschland
den groRten Anteil am Paketmarkt hat.
Im Frihsommer 2015 hatte die Ausglie-
derung eines Teils der Paketzusteller*in-
nen in 49 regionalen DHL-Delivery-Gesell-
schaften einen mehrwochigen Streik bei

der Post ausgelost, an dem sich mehr als
50.000 Postbeschaftigte beteiligten (Drib-
busch 2023: 213). Ver.di wandte sich damit
vor allem gegen die tarifliche Schlechter-
stellung der Beschaftigten in den neuen
Gesellschaften (die nach den regionalen
Flachentarifen der Logistik bezahlt wur-
den), konnte die Umsetzung der Plane aber
nicht verhindern. Schon vier Jahre spéter,
zum 1. Juli 2019, fuhrte der Konzern die
13.000 Beschaftigten der Delivery-Gesell-
schaften in den Konzern zurtick, womit sie
wieder unter den Post-Haustarifvertrag fie-
len. Darauf hatten sich ver.di und die Deut-
sche Post AG in der Tarifrunde 2019 geei-
nigt. «Der Grund fiir die Post, dem Vertrag
zuzustimmen, waren wohl die Produktivi-
tatsverluste durch das Betreiben von zwei
parallelen Netzen, der Deutschen Post AG
und der DHL Delivery», so die Einschat-
zung von Stephan Teuscher (ver.di) im Ma-
gazin Mitbestimmung. Hinzu komme, dass
die DHL mit der Wiedereingliederung stan-
dige Tarifauseinandersetzungen vermeide.
Die Laufzeit des Haustarifvertrags unter-
scheidet sich von den regionalen Logis-
tik-Flachentarifvertragen, die zudem ihrer-
seits nicht synchron verlaufen. «Das hatte
fur die Post weiterhin das standige Risiko
regelmaRiger Arbeitskampfe bedeutet»,
resiimierte Teuscher (zit. nach Hinck 2019).

Die Gewerkschaft ver.di feierte seinerzeit
den Schritt, «<in einem DAX-Unternehmen
den Trend zu Tochterunternehmen mit
schlechteren Tarifbedingungen umzukeh-
ren», wie es in dem Magazinbericht heif3t.
Fur die Beschaftigten der enemaligen Deli-
very-Gesellschaften bedeutete die Wieder-
eingliederung mehr Geld und ein Ende des
Arbeitens nach Bedarf sowie unbezahlter
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Uberstunden, auRerdem die Méglichkeit,
mit 55 Jahren in Altersteilzeit zu gehen. In
der letzten Tarifrunde bei der Deutschen
Post AG, die im Frihjahr 2023 stattfand, ei-
nigten sich Deutsche Post DHL und ver.di,
nachdem die Gewerkschaft bereits eine
Streikurabstimmung in Gang gesetzt hatte,
auf einen Abschluss. Dieser sah zwar keine
Lohnsteigerung in Hohe der Inflation vor,
aber dennoch Einmalzahlungen Uber das
Jahr 2023 verteilt sowie ab April 2024 ei-
ne tabellenwirksame Lohnerhohung von
340 Euro fur alle Vollzeitbeschaftigten. Ge-
rade in den unteren Lohngruppen bedeu-
tet das Steigerungen von 11 bis 16 Prozent.
Fir Paketzusteller*innen, die in Ubergro-
3er Mehrheit in die Lohngruppe 3 des Kon-
zerns fallen, liegt die Lohnsteigerung ab
April 2024 bei knapp 14 Prozent. Neu ein-
gestellte Beschaftigte erhalten aulerdem
Anspruch auf ein 13. Monatsgehalt schon
nach 30 Tagen statt wie zuvor erst nach ei-
nem Jahr Betriebszugehorigkeit.

Diese Regelungen kommen auch den
DHL-Paketzusteller*innen zugute. So
kommtes, dass DHL in aktuellen Ausschrei-
bungen fir Paketzusteller*innen mit Stun-
denloéhnen von um die 15 Euro, ab April
2024 um die 17 Euro, bezahlten Uberstun-
den, Weihnachts- und Urlaubsgeld, be-
zahlter Einarbeitung und Aufstiegsmog-
lichkeiten fur sich werben kann. Das ist ein
eklatanter Unterschied zu den Arbeitsbedin-
gungen bei den Subunternehmen anderer
Anbieter. Auch die Tatsache, dass bei DHL
ein Betriebsrat besteht, es also einen An-
sprechpartner bei unzumutbaren Arbeits-
bedingungen gibt sowie Betriebsvereinba-
rungen zur Arbeitszeit, macht in der Praxis
einen Unterschied. Dieser «Wettbewerbs-
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nachteil» gegentber den Unternehmen,
die ihre Fahrer*innen intensiver ausbeuten
(kdbnnen), mag ein Grund dafur sein, dass
DHL intensiv am Ausbau seines Packstati-
on-Netzes arbeitet. Unterlaufen des Min-
destlohns und systematischer Stundenklau
wie in den Subunternehmen der Paketbran-
che sind bei DHL so nicht moglich.

Doch auch Paketzusteller*innen bei DHL
beklagen in Medienberichten harte Ar-
beitsbedingungen, hohen Zeitdruck und
eine wachsende Paketmenge. Insbeson-
dere wahrend des Corona-Booms machten
sich eine zu diinne Personaldecke und der
aufgrund der schweren Arbeit hohe Kran-
kenstand (die Pakete bei DHL sind haufig
schwerer als die der Amazon-Zusteller¥*in-
nen) bemerkbar. Davon berichten nicht nur
Fahrer*innen; auch viele Kund*innen be-
schweren sich uber nicht oder schlecht zu-
gestellte Pakete. «Schlechter Lieferservice
bei DHL» ist in Kommentarspalten oder
Boulevardformaten diverser Fernsehsen-
der schon fast ein eigenes Genre. Auch bei
DHL gilt also: Die Paketzustellung ist ein ex-
trem anstrengender, gering bezahlter Job,
bei dem unter hohem Zeitdruck und unter
engmaschiger digitaler Kontrolle gearbei-
tet wird. Die Moglichkeiten, sich fur besse-
re Arbeitsbedingungen zu organisieren und
diese, einschliel3lich hoherer Lohne, auch
tatsachlich durchzusetzen, sind fur Zustel-
ler*innen bei DHL gleichwohl um Langen
besser als in den allermeisten Unterneh-
men, die den Rest der Branche pragen.



3.2 LOHNKONDITIONEN UND
LOHNBETRUG

Die haufigsten Probleme, Uber die Paket-
zusteller*innen klagen, sind nicht bezahlte
Lohne, unbezahlte Uberstunden oder stan-
dige undurchsichtige Lohnabzlige. Die Pa-
ketbranche ist insgesamt fur ihre niedrigen
Lohne bekannt. Allerdings stellt sich die Si-
tuation je nach Auftraggeber unterschied-
lich dar. Wahrend die Eigenbeschaftigten
bei DHL und UPS in der Regel den vertrag-
lich vereinbarten Lohn bzw. Tariflohn (DHL)
erhalten, sieht es in vielen Subunterneh-
men, die den GroRteil der Transporte flr
Hermes, GLS, DPD oder Amazon abwi-
ckeln, anders aus. Hier sind Abweichungen
vom vertraglich fixierten Lohn ublich eben-
so Lohnabzlige bei Fahrzeugschaden, fir
Wagenreinigung oder nicht eingehaltene
Lieferzeiten. Oft handelt es sich um mehre-
re Hundert Euro im Monat. Sozialversiche-
rungsbetrug durch Barauszahlung eines
Teils des Lohns bis hin zu gar nicht gezahl-
ten Monatsl6hnen, nicht selten gefolgt vom
Verschwinden des Unternehmens, sind in
der Branche gang und gabe. Einen solchen
Fall schildern auch die Amazon-Fahrer B.
und P. Bevor sie bei ihrem aktuellen Arbeit-
geber anfingen, fuhren sie flr ein anderes
Amazon-Subunternehmen im Grofsraum
Berlin. Bei diesem habe es haufig Probleme
mit nicht oder verspatet gezahltem Lohn
gegeben, berichten sie. Als das Unterneh-
men mehrere Monate mit der Zahlung im
Rickstand war, sprachen sie sich mit drei
oder vier weiteren Fahrern ab und erklarten
zu Schichtbeginn, sie wirden keine Pake-
te mehr ausliefern, wenn sie ihr Geld nicht
bekamen. Ihr Protest hatte allerdings kei-
nen Erfolg, wenige Tage spater war die Fir-

ma geschlossen, der Besitzer hatte sich ins
Ausland abgesetzt, berichten sie. Eine Kla-
ge vor dem Arbeitsgericht, die die beiden
anstrengen, zieht sich bis heute hin, weil
das Unternehmen nicht mehr erreichbar ist.

Offizielle belastbare Zahlen zum Durch-
schnittslohn in der Paketbranche zu fin-
den, erweist sich aus mehreren Grinden
als schwierig. Wie das Statistische Bun-
desamt im November 2023 mitteilte, ver-
dienten vollzeitbeschaftigte Fachkrafte
von Post-, Kurier- und Expressdiensten im
April durchschnittlich 2.719 Euro brutto im
Monat und damit knapp 700 Euro weni-
ger als Fachkrafte in der Gesamtwirtschaft
(Statistisches Bundesamt 2023). In einem
Bericht aus dem Vorjahr hatte das Statisti-
sche Bundesamt einen durchschnittlichen
Bruttoverdienst in der gesamten Branche
von 3.022 Euro® fur 2021 gemeldet (nicht
preisbereinigt): Damit waren die Bruttoloh-
ne gegentiber 2011, also im Zehnjahres-
vergleich, um sechs Prozent gestiegen.
Im gleichen Zeitraum stiegen die Lohne
in Deutschland insgesamt (nicht preisbe-
reinigt) um 23,8 Prozent und damit etwa
viermal starker (Statistisches Bundesamt
2022). Dieser Durchschnittslohn liegt in-
des weit Uber dem, wovon Fahrer*innen
bei Subunternehmen in der Paketbranche
berichten oder was sich rechnerisch aus
den vereinbarten Stundenléhnen ergibt.

Der vertraglich vereinbarte Lohn liegt je
nach Firma meist knapp tber dem Mindest-

5 Die hohere Zahl gegenliber dem Verdienst «normaler» Fach-
krafte ergibt sich daraus, dass auch dieVerdienste «herausgeho-
bener» Fachkrafte und von Beschéftigten in leitender Stellung in
die Berechnung einflossen.
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lohn, das heil3t zwischen 12 und 15 Euro
brutto pro Stunde, in manchen Fallen et-
was hoher. So kommen auf Basis einer Wo-
chenarbeitszeit von 38,5 oder 40 Stunden
monatliche Bruttolohne zwischen 2.000
und 2.900 Euro zustande. In diesem Be-
reich bewegen sich die offiziellen Vollzeit-
lohne bei allen Zustellunternehmen, auch
beijenen, die mit Eigenbeschaftigten arbei-
ten, wie DHL und UPS.

In der Subunternehmerszene ist aber noch
ein anderes Problem zu beobachten. Be-
ratungsstellen und Gewerkschafter*innen
berichten, dass in vielen Subunterneh-
men der vertragliche Lohn gar nicht aus-
gezahlt werde, sondern dass in mundli-
chen Parallelabsprachen friher Tagessatze
von 75 bis 80 Euro, seit der Mindestlohn-
erhéhung vom Oktober 2022 meist 80 bis
90 Euro netto vereinbart wirden. Darauf
lieRen sich viele Zusteller*innen ein, weil
ihnen das verglichen mit den Lohnen in ih-
ren Herkunftslandern in Ost- oder Stidost-
europa immer noch eintraglich erscheine.
In der Lohnabrechnung werde dann mit
Zuschlagen, Abzligen oder Spesen so ge-
rechnet, dass der vereinbarte Betrag her-
auskommt. Es komme auch vor, dass die
Lohnabrechnung vollig undurchsichtig sei
und ganz andere Zahlen enthalte als das,
was den Fahrer*innen ausgezahlt werde.
«Aber wenn die Fahrer am Ende des Mo-
nats feststellen, der vereinbarte Betrag ist
auf dem Konto, dann ist es fur viele okay.
Fur sie zahlt weniger, was sie laut Arbeits-
gesetzen oder Vertrag erhalten missten,
sondern ob die mundliche Absprache vom
Unternehmen eingehalten wurde», sagt Ti-
na Morgenroth von «Faire Mobilitat». Hau-
fig sei indes selbst das nicht der Fall — das

48

sind Anlasse, deretwegen manche Zustel-
ler*innen die Beratungsstellen aufsuchen.
«Wir horen oft, dass den Fahrern von dem
vereinbarten Betrag noch Summen abge-
zogen werden, zum Beispiel fiir Reparatu-
ren, wenn es einen Fahrzeugschaden gab,
auch wenn der eigentlich versichert ist.
Das passiert teilweise so regelmalig, dass
die Fahrer*innen jeden Monat mehrere
hundert Euro weniger haben, als vereinbart
wurde. Dann kommen sie mitunter zu uns
in die Beratung», so Morgenroth.

Ein Problem, von dem die Berater*innen
ebenfalls haufig horen, ist, dass ein Teil des
Lohns nicht Uberwiesen, sondern bar aus-
gezahlt wird. Diese Barzahlungen konnen
ein Drittel bis zur Halfte des Nettolohns um-
fassen. «Indem sie einen Teil undokumen-
tiert auszahlen, umgehen solche Unterneh-
men die Sozialabgaben, wir haben es dann
mit systematischem Sozialversicherungs-
betrug zu tun», so Morgenroth. Auch Be-
schaftigte, die gar nicht zur Sozialversiche-
rung angemeldet werden, begegneten ihr
haufig, sagt Monika Fijarczyk vom Berliner
Beratungszentrum fiir Migration und Gute
Arbeit (BEMA). Fur die Zusteller*innen wer-
den die Barauszahlungen meist erst dann
zum Problem, wenn die Summen kleiner als
erwartet ausfallen und sie dann erfahren,
dass ihnen noch Kosten abgezogen wurden.

SchlieRlich sind nicht gezahlte Monatsloh-
ne und das «Verschwinden» von Unterneh-
men — so wie im weiter oben geschilderten
Fall der Amazon-Fahrer P. und B. — ein ver-
breitetes Problem, das nach Angaben von
Beratungsstellen zunimmt. «Das plotzliche
Abtauchen gehort zu einer in der Branche
gangigen Strategie von Subunternehmen,



sich den Forderungen der Beschaftigten zu
entziehen», so die Einschatzung von «Fai-
re Mobilitat». «So wurde einem im Auftrag
von Hermes tatigen Kurierfahrer wahrend
seines vom Arbeitgeber genehmigten Auf-
enthalts in Rumanien gekundigt. Vorent-
halten wurde ihm zudem die Auszahlung
eines Monatslohns. Nach Beratung durch
«Faire Mobilitat» reichte er beim Arbeits-
gericht Suhl eine Kiindigungsschutz- und
Lohnklage ein. Der geplante Gerichtster-
min konnte aber bislang nicht stattfinden,
weil dem Arbeitgeber das Ladungsschrei-
ben nicht zugestellt werden konnte. Unter
der vormaligen Adresse war er nicht mehr
anzutreffen», heildt es einer ihrer Dokumen-
tationen uber einen Fall von Oktober 2022.
«Ebenfalls im Auftrag von Hermes arbeiten
drei Kurierfahrer, die das Subunternehmen
aufgefordert hatte, an einem Sonntag alle
Transporter in die Betriebsstatte zu brin-
gen. Am darauffolgenden Montag sollten
sie eigentlich neue Autos bekommen, sie
fanden allerdings lediglich leere Garagen
vor. Seitdem konnen die Beschéaftigten den
Arbeitgeber nicht mehr erreichen, denen
er sowohl zwei Monatslohne als auch ihre
Lohnabrechnungen und selbst ein Kiindi-
gungsschreiben schuldig blieb. Das wie-
derum fuhrte zu Schwierigkeiten, von der
Agentur fur Arbeit das ihnen zustehende
Arbeitslosengeld zu erhalten.»

Auch Monika Fijarczyk vom BEMA betont,
dass ihr bei Beratungsgesprachen immer
ofter von nicht gezahlten Lohnen und plotz-
lich verschwundenen Unternehmen berich-
tet werde: «Es geht sehr haufig darum, dass
Lohne nicht gezahlt worden sind. Meist hat
jemand eine Zeitlang fiir ein Unternehmen
gearbeitet, und ab einem bestimmten Zeit-

punkt ist der Arbeitgeber nicht mehr er-
reichbar oder es werden keine Schichten
mehr zugeteilt. Man hat keine Kiindigung
bekommen, aber bekommt einfach den
Lohn nicht mehr, zwei, drei Monate lang.
Das ist die Grenze, an der Leute dann sa-
gen, jetzt muss ich was unternehmen.»

Viele der geschilderten Probleme, auch die
nicht gezahlten Uberstunden, von denen
in Kapitel 3.1 die Rede war, ergeben sich
unmittelbar aus der Subunternehmerstruk-
tur, mit der die meisten grof3en Logistikfir-
men ihre Transporte abwickeln. Der hohe
Druck, den die Auftraggeber ausliben, und
die Abhangigkeit der Subunternehmen von
ihnen lassen den in der Regel kleinen Fir-
men kaum eine andere Wahl, als ihre Fah-
rer*innen auszupressen und ihre Lohne zu
drucken. Anders, sind sich die befragten
Gewerkschafter*innen einig, sei ein profi-
tabler Betrieb der oft neu gegriundeten Fir-
men kaum moglich. Die Gewinnmargen
seien in den allermeisten Fallen gering.
Das Abtauchen ist dann mitunter der letzte
Schritt eines inkompetenten und Gberfor-
derten Firmengrinders, sich mit ein biss-
chen Profit aus dem Staub zu machen. Das
Nachsehen haben die Beschaftigten.

3.3 DIE BESONDERS PREKARE
SITUATION MIGRANTISCHER UND
GEFLUCHTETER KOLLEG*INNEN

Genaue Zahlen, wie hoch der Migrations-
anteil unter den Beschaftigten der Bran-
che ist, gibt es nicht. Laut Bundesagentur
fur Arbeit liegt unter den Vollzeitbeschaf-
tigten der Post-, Kurier- und Expressdiens-
te der Anteil nicht deutscher Beschaftig-
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«SEIT 2020 FAHRE ICH FUR AMAZON

PAKETE AUS. IN DER ZEIT HABE ICH EINEN
EINZIGEN DEUTSCHEN FAHRER KENNEN-

GELERNT. PASCAL WAR SEIN NAME.»
P., FAHRER FUR EIN SUBUNTERNEHMEN

FUR AMAZON

ter bei gut 32,5 Prozent, hier sind aber die
Beschaftigten der Post mitgezahlt (Bun-
desagentur fur Arbeit 2023). Das DGB-Be-
ratungsnetzwerk «Faire Mobilitat» geht da-
von aus, dass der Anteil ohne Postdienste
wesentlich hoher ist. In einer Branchen-
studie von «Faire Mobilitat» heil3t es: «Es
gibt Schatzungen, wonach von einem
Anteil von 75 bis 90 Prozent an migranti-
schen Beschaftigten ausgegangen wird,
die Arabisch, Bosnisch, Kroatisch und
Serbisch, Bulgarisch, Englisch, Farsi, Pol-
nisch, Rumanisch, Russisch oder Turkisch
sprechen. Viele Ratsuchende erzahlen in
Beratungsgesprachen, dass Subunterneh-
men in der eigenen Community (Facebook,
Kleinanzeigen, personliche Kontakte etc.)
nach Mitarbeitenden suchen und gezieltin
der Landessprache werben.» (Morgenroth/
Mazurek 2023: 3)
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Gesprache mit anderen Beratungsstellen,
Gewerkschafter*innen und Fahrern besta-
tigen diesen Befund. Die beiden von uns in-
terviewten polnischen Amazon-Fahrer aus
Berlin berichten, dass sie in mehr als drei
Jahren Tatigkeit als Zusteller*innen nur ei-
nen deutschen Fahrer kennengelernt hat-
ten (siehe Zitat oben), wobei moglicherwei-
se einige Fahrer*innen, die sie als turkisch
oder arabisch einordnen, auch deutsche
Staatsangehorige gewesen sein konnten.
Der Reddit-Nutzer Wood_6, der Ende 2022
einen witenden Bericht Giber seine Erfah-
rung als Amazon-Zusteller veroffentlich-
te, schreibt ebenfalls: «Bei meiner Firma
war ich der einzige Deutsche. Der Rest wa-
ren Ukrainer, Syrer, aber auch EU-Auslan-
der mit hoher Arbeitslosenquote. Amazon
kennt die Not dieser Menschen und nutzt
sie gnadenlos fur den eigenen Profit aus.»



Nicht nur in Amazon-Subunternehmen,
sondern auch in denen, die fir Hermes
und DPD ausliefern, ist nach Berichten von
Fahrer*innen und Berater*innen der Anteil
deutscher Staatsblirger*innen an den Fah-
rer*innen verschwindend gering, sodass
ein Anteil nicht-deutscher Zusteller*innen
von mindestens 75 bis tber 90 Prozent,
zumindest in den Subunternehmen, rea-
listisch erscheint, wobei es regionale Un-
terschiede geben mag. Hauptherkunfts-
lander der Zusteller*innen sind Polen,
Rumanien, Bulgarien, manche, die Bera-
tung beim BEMA suchen, kommen aus
anderen EU-Staaten, viele auch aus soge-
nannten Drittstaaten wie Ukraine, Turkei,
Syrien, Irak, Iran, Afghanistan oder Kirgis-
tan, inzwischen haufiger auch aus Argenti-
nien und anderen sudamerikanischen Lan-
dern. lhre Situation unterscheidet sich und
ist abhangig davon, ob sie als Geflichtete
oder als angeworbene Arbeiter*innen in
Deutschland sind.

Dass unter den Fahrer*innen kaum deut-
sche Staatsangehorige sind, hat System,
wie Till Meerpohl in seiner noch unverof-
fentlichten Masterarbeit herausarbeitet.
Basierend auf mehreren Interviews, unter
anderem mit einem Amazon-Subunterneh-
mer in Hamburg, beschreibt er die Aufga-
be des Subunternehmens, Arbeiter*innen
bzw. Fahrer*innen zu rekrutieren, die be-
reit sind, eine sehr anstrengende Tatigkeit
flir einen dauBRerst niedrigen Lohn zu verrich-
ten. Er zitiert den Subunternehmer mit den
Worten: «lch wiirde es auch fiir 5.000 Eu-
ro nicht machen. Das ist einfach sehr hart.
Wer das macht, ist auf das Geld angewie-
sen, weil er einfach keine andere Arbeit fin-
det oder finden kann.» (Meerpohl 2023: 51)

Die Herausforderung bestehe somit dar-
in, Menschen zu rekrutieren, die sich man-
gels Alternativen unter sozialvertraglichem
Niveau ausbeuten lassen mussen. Hier
kommen die Arbeitsmarkteinschrankun-
gen, denen Menschen mit Migrationssta-
tus ausgesetzt sind, ins Spiel: etwa nicht
anerkannte Berufsabschlisse bei Gefliich-
teten, Einschrankungen aufgrund fehlen-
der Sprachkenntnisse, gepaart mit groRer
Geldnot, oder eben das deutlich niedrigere
Lohnniveau im Herkunftsland. Meerpohl
schreibt: «Die Rekrutierung des beobach-
teten Delivery Service Partners lasst sich
in zwei Phasen unterteilen. In der ersten
Phase, die 2018 begonnen hat, setzte das
Unternehmen zu einem grofden Anteil auf
Beschaftigte, die aus Syrien geflohen wa-
ren und noch keinen langfristig gesicher-
ten Aufenthaltsstatus hatten. [...] In dieser
Phase ging es darum, schnell einen grofden
Pool an Beschaftigten aufzubauen und da-
bei schneller zu sein als die konkurrieren-
den Delivery Service Partner. Dafiir war das
Subunternehmen auch bereit, attraktivere
Arbeitsbedingungen zu schaffen.» (Ebd.:
52) In einer zweiten Phase habe das Subun-
ternehmen seine Strategie verandert und
vermehrt Zusteller*innen in Bulgarien und
Rumanien rekrutiert, durch direkte Anwer-
bung vor Ort. «Der Subunternehmer gibt
zwei Grinde fur den Strategiewechsel an.
Zum einen befand sich das Unternehmen
nicht mehr in der Aufbauphase und war
nicht mehr darauf angewiesen, Beschaf-
tigte mit unbefristeten Vertragen und ver-
haltnismalig besserer Vergutung in den
Betrieb zu integrieren. Vielmehr setzte das
Subunternehmen nun auf schlechtere Be-
zahlung und befristete Vertrage. [...] Die
Ziele waren nicht mehr vermehrt syrische
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Gefluchtete, sondern EU-Burger*innen vor
allem aus Bulgarien und Rumanien. Die
beiden Staaten in der Europaischen Union
mit den geringsten Durchschnittseinkom-
men.» (Ebd.)

Ob ahnliche Strategiewechsel auch bei
anderen Subunternehmen oder Auftrag-
gebern zu beobachten sind, kann an die-
ser Stelle nicht geklart werden. Fest steht
aber, dass die extreme Ausbeutung in der
Paketbranche nur deshalb moglich ist, weil
sie sich strukturelle Benachteiligungen von
migrantischen Arbeitskraften oder andere
Notlagen zunutze macht — und weil die Ta-
tigkeiten keine deutschen Sprachkenntnis-
se voraussetzen. Die Apps, die die Zustel-
ler*innen zur Auslieferung nutzen, sind in
fast allen Sprachen verfligbar, dartber hin-
aus ist lediglich ein Fuhrerschein erforder-
lich.

Die Uberausbeutung der migrantischen
Zusteller*innen wird auch dadurch mog-
lich, dass die Abhangigkeit vom Arbeitge-
ber besonders hoch ist: sei es, weil man-
gels Sprachkenntnissen ein Wechsel in
einen anderen Betrieb erschwert ist, sei es,
weil wie im Fall von im Ausland angewor-
benen Arbeiter*innen bei der Anwerbung
Schulden beim Unternehmer oder bei der
Vermittlungsagentur gemacht oder ander-
weitige Verpflichtungen eingegangen wur-
den, die die Zusteller*innen zum Verbleib
in der Firma zwingen, etwa durch Unter-
bringung in einer vom Vermittler oder der
Firma gestellten Wohnung. (Fir diese wird
dann haufig eine uberhohte Miete verlangt,
die direkt vom Lohn abgezogen wird.) Oder
weil wie im Fall angeworbener Drittstaa-
tenangehoriger das Visum an den Arbeits-
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vertrag gekoppelt ist oder zumindest ein
entsprechender Eindruck erweckt wird.

Insofern kann von einer abgestuften Ab-
hangigkeit und somit Ausbeutbarkeit der
Fahrer*innen gesprochen werden: \Wah-
rend EU-Burger*innen in ihrer Arbeits-
platzwahl grundsatzlich frei sind und sie
sich, ahnlich wie Gefllichtete bzw. Men-
schen mit subsidiarem Schutz,® vor al-
lem aufgrund schlechterer Arbeitsmarkt-
zugange fur die Tatigkeit als Zusteller*in
entscheiden, kommt bei angeworbenen
Fahrer*innen mitunter ein direktes Abhan-
gigkeitsverhaltnis hinzu. Diese Abhangig-
keit ist bei Drittstaatenangehdriger noch
einmal groRer. Bei Anwerbungen in Dritt-
staaten, aber auch in armeren EU-Landern
sind durchaus Konstellationen und Zustan-
de zu beobachten, die als Menschenhan-
del bezeichnet werden konnen.

Gerade angeworbenen Arbeiter*innen
werden zudem Arbeitsvertrage haufig
nicht ausgehandigt oder es werden, wie
bereits beschrieben, mundliche Abspra-
chen zur Bezahlung getroffen, die den Min-
destlohn unterschreiten. P. und B., die aus
Polen kommen und in Deutschland fir ein
Amazon-Subunternehmen arbeiten, be-
richten, dass in ihrer Firma «jeder etwas
anderes verdient». Von den Kolleg*in-
nen etwa aus Kirgisistan oder Kasachstan
wussten sie, dass diese deutlich weniger
Geld erhalten wiirden als sie selbst. Die-
sen Arbeiter*innen sei haufig das deutsche
Sozialversicherungssystem nicht bekannt,

6 Wobeianzumerken ist, dass ein Jobwechsel von Gefliichteten
und Menschen in Asylverfahren die Zustimmung der Auslander-
behorde voraussetzt.



weshalb sie auch die Teilauszahlung in bar
oder Abzuge vom vertraglich vereinbarten
Lohn zunachst oft hinnahmen, wie Monika
Fijarczyk vom BEMA berichtet.

Bei Zusteller*innen, die in Drittstaaten, zum
Beispiel der Ukraine, von windigen Vermitt-
lungsagenturen angeworben wurden, stell-
te das BEMA, aber auch die Beratungsstelle
«Faire Mobilitat» fest, dass sie, haufig aus-
gestattet mit sechsmonatigen Arbeitsvisa,”
uber Polen nach Deutschland kamen, dann
aber mit polnischem Arbeits- oder Dienst-
leistungsvertrag bei Briefkastenfirmen zu
extrem niedrigen Lohnen beschaftigt wiir-
den, die sich weit unterhalb des deutschen
Mindestlohns bewegen. Ein solches Kons-
truktist illegal, fliegt aber im Rahmen einer
sechsmonatigen Beschaftigung nur selten
auf — und wenn, dann ist das nicht unbe-
dingt zum Vorteil der Beschaftigten, denen
Anzeigen wegen Schwarzarbeit drohen
konnen, auch wenn sie selbst glaubten,
ein ordentliches Arbeitsverhaltnis einge-
gangen zu sein. In Fallen, in denen sich Be-
schaftigte an Beratungsstellen wenden,
gelinge es dennoch bisweilen, tber die Ge-
neralunternehmerhaftung nach dem Min-
destlohngesetz zumindest den Anspruch
auf den Nettolohn durchzusetzen, berichtet
Monika Fijarczyk vom BEMA.

Fijarczyk spricht davon, dass sich mit sol-
chen Briefkastenfirmen ein regelrechter
nachgelagerter Geschaftszweig entwickelt
habe. Da die Zustellfirmen - aber auch
andere Bereiche des hiesigen Arbeits-
markts — einen kontinuierlichen Bedarf an
Uberausbeutbaren Arbeitskraften hatten,
sei zunehmend eine Arbeitsteilung zu be-
obachten: Vermittler — teils selbst hervor-

gegangen aus Subunternehmen — werben
Arbeiter*innen an und verdienen an den
«Vermittlungsgebihren» sowie an den
Uberhohten Mieten fur Unterkinfte der Ar-
beiter*innen, die ihnen in der Regel direkt
vom Lohn abgezogen werden.

Die Vermietung von Wohnungen bzw. ge-
teilten Unterkinften an angeworbene Ar-
beiter*innen ist ein weiteres Mittel des
Lohn- und Sozialversicherungsbetrugs. Sie
sei nicht so verbreitet wie in der Fleischin-
dustrie, aber komme immer wieder vor.
Sehr oft betreffe sie Menschen aus Bul-
garien oder Rumanien, fir den Raum Ber-
lin-Brandenburg sind zahlreiche solcher
Falle dokumentiert, vor allem bei Subunter-
nehmen des Hermes-Konzerns. Wenn die
Zusteller*innen in Wohnungen des Subun-
ternehmens wohnen, droht ihnen bei Be-
schwerden uber die Arbeitsbedingungen
nicht nur der Jobverlust, sondern auch die
Obdachlosigkeit. Tina Morgenroth vom Be-
ratungsnetzwerk «Faire Mobilitat» berich-
tet von einem Fall, in dem mehrere polni-
sche Arbeiter eines Subunternehmens von
GLS nach mehreren Monaten Lohnbetrug
nicht nur keine Wohnung, sondern auch
kein Geld mehr fur die Rickreise nach Po-
len hatten. Die Manner hatten dann die
Transporter des Unternehmens einbehal-
ten und in diesen geschlafen, sich aul3er-
dem an die polnische Presse gewandt. Am
Ende konnte den Betroffenen durch die
Unterstlitzung von Berater*innen vor Ort,
der Polizei und der Medienberichterstat-

7 Dabei handelt es sich um die in Polen (ibliche «Erklarung zur
Ubertragung von Arbeiten an einen Auslander», die als Instru-
ment zur Umgehung von ArbeitsschutzmaRnahmen bekannt
ist und eigentlich nicht fir Arbeiten in Deutschland qualifiziert.
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tung geholfen werden, sie konnten einen
Grof3teil ihres noch ausstehenden Lohns
erstreiten und nach Polen zurtickkehren.

Welche Zwangslagen sich aus diesen Kon-
stellationen ergeben, illustriert ein Fall-
beispiel eines Hermes-Fahrers, das das
BEMA intern dokumentiert hat (unverof-
fentlicht) und das hier abschlieRend aus-
fhrlich wiedergegeben werden soll. Es
betrifft einen spanischen Staatsburger ma-
rokkanischer Herkunft, der sich zunachst
telefonisch an das Beratungsbiro wand-
te, weil sein Arbeitgeberihm Geld schulde-
te und er eine andere Arbeit finden wollte:
«Der Betroffene schildert folgende Situ-
ation: Uber das Internet findet er auf Spa-
nisch ein Stellenangebot als Kurierfahrer
in Berlin, in dem 2000 Euro versprochen
wurden. Die Anreise Anfang August 2018
zahlt er selber und wird vom Arbeitgeber
am Flughafen empfangen. Es werden ihm
nur noch 1400 Euro monatlich angebo-
ten. Er lasst sich darauf ein und wohnt mit
dem Arbeitgeber und zwei anderen Arbeit-
nehmern in einem Mietshaus, das gleich-
zeitig auch die Anschrift der Firma ist. [...]
Er arbeitet an sechs Tagen zu je ca. 10 bis
12 Stunden. [...] Einen Arbeitsvertrag er-
halt er zunachst nicht und wird vertrostet.
Am Ende des ersten Monats werden ihm
500 Euro bar ausgezahlt. Ihm wird erklart,
dass 300 Euro fiur die Miete ist, 1000 Eu-
ro fir Steuern und Sozialabgaben und er
das restliche Geld spater, wenn mehr Geld
da ist, bekommt. Im September erhalt er
600 Euro, im Oktober wird er in einen Ver-
kehrsunfall verwickelt, der Transporter be-
schadigt, er bekommt nur 300 Euro ausbe-
zahlt. Aus finanziellen Griinden kommt es
zu einem Streit zwischen den beiden Ge-
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schaftspartnern, die als seine Arbeitgeber
fungieren. Er bekommt von beiden Arbeits-
vertrage auf Deutsch vorgelegt, die er nicht
versteht, und entscheidet sich flir den, der
besser Spanisch spricht, dem er dadurch
mehr vertraut und der vermeintlich mehr
bezahlt. Den Arbeitsvertrag kann er zwar
fotografieren, er wird ihm aber nicht aus-
gehandigt. Im Arbeitsvertrag stehen wie-
der 2000 Euro. Von diesem Zeitpunkt an
geht er davon aus, dass er ein gewohnli-
cher Arbeitnehmer ist, der vom Arbeitge-
ber gemeldet ist. Der Arbeitgeber kann ihn
davon Uberzeugen, dass er sein restliches
Geld spater ausbezahlt bekommt. Der Ar-
beitgeber bietet dem Betroffenen immer
wieder an, ihm bei allem zu helfen, und
verwahrt unter diesem Vorwand viele Do-
kumente des Betroffenen. So ist er sich
nicht sicher, ob es eine Krankenkassen-
karte gibt. Alles, was er hat, ist eine Kopie
eines Briefes einer Krankenkasse, auf der
eine Betriebsnummer verzeichnet ist und
keine Mitgliedsnummer. Dies spricht da-
fur, dass er als Selbststandiger gemeldet
ist. Sein Arbeitgeber erklart ihm weiterhin,
dass er ihm keine Lohnabrechnungen ge-
ben kann und das Geld nicht Giberweisen
kann, solange er kein Konto hat, und ver-
trostet ihn, dass er ihm bald dabei helfen
wird, ein Konto zu eroffnen. [...] Im Febru-
ar mussen der Arbeitgeber und seine drei
Arbeitnehmer das Mietshaus verlassen
und ziehen in ein Motel im Grenzbereich
Berlin-Brandenburg. Der Betroffene teilt
sich fortan ein ca. 15 gm kleines Zimmer
mit den anderen beiden Arbeitnehmern. Er
beschliel3t, etwas an der Lage zu andern,
tauscht eine Krankheit vor und sucht unser
Beratungsburo auf. Nach den Erzahlungen
des Betroffenen hat er sich seit sieben Mo-



naten in einem enorm ausbeuterischen Ab-
hangigkeitsverhaltnis zu seinem Arbeitge-
ber befunden. Insgesamt hat er in diesem
Zeitraum 3800 Euro erhalten. Basierend
auf den Angaben zu Arbeitsstunden ergibt
sich ein ausbezahlter Stundenlohn zwi-
schen 1,88 Euro und 2,05 Euro.»

Der geschilderte Fall ist auch ein Beispiel
dafur, welche Handlungsoptionen sich er-
geben konnen, wenn betrogene und uUber-
ausgebeutete Beschaftigte beschliel3en,
sich mit ihren Anliegen an Beratungsstel-
len zu wenden. Dem Fahrer gelang es,
vom Generalunternehmer einen Teil seines
geprellten Lohns zu erhalten, auRerdem
konnte er sich aus der Zwangslage bei sei-
nem Arbeitgeber befreien und sich beruf-
lich neu orientieren. Darum, welche Mog-
lichkeiten Beschéftigte noch finden, ihre
Anspriche geltend zu machen, wird es in
Kapitel 5 gehen.
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4 FOLGEPROBLEME

Der Fokus dieser Broschture liegt auf den
Arbeitsbedingungen, unter denen die Pa-
ketzustellung stattfindet. Auswirkungen
des Online-Handels gibt es indes nicht nur
in der Arbeitswelt, sondern auch in vielen
anderen Bereichen. Im Folgenden sollen
drei mit dem Versandhandel verbundene
Phanomene schlaglichtartig skizziert wer-
den: Mull, die Papierkrise und die Verande-
rung der Innenstadte.

4.1 MULL

Der boomende Online-Versandhandel be-
deutet: Mull, vor allem massenweise Ver-
packungsmiill. Da viel mehr und immer
kleinteiligere Bestellungen verschickt, zu-
gestellt und mitunter dann wieder retour-
niert werden, wachst auch das Aufkommen
der fur einen grofRen Teil der Sendungen er-
forderlichen Kartons. Ein neues Phdnomen
ist das nicht, aber wie so vieles, das mitdem
Online-Versandhandel zusammenhangt,
hat es sich wahrend der Corona-Pandemie
verstarkt. Laut Umweltbundesamt war der
Papier-, Pappe- und Kartonverbrauch des
Versandhandels in Deutschland bereits
zwischen 1996 und 2015 von 120.000 auf
770.000 Tonnen explodiert (Netz 2019),
2020 wurden in Deutschland fast zehn Mil-
lionen Tonnen Papierverpackungen und
Pappkartons verbraucht (Goebel 2022).
2021 - im zweiten Pandemiejahr — gab es

EU-weit 84 Millionen Tonnen Verpackungs-
mull, 4,8 Millionen Tonnen mehr als im Vor-
jahr (Europaisches Parlament 2023). Von
den 84 Millionen Tonnen wiederum entfie-
len knapp 40 Prozent auf Papier und Pap-
pe — mit Abstand der grofdte Anteil (Kunst-
stoff folgte weit abgeschlagen mit einem
Anteil von 19 Prozent auf Platz 2). Im Zehn-
Jahres-Trend steigerte sich der im Durch-
schnitt pro EU-Blrger*in anfallende jahrli-
che Verpackungsmiill zwischen 2012 und
2021 von 155 auf 189 Kilogramm, wobei
diese Zahl etwas irrefihrend ist, da sie auch
den gar nicht durch Endverbraucher*innen
produzierten Verpackungsmull enthalt, der
etwa b0 Prozent ausmacht (ebd.). So oder
so: Esist viel Mill und es wird immer mehr.
Ein im Januar 2019 in Deutschland in Kraft
getretenes neues Verpackungsgesetz an-
derte daran nichts. Dabei ist die Herstellung
von Papier grundsatzlich ressourceninten-
siv: Um ein Kilogramm Papier herzustellen,
benotigt man etwa 50 Liter Wasser. Das ist
ein dhnlich hoher Energie- und Wasserauf-
wand wie beispielsweise bei der Produkti-
on von Stahl.

Allerdings: Mull ist nur ein Aspekt der Um-
weltbilanz des Online-Handels. Und stellt
man diese derjenigen des stationaren Han-
dels gegenlber, ist das Bild gemischt. Ei-
ne im Auftrag des Bundesumweltministe-
riums und des Bundesumweltamts 2019
durchgefiihrte Studie des Forschungszen-
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trums fur Umweltpolitik an der Freien Uni-
versitat Berlin, die andere Untersuchungen
zu dem Thema auswertete, kam zu dem
Ergebnis: «Insgesamt zeigt sich, dass die
Umweltwirkungen des E-Commerce ge-
genuber dem stationaren Handel nicht not-
wendigerweise grof3er sind.» (Postpischil
2019: 22)

4.2 PAPIERKRISE

Auch innerhalb des Papiermillsegments
hat eine naheliegende Verschiebung statt-
gefunden. Wahrend friiher vor allem Zei-
tungen und Magazine, sogenannte grafi-
sche Papiere, den GrofR3teil des Papiermiills
ausmachten, sind es heute aus dem On-
line-Versandhandel stammende Kartons
und Umschlage. Das Bild haben sicherlich
viele Menschen aus ihrem Alltag vor Au-
gen: Die blaue Papiertonne ist voll mit Kar-
tons und eher nicht mit alten Zeitungen.
Das Verhaltnis von grafischem Papier zu
Verpackungen verschiebt sich seit einiger
Zeit immer weiter zugunsten Letzterer, die
schon 2018 etwa 50 Prozent der Papierin-
dustrieprodukte ausmachten.

Dass diese Verschiebung wiederum Aus-
wirkungen auf andere mit Papier arbeiten-
de Branchen haben kann, zeigt die Papier-
krise. Seit 2021 gibt es einen Papiermangel,
der zeitweise zu regelrechten Engpassen
auf dem Markt fuhrte. Zudem sind die Pa-
pierpreise, etwa flr Zeitschriften, teils
enorm gestiegen. Der Mangel bezieht sich
auf grafisches Papier, nicht auf Papierver-
packungen, doch Ersterer hangt mit der
Verfligbarkeit des Letzteren zusammen.
Das liegt daran, dass sich Papierfabriken
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der seit Jahren sinkenden Nachfrage nach
grafischem Papier und der steigenden
Nachfrage nach Verpackungsmaterial an-
gepasst haben, insbesondere als der Be-
darf nach grafischem Papier wahrend der
Corona-Pandemie noch einmal stark nach-
liel (weil in Bliros weniger gedruckt wurde,
Werbebroschuren z.B. im Tourismus aus-
fielen, usw.). Als dann nach Ende der Co-
rona-MalRnahmen grafisches Papier wieder
starker nachgefragt wurde und der Mangel
an Altpapier, einem wichtigen Rohstoff fur
die Papierproduktion, hinzukam, loste dies
eine Papierkrise aus. Allein zwischen Janu-
ar 2021 und Januar 2022 verdoppelte sich
der Preis von Altpapier. Und das war noch
vor dem Uberfall Russlands auf die Ukrai-
ne und den steigenden Energiekosten. Fur
Buchverlage, Zeitungen und Magazine ist
die Papierkrise ein Problem — fur den mit-
verursachenden Online-Versandhandel da-
gegen weniger. Denn Kartons und Pappum-
schlage gibt es genug.

4.3 VERODUNG
DER INNENSTADTE

Ein drittes, im Zusammenhang mit dem
wachsenden Online-Handel immer wie-
der diskutiertes Thema ist die Veranderung
der Innenstadte. Deren Verodung schwe-
be «wie ein Damoklesschwert Uber den
Kopfen der Kommunalpolitiker», hiel3 es
etwa Anfang August 2023 in der Rheini-
schen Post. Anlass war die Anklindigung
des Kosmetikhandlers Yves Rocher, in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz
alle Ladengeschafte zu schlieRen, womit
das Unternehmen vielen anderen Marken
im sogenannten Non-Food-Segment folg-



te. «lInnenstadte: Was tun gegen Verédung
und Aussterben?», fragte im November
2022 die Deutsche Welle und «Sterben un-
sere Innenstadte?» im Dezember 2021 der
SWR, die Sidddeutsche Zeitung forderte
ebenfalls 2021 fir die Innenstadte: «Mie-
ten runter, Menschen rein.» Fir Kommu-
nalpolitiker*innen ist das Thema schon lan-
ger ein immer wiederkehrender Anlass fur
gegenseitigen Austausch und Aktionspro-
gramme. Bereits zwischen 2012 und 2017
war die Zahl der Geschéfte im Einzelhan-
del um 11.000 deutschlandweit gesunken,
seitdem ging es noch einmal deutlich berg-
ab.

Zu dem Thema nahm auch der ver.di-Bun-
desvorstand im November 2021 in einem
Positionspapier ausfihrlich Stellung. On-
line-Versandhandel wird darin nur als einer
der vielfaltigen Grunde flr die konstatier-
te Verodung vieler Innenstadte genannt.
In diesem Zusammenhang heif3t es auch:
«Unfairen Wettbewerb im Einzel- und Ver-
sandhandel gibt es auch aufgrund einer un-
gleichen Besteuerung. In einer zunehmend
digitalisierten Wirtschaft sind Gewinne
nicht mehr an stationare Betriebsstatten
gebunden. Wahrend viele stationare Ein-
zelhandler Einkommenssteuer und Ge-
werbesteuer zahlen, verschieben gerade
die groRen Online-Handler ihre Gewinne
in Steueroasen. Amazon zahlt auf der gan-
zen Welt effektiv nur 11,8 Prozent Steuern.
Deswegen muss der Umsatz grof3er On-
line-Handler klinftig vor Ort besteuert wer-
den.» (ver.di/Bundesvorstand 2021)

Trotz aller berechtigten kommunalen Ver-
suche, dem durch das Ladensterben aus-
gelosten Leerstand entgegenzuwirken,

und der sicherlich sinnvollen kritischen ge-
werkschaftlichen Auseinandersetzung mit
der Bevorzugung des Online- gegentiber
dem Einzelhandel (etwa durch Steuerun-
gleichbehandlung) scheint doch auch klar:
Ein Zurlck zu jener Art der Innenstadt, die
nun unter anderem durch den boomenden
Online-Versandhandel auszusterben droht,
ist weder denkbar noch erstrebenswert.
Denn selbstverstandlich ist es Aufgabe lin-
ker und gewerkschaftlicher Politik, etwa
fur die von KaufhausschlieBungen betrof-
fenen Kolleg*innen zu kdmpfen. Eine sozi-
alistische Stadtplanung der Zukunft sollte
aber die Stadtplanung der 1970er-Jahre,
wie wir sie aus dem Westen kennen, mit
auf Autoverkehr ausgerichteter Gesamtin-
frastruktur und auf Shopping ausgerichte-
ten FuRgangerzonen oder Einkaufsmeilen,
Uberwinden und nicht etwa reaktivieren.

Auch in dem erwahnten ver.di-Positionspa-
pier wird diese Perspektive eingenommen.
Die Krise sei «auch eine Chance, zukunf-
tig einen nachhaltigeren Entwicklungs-
pfad einzuschlagen. Unsere Stadte und
Gemeinden sollten starker gemeinwohl-
orientiert weiterentwickelt werden. Kultur-
orte und soziale Einrichtungen, der offent-
liche Raum als Ort der Begegnung sowie
Freizeitaktivitaten sollten eine wichtigere
Rolle spielen. Gleiches gilt fir den Klima-
schutz und die Klimaanpassung. Dadurch
kann die Aufenthaltsqualitat und Nahver-
sorgung der Innenstadte verbessert wer-
den. Bund und Lander missen die Stadte
und Gemeinden auf diesem Weg unter-
stlitzen», heil3t es dort. Doch bis es soweit
ist, fullen vorerst die Kleintransporter der
grof3en Paketdienstleister die Licken im
Stadtbild.
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5 WIDERSTAND UND
GEWERKSCHAFTLICHE

ORGANISIERUNG

Wie gezeigt wurde, findet die Arbeit in der
Paketbranche (abgesehen von DHL) vor-
wiegend in kleinen Subunternehmen mit
nur wenigen, maximal mehreren Dutzend
Beschaftigten statt. Die allermeisten Zu-
steller*innen dort sind Migrant*innen un-
terschiedlicher Herkunft, die im Arbeits-
prozess wenig miteinander zu tun haben.
Da es abgesehen von den Parkplatzen vor
den Depots kaum Orte gibt, an denen sich
Fahrer*innen unterschiedlicher Subun-
ternehmen begegnen und austauschen
konnen oder wo sie flir gewerkschaftliche
Aktivitaten ansprechbar waren, sind die
Voraussetzungen fir kollektiven Wider-
stand schwierig. Dennoch gibt es immer
wieder Berichte Uber Fahrer*innen, die
sich meist aus extremen Notlagen heraus
zu gemeinsamen Aktionen verabreden:
beispielsweise indem sie nach mehrmona-
tigen Verzogerungen bei der Lohnzahlung
als Gruppe (meist mit einstelliger Beteili-
gung) die Arbeit einstellen, bis es ein Lo-
sungsangebot gibt (siehe hierzu Kap. 5.1).
Solche «wilden Mini-Streiks» verlaufen
oft unterhalb der 6ffentlichen Wahrneh-
mungsschwelle, auch Gewerkschafter*in-
nen bekommen in der Regel nichts davon
mit oder horen erst im Nachhinein davon.
Die Beteiligten sehen ihre Interventionen
selbst meist nicht als Arbeitskampfe, son-

dern als Teil eines Aushandlungsprozes-
ses mit dem Unternehmen, bei dem sie in
nachteiliger Position sind.

Gewerkschaftliche Aktivitaten in der Pa-
ketbranche konzentrieren sich auf einzel-
ne grolde Akteure wie DHL (siehe Kap. 5.4),
wo ver.di traditionell gut organisiert ist,
oder auf Amazon, wo ver.di seit mehr als
zehn Jahren um einen Tarifvertrag kampft
und sich seit einiger Zeit auch der Organi-
sierung der Beschaftigten in den kleineren
Verteilzentren zuwendet. Hier entstehen als
«Beifang» mitunter Kontakte zu Fahrer*in-
nen der Subunternehmen (siehe Kap. 5.5).

In einigen Depots grofRer Konzerne der
Branche, etwa in manchen DPD-Niederlas-
sungen oder einzelnen Amazon-Verteilzen-
tren, konnten Beschaftigte in den letzten
Jahren Betriebsrate grunden. Diese sind
in der Regel nur fir die Beschaftigten des
jeweiligen Depots zustandig. Falls das Un-
ternehmen mit festangestellten Fahrer*in-
nen arbeitet, fallen diese auch darunter.
Wahrend es in der zerkllfteten Subunter-
nehmerlandschaft bislang keine gezielten
Anstrengungen gibt, Paketzusteller*innen
gewerkschaftlich zu organisieren, ist ver.di
mit politischen Forderungen durchaus
in der Debatte prasent. Die wichtigste ist
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die nach einem Verbot der Subunterneh-
men. Die ldee dahinter: Um das System
der Uberausbeutung in der Zustellung zu
beenden, missen die Subunternehmen
verschwinden, die Zustellung muss in die
Verantwortung der groRen Unternehmen
der Branchen tbergehen. Wenn die Fah-
rer*innen erst einmal fest bei diesen Un-
ternehmen angestellt sind, so die Uberle-
gung, werde auch ihre gewerkschaftliche
Organisierung moglich. Neben dem Ver-
bot der Subunternehmen fordert ver.di ei-
ne Gewichtsbegrenzung auf 20 Kilogramm
im Ein-Personen-Handling und eine Kenn-
zeichnungspflicht fir besonders schwere
Pakete, generell einen besseren Gesund-
heitsschutz fir die Zusteller*innen, aul3er-
dem wirksamere Kontrollen durch den Zoll.
Uber Aktionstage im Rahmen der Kampag-
ne «Fair zugestellt statt ausgeliefert» bringt
ver.di diese Forderungen immer wieder in
die politische Debatte ein (siehe Kap. 5.3).

Abgesehen von den genannten gewerk-
schaftlichen Initiativen gibt es inzwischen
ein breites Beratungsangebot von gewerk-
schaftsnahen oder 6ffentlichen Einrichtun-
gen wie «Faire Mobilitat» oder «Faire Inte-
gration» (siehe ausfiihrlich dazu Kap. 5.2).
«Faire Mobilitat» und andere Beratungs-
stellen nehmen regelmafRig im Rahmen
von Flyer-Aktionen Kontakt zu Zusteller*in-
nen auf, informieren sie Uber ihre Rechte
und bieten Rat und (juristische) Unterstit-
zung an. Sie sind inzwischen als verlassli-
che Anlaufstellen etabliert, von denen zu-
mindest einige Zusteller*innen wissen,
dass sie hier arbeitsrechtliche Unterstut-
zung erhalten. Uber sie entsteht auch ein
groRer Teil des gewerkschaftlichen Wis-
sens Uber die Branche.
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Die strukturelle Zersplitterung der KEP-
Branche, die kurze Lebensdauer vieler
Subunternehmen, die eher kurzfristige
Perspektive vieler Beschaftigter, fir die die
Paketzustellung oft eine Zwischenstation
oder nur eine saisonale Tatigkeit ist, sowie
die vielen unterschiedlichen Sprachen, die
sie sprechen, erschweren eine gewerk-
schaftliche Organisierung und den Aufbau
langfristiger Strukturen. Dass eine Organi-
sierung dennoch moglich sein konnte, da-
von sind einzelne Gewerkschafter*innen
Uberzeugt. Ein von uns interviewter ver.di-
Projektsekretar fir Amazon berichtet, dass
er im Rahmen von Organisierungsbemi-
hungen in Amazon-Verteilzentren auch
Kontakte zu Fahrer*innen geknipft habe
und eine Organisierung nicht nur fiir mog-
lich, sondern auch fur strategisch gebo-
ten halte (siehe Kap. 5.5). Dass die Bran-
che organisierbar ist, zeigen Beispiele aus
anderen Landern. Welche Erfahrungen
dabei gemacht wurden und wie sie ge-
werkschaftliche Bestrebungen hierzulan-
de informieren kdonnten, erértern wir am
Beispiel von Italien und den US-Teamsters
(Kap. 5.6).

5.1 WIDERSTAND UND
SELBSTORGANISIERUNG IM
ARBEITSALLTAG

Die Paketbranche ist durch die grofRe Zahl
kleiner und kleinster Subunternehmen ex-
trem zersplittert und bietet auf den ersten
Blick wenig Ansatzpunkte fur kollektiven
Widerstand. Die Zusteller*innen verbrin-
gen fast den gesamten Arbeitstag verein-
zelt in ihren Fahrzeugen, Begegnungen
gibt es bei der morgendlichen Paketeinla-



dung im Depot sowie beim Warten auf die
Einfahrt zur Beladung oder sporadisch auf
der Tour, wenn Fahrer*innen anderen zu
Hilfe kommen miissen, um die Paketmen-
ge zu bewaltigen. Kommunikationskanale
jenseits dieser Gelegenheiten existieren
kaum, am ehesten noch innerhalb der Her-
kunfts-Communities der Fahrer*innen, et-
wa wenn Gruppen aus der gleichen Region
fur die Arbeit in Deutschland angeworben
wurden oder Beschaftigte in derselben
Sammelunterkunft fir Geflichtete woh-
nen. In manchen der Kleinunternehmen
existieren WhatsApp-Gruppen, lber die
die Chefs mit den Zusteller*innen kommu-
nizieren, aber das ist kein durchgangiges
Phanomen. Was es allerdings gibt, sind
Messengergruppen oder andere Foren,
meist auf Social Media, in denen angewor-
bene Fahrer*innen aus bestimmten Lan-
dern sich uber Erfahrungen austauschen
sowie Tipps oder Arbeitsgesuche teilen.
In solchen Gruppen kursieren hin und wie-
der auch Informationsmaterialen gewerk-
schaftsnaher Beratungsstellen, in denen
diese Uber Rechte aufklaren oder Kontakt-
moglichkeiten publizieren.

Wenn von «eigensinnigem» Verhalten von
Zusteller*innen im Arbeitstag berichtet
wird, dann handelt es sich meist um indi-
viduelle Strategien, um mit der ordnungs-
gemal nicht erfullbaren Lieferanforderung
fertigzuwerden. In nahezu allen Berichten
von Amazon-Zusteller*innen geht es um
Methoden, wie die von der App vorgege-
benen Pausenzeiten zu umgehen sind (z. B.
durch Screenshots der Paketcodes), wie
man trotz abgeschalteter App weiter aus-
liefern oder mit dem unsachgemafen Ab-
legen von Sendungen vor der Haustur Zeit

einsparen kann. Diese Tricks und Kniffe
sind verallgemeinerte individuelle Bewal-
tigungsstrategien, sie gehoren zum Com-
mon Sense mehr oder weniger aller Zustel-
ler*innen. Das macht aus ihnen noch keine
widerstandigen Handlungen, zumal sie es
den grofen Paketdiensten erst ermogli-
chen, unrealistische Lieferversprechen ein-
zuhalten. Nichtsdestotrotz unterlaufen die
Fahrer*innen damit Arbeitsanweisungen
ihrer Firmen bzw. Auftraggeber. In ihnen
druckt sich somit ein kollektives Bewusst-
sein der Beschaftigten Uber die Unerfull-
barkeit der an sie gestellten Anforderungen
aus.

Zusteller*innen, die schon langer fir ei-
nen Betrieb arbeiten und sich ein gewis-
ses Standing als besonders «gute» oder
verlassliche Arbeitskrafte erworben ha-
ben, berichten mitunter auch von kleinen
«Freiheiten», die sie sich herausnehmen.
Dazu gehort, die Anrufe des Dispatchers
(der den Auslieferungsablauf aus der Ferne
kontrolliert) zu ignorieren, Grenzen zu zie-
hen, wenn Paketmengen spontan erhoht
werden, und Ahnliches. P. und B., die fiir
ein Amazon-Subunternehmen ausliefern,
weigern sich etwa, Grundstticke mit frei-
laufenden Hunde zu betreten. Beide waren
in der Vergangenheit wahrend der Zustel-
lung gebissen worden. Diese Fahrer be-
tonten, dass sie ihre Rechte kennen wiir-
den und sich nicht alles gefallen lief3en,
wiesen aber gleichzeitig darauf hin, dass
sie sich das nur erlauben konnten, weil sie
aufgrund ihrer grof3en Erfahrung beson-
ders gute Fahrer seien. Zudem gaben sie
an, dass sie ja das Unternehmen wech-
seln konnten, brachten also zum Ausdruck,
sich der eigenen Marktmacht bewusst und
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auch bereit zu sein, diese einzusetzen: «Es
ist ganz einfach, von einem Subunterneh-
men zu einem anderen zu wechseln. Es ist
Uberall die gleiche Arbeit.» Das lieRen sie
auch ihre Vorgesetzten wissen, wenn die
ihnen drohten.

Dass die Paketbranche boomt und die
Nachfrage nach Arbeitskraften grof3 ist,
hat sich bei den Zusteller*innen herum-
gesprochen. Sofern sie in keinem direkten
Abhangigkeitsverhaltnis zu ihrem Arbeit-
geber stehen (etwa durch aufenthalts-
rechtliche Probleme, wegen vom Arbeit-
geber bereitgestellter Unterkiinfte oder
Ahnlichem), nutzen sie die aktuelle Situati-
on mitunter, um ein flr sie untragbares Ar-
beitsverhaltnis aufzukiindigen und bei ei-
ner anderen Zustellfirma anzuheuern — wo
sie allerdings oft ahnliche Zustande vorfin-
den. Gewerkschafter*innen und gewerk-
schaftliche Berater*innen berichten Uber-
einstimmend, dass Unternehmenswechsel
haufiger wiirden und dass dies, zumindest
theoretisch, die Verhandlungsmacht der
Zusteller*innen erhohen konnte.

Wahrend die genannten Handlungen in et-
wa die Bandbreite der «Widerstandigkeit»
im Arbeitsalltag abbilden, soweit wir sie in
Erfahrung bringen konnten, kommt es hin
und wieder auch zu spontanen Arbeits-
niederlegungen von Zusteller*innen, also
«wilden Streiks» oder anderen Protesten,
auch wenn diese bislang von den Beteilig-
ten nicht unbedingt als solche verstanden
werden. Ver.di-Sekretar Nonni Morisse, zu-
standig fur Amazon in Niedersachsen und
Bremen, sagt: «Das passiert tatsachlich
regelmafig, und ich wirde auch behaup-
ten, nicht nur an den Standorten, die wir
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hier haben, sondern bestimmt auch bun-
desweit. Ich kann mir nichts anderes vor-
stellen.»

Sofern solche Proteste und ihre Anlasse
bekannt werden, entstehen sie vorwie-
gend aus Notlagen, etwa wenn ein Un-
ternehmen ganze Monatslohne schuldig
bleibt oder wenn die Verantwortlichen
Uber Nacht verschwinden. Von so einem
Fall berichtet Morisse: «Das war eine Firma
in Wunstorf bei Hannover, die hat sich vol-
lig vom Acker gemacht. Die war plotzlich
nicht mehr ansprechbar, war einfach weg,
hatte ihre Rdume geschlossen und leerge-
raumt. Die Fahrer haben ihren Lohn nicht
bekommen, zwei Monatslohne. Die stan-
den dann mit Transparent bei Amazon auf
dem Hof. In Bremerhaven gab es vor Kur-
zem auch so einen Protest. Die Fahrer wur-
den dann von Amazon beschwichtigt. Da
ist Amazon extrem schnell, auf die Leu-
te einzuwirken und bei Geldforderungen
auch einzuspringen.»

Die Fahrer B. und P., von denen hier schon
haufiger die Rede war, berichten von einer
ahnlichen Situation. Im Gesprach beton-
ten beide mit Nachdruck, dass es fur Zu-
steller*innen keine Moglichkeit gebe, sich
gemeinsam zu wehren. Im Unternehmen
wirden sich die meisten untereinander
nicht kennen, Uber Unternehmensgrenzen
hinweg konne man sich sowieso nicht or-
ganisieren. Nur wenige Satze spater erzahl-
ten sie von einem Vorfall in einem Ama-
zon-Subunternehmen, fur das sie zuvor
tatig waren: Weil die Firma ihnen mehrere
Monatslohne schuldig gewesen sei, hatten
sie sich mit einigen weiteren Fahrern ab-
gesprochen und gemeinsam erklart, keine



Pakete mehr auszuliefern, bis sie ihr Geld
bekommen. Allerdings ohne Erfolg: We-
nige Tage spater habe das Unternehmen
dichtgemacht und sei verschwunden. Im-
mer noch versuchen sie, vor dem Arbeits-
gericht die nicht gezahlten Lohne zu er-
streiten. Da die Firma nicht mehr existiert
und der Inhaber nicht auffindbar sei, gebe
es aber noch kein Ergebnis.

Auch wenn man immer wieder auf ent-
sprechende Geschichten stoRt, sind sol-
che Beispiele die Ausnahme. Sehr viel
haufiger machen Zusteller*innen Ohn-
machtserfahrungen bei unzumutbaren
Arbeitsbedingungen und Lohnprellerei,
auch wenn es ihnen hin und wieder ge-
lingt, meist mithilfe von Beratungsstel-
len, Lohnanspriiche nachtraglich geltend
zu machen. Mitunter entstehen hier aber
neue Hurden, wie auch der jlingste 6ffent-
lich berichtete Fall von 17 rumanischen Be-
schaftigten bei einem UPS-Subunterneh-
men im niedersachsischen Westerstede
zeigt. Diese waren mit Unterstlitzung einer
Beratungsstelle von «Arbeit und Leben» in
Oldenburg gegen das Unternehmen vor
Gericht gezogen, weil es ihnen zwei Mo-
natslohne schuldig geblieben war — pro
Person etwa 5.000 Euro. Das Gericht gab
den 13 zum Gerichtstermin erschienenen
Fahrern zwar Recht (die anderen vier Falle
wurden ruhend gestellt) und erlief3 Saum-
nisurteile gegen den Unternehmer. Der al-
lerdings hat sich aus dem Staub gemacht
und tauchte auch nicht vor Gericht auf. Ob
die Fahrer nun per Gerichtsvollzieher ihr
Geld eintreiben kdnnen, ist unklar. «Even-
tuell geht man dann auch leer aus», sagte
ein Gerichtssprecher dem NDR.

5.2 «FAIRE MOBILITAT» & CO.:
GEWERKSCHAFTSNAHE
BERATUNGSSTELLEN

Der haufigste Weg, den Beschaftigte in
extremen Notlagen gehen, um Anspru-
che einzufordern: Sie wenden sich an ge-
werkschaftsnahe Beratungsnetzwerke
wie «Faire Mobilitat» (fur EU-Blrger*in-
nen), offentliche Beratungsangebote wie
«Faire Integration» (die sich an Geflich-
tete und Menschen aus Drittstaaten rich-
ten), entsprechende regionale Einrichtun-
gen wie das Berliner Beratungszentrum fur
Migration und Gute Arbeit (BEMA) oder
gewerkschaftliche bzw. gewerkschafts-
nahe Bildungstrager wie «Arbeit und Le-
ben». Solche Anlaufstellen gibt es mittler-
weile in allen Bundeslandern. |hr Zweck
ist die arbeits- und sozialrechtliche Bera-
tung und Unterstlitzung eingewanderter
oder mobiler Arbeiter*innen in prekaren
Verhaltnissen (nach Moglichkeit in den
Herkunftssprachen), unabhangig von ih-
rem Aufenthaltsstatus. AuRerdem ver-
offentlichen viele Beratungsstellen Er-
kenntnisse aus der Beratungspraxis tber
die speziellen Harten des Arbeitsalltags
migrantischer Arbeitskrafte im Niedrig-
lohnsektor und wenden sich an Politik und
Gewerkschaften, um flir deren Anliegen zu
sensibilisieren bzw. Forderungen zu for-
mulieren. Finanziert werden diese Stellen
teils von den DGB-Gewerkschaften oder
dem DGB selbst, von gewerkschaftlichen
Bildungstragern, aus offentlichen Mitteln
und mit EU-Geldern.

Unter den gewerkschaftsnahen Bera-

tungsangeboten ist «Faire Mobilitat» das
bekannteste. 2011 vom DGB gegriindet,
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richtet sich «Faire Mobilitat» vor allem an
Arbeiter*innen aus Mittel- und Osteuropa,
die es dabei unterstutzt, bessere Arbeitsbe-
dingungen und Léhne auf dem deutschen
Arbeitsmarkt zu erstreiten. Zudem macht
«Faire Mobilitat» Offentlichkeitsarbeit zu
den Ausbeutungserfahrungen eingewan-
derter Arbeiter*innen und bietet Weiter-
bildungen fur Gewerkschafter*innen und
Betriebsrat*innen an. «Faire Mobilitat» hat
inzwischen bundesweit 13 Standorte; die
Berater*innen suchen aber auch Arbei-
ter*innen direkt an ihren Arbeitsorten auf,
verteilen Flyer zu Arbeitsrechten und Bera-
tungsangeboten und unterstiitzen Ratsu-
chende bei Problemen. Im Laufe der Zeit
haben sich einige Schwerpunktbranchen
herauskristallisiert, zu denen «Faire Mobili-
tat» umfangreiche Brancheninformationen
online anbietet, erganzt durch Fallbeispie-
le aus der Beratungsarbeit. Hierzu geho-
ren das Baugewerbe, die Landwirtschaft,
die Fleischindustrie, die hausliche Betreu-
ung und Pflege, der internationale Strafien-
transport und eben die Kurier- und Paket-
dienste.

Die Beratungsstellen liefern wertvolle In-
formationen, um die skandalésen Zustan-
de in der Paketbranche (und anderswo)
in der Offentlichkeit bekanntzumachen.
«Faire Mobilitat» & Co. dienen auch als
Anlaufstellen fir Journalist*innen, die zur
Ausbeutung in den Subunternehmen re-
cherchieren. Auch als politischer und juris-
tischer Beistand flir Fahrer*innen sind sie
unverzichtbar, um zumindest in Einzelfal-
len den Ausgebeuteten zu ihren Rechten
oder ihrem Geld zu verhelfen. Eine orga-
nisierende Funktion, die Fahrer*innen zu
kollektiver Gegenwehr ermachtigt, konnen
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sie aber nicht oder nur ansatzweise Uber-
nehmen. Vereinzelte Versuche, Vorformen
einer solchen Organisierung innerhalb der
Paketbranche zu initiieren — etwa die Ein-
ladung zu Fahrer*innentreffen —, seien
mangels Beteiligung gescheitert, berich-
ten unsere Gesprachspartner*innen. Uber
die Ressourcen oder auch den Auftrag fur
langfristige gewerkschaftliche Arbeit ver-
flgen die Beratungsstellen nicht.

Bei der Ansprache von Fahrer*innen arbei-
ten Mitarbeiter*innen von «Faire Mobilitat»
und Gewerkschafter*innen indes haufig
zusammen, auch Uber politische Forde-
rungen wird sich eng ausgetauscht. «Faire
Mobilitat» unterstitzt die ver.di-Forderung
nach einem Verbot von Subunternehmen
bei Paketdienstleistern. Die Direktbeschaf-
tigung ware auch nach Auffassung der Be-
rater*innen der wichtigste Schritt, um der
systematischen Ausbeutung der migranti-
schen Zusteller*innen entgegenzuwirken.
Vorlaufig bleiben Beratung und Unterstit-
zung bei rechtlichen Schritten gegen ille-
gale Geschéaftspraktiken und Lohnprellerei
die einzigen institutionalisierten Ansatze,
um Anspriche von Arbeiter*innen gegen
ihre Unternehmen geltend zu machen. Do-
kumentierte Falle dieser Art gibt es viele.
Sowohl Tina Morgenroth von «Faire Mobili-
at» als auch Monika Fijarczyk vom Berliner
BEMA betonen, dass die Erfolgsaussichten
hoch seien. Das wichtigste Werkzeug bei
Lohnanspriichen ist die Generalunterneh-
merhaftung aus dem Mindestlohngesetz.
Oft gelingt es damit, die Auftraggeber zur
Zahlung oder zumindest zu Teilzahlungen
ausstehender Lohne zu bewegen, insbe-
sondere wenn die Falle von Presseberich-
ten begleitet werden. Mitunter sei es auch



moglich, Uber die Nachunternehmerhaf-
tung aus dem Postgesetz, das bei nicht ab-
gefuhrten Sozialversicherungsbeitragen
zur Anwendung kommt, einen Ausgleich
zu erreichen. Oft komme es, wenn man
sich mit den Auftraggebern in Verbindung
setze, zu einer informellen Einigung. Dies
gelte fir fast alle Paketdienstleister, kon-
krete Beispiele wurden uns von Hermes,
DHL Express und GLS berichtet. Gegen-
uber Amazon sei es indes deutlich schwie-
riger, Anspruche durchzusetzen.

Schwierigkeiten, so kritisiert Tina Morgen-
roth, bereite ihnen, dass es in Deutsch-
land keine Behorde mit klaren und allum-
fassenden Zustandigkeiten gibt, an die
sich Beschaftigte wenden konnen, son-
dern unterschiedliche Ansprechpartner
mit begrenzten Befugnissen. Bei arbeits-
rechtlichen Verstolien sind die Arbeits-
schutzbehorden der Lander zustandig, bei
SozialversicherungsverstofRen der Zoll, bei
Verstolien gegen das Postgesetz die Bun-
desnetzagentur, in anderen Fallen blei-
be nur der Gang zum Arbeitsgericht. Eine
Arbeitsinspektion, wie es sie in vielen an-
deren Landern gibt, also eine staatliche
Behorde, die bei arbeitsrechtlichen Prob-
lemen aller Art von Beschéftigten einge-
schaltet werden kann, existiert in Deutsch-
land nicht.

5.3 GEWERKSCHAFTLICHE
VORSTOSSE FUR EIN SUB-

UNTERNEHMERVERBOT IN
DER PAKETBRANCHE

Bereits im Marz 2013 startete ver.di die
Kampagne «Fair zugestellt statt ausgelie-

fert», mit dem Ziel, die Arbeitsbedingun-
gen in der KEP-Branche zu verbessern. In
der mehr als zehn Jahre alten Pressemit-
teilung zum Kampagnenstart wies die Ge-
werkschaft bereits auf die systematische
Uberausbeutung hin, die sich aus den Sub-
unternehmerketten in der Branche ergibt,
und betonte: «Nur eine feste Einbindung
in den Betrieb ermogliche eine Bezahlung
der Zustellerinnen und Zusteller nach Tarif-
vertrag, geregelte Arbeitszeiten, betriebli-
chen Arbeits- und Gesundheitsschutz und
Teilhabe an der betrieblichen Mitbestim-
mung.» Seitdem ist die Branche rasant ge-
wachsen, an den Problemen hat sich wenig
geandert — zumindest nicht zum Besseren.
Ver.di hat seit Beginn der im Fachbereich
Postdienste, Speditionen und Logistik an-
gesiedelten Kampagne immer wieder auf
die skandalose Situation der Beschaftigten
hingewiesen, Aktionstage mit Infomaterial
fir Fahrer*innen veranstaltet, oft in Koope-
ration mit Beratungsnetzwerken wie «Fai-
re Mobilitat» (ver.di 2013). Seitdem fordert
sie die Wiedereingliederung der Ausliefe-
rung in die Lieferkonzerne. Jedes Jahr zur
Vorweihnachtszeit sind die Arbeitsbedin-
gungen in der Zustellung seither grofieres
Thema in Medienberichten. Die Zustande,
unter denen Fahrer*innen die Auslieferung
bewaltigen mussen, durften inzwischen
vielen Menschen zumindest in groben Zu-
gen bekannt sein.

Mit ihrer Kampagne hat ver.di Offentlich-
keit fir das Anliegen hergestellt und auch
in der Politik Verbulndete gefunden (siehe
hierzu ausfihrlich Kap. 6). Kaum ein Medi-
enbericht Uber die Arbeitsbedingungen in
der Paketbranche kommt inzwischen ohne
Verweis auf das geforderte Subunterneh-
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merverbot aus. Allerdings durfte es bis zu
so einem Gesetz noch ein weiter Weg sein.
Ob es kommt, liegt nicht in der Hand von
ver.di. Zudem werde, darauf weist Nonni
Morisse hin, auch die Eingliederung der
Zusteller*innen in die grof3en Firmen die
Gewerkschaft nicht von der Aufgabe ent-
heben, sie zu organisieren. Auch dann, so
Morisse, musse ver.di bei null anfangen.
Gerade in Unternehmen wie Amazon und
GLS, die aggressiv gegen Gewerkschaf-
ten vorgehen, werde die Organisierung der
Fahrer*innen kein Selbstlaufer.

5.4 GEWERKSCHAFTLICHE
ORGANISIERUNG BEI DHL

Der aus der Deutschen Post hervorge-
gangene DHL-Konzern ist das einzige Un-
ternehmen der Branche, in dem ver.di ei-
nen hohen Organisierungsgrad und einen
Haustarifvertrag, der auch fir Zusteller*in-
nen gilt, vorweisen kann. Wahrend der
Tarifauseinandersetzung im Januar und
Februar 2023 gab es zuletzt Warnstreiks,
knapp 100.000 Postler*innen beteiligten
sich daran. Anfang Marz 2023 stimmten die
bei ver.di organisierten Postbeschaftigten
fur den unbefristeten Erzwingungsstreik,
nahezu 86 Prozent sprachen sich dafiir aus.
Daraufhin legte das Unternehmen, das Um-
satz und Gewinn im Jahr 2022 erheblich
steigern konnte, ein neues Angebot vor,
dem die Gewerkschaft zustimmte.

Das Ergebnis war ver.di-intern durchaus
umstritten. Es sieht eine echte Lohnerho-
hung um 340 Euro ab April 2024 vor, von
Januar 2023 bis Marz 2024 erhalten die
Beschaftigten nicht tabellenwirksame, so-
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zialabgabenfreie Inflationsausgleichszah-
lungen in H6he von insgesamt 3.000 Eu-
ro, Teilzeitbeschaftigte anteilig. Auf3erdem
wird der Zugang zum Weihnachtsgeld er-
leichtert (nun nach einem Monat Betriebs-
zugehorigkeit statt zuvor nach zwei Jah-
ren). Das alles bei zweijahriger Laufzeit
des Tarifvertrages. Fir die Postbeschaf-
tigten bedeutet das uber den gesamten
Zwei-Jahres-Zeitraum 6.060 Euro mehr,
wobei 3.060 Euro davon tabellenwirksam
sind. Da ein Festbetrag vereinbart wurde,
profitieren die unteren Lohngruppen star-
ker, die oberen weniger.

In der Berichterstattung hiel® es haufig,
der Abschluss bedeute im Durchschnitt ei-
ne Lohnsteigerung von 11 Prozent (ab Ap-
ril 2024), fur die unteren Lohngruppen so-
gar zwischen 11 und 16 Prozent — in diese
unteren Lohngruppen fallt ein Grof3teil der
im Konzern Beschaéftigten, auch die groRRe
Mehrheit der Zusteller*innen. Dem stehen
15 Monate ohne tabellenwirksame Lohn-
erhohung gegenuber. Bezieht man die Ge-
samtlaufzeit in die Rechnung ein, so lauft
der Abschluss auf eine durchschnittliche
Erhohung von etwa 8,5 Prozent im Jahr
2024 hinaus, auf beide Jahre gerechnet er-
gibt sich ein jahrlicher Lohnzuwachs von
4,3 Prozent (Arbeiterpolitik 2023). Da das
Jahr 2022 bereits Reallohnverluste brach-
te (laut Statistischem Bundesamt stiegen
die Verbraucherpreise im Jahr 2022 um
7,9 Prozent), die Inflation auch 2023 insge-
samt 5,9 Prozent betrug und, wenn auch
etwas abgedampft, 2024 weiter hoch blei-
ben wird (geschatzt werden aktuell knapp
3 Prozent), werden die meisten Post-Be-
schaftigten am Ende des Jahres 2024 ei-
nen Reallohnverlust gegenliber 2021 zu



verbuchen haben. Uber eine echte Stei-
gerung konnten sich ausschlieRlich die
untersten Lohngruppen freuen — und das
lag in erster Linie daran, dass sie zuvor be-
sonders schlecht dastanden. Auch wenn
es unter Gewerkschaftsmitgliedern Kritik
an dem Ergebnis gab, votierten bei der Ur-
abstimmung knapp 62 Prozent dafir. Aus-
schlaggebend dirfte gewesen sein, dass
es einen grofRen Batzen der Einmalzahlun-
gen direkt zu Anfang gab — Geld, das viele
Beschaftigte gut gebrauchen konnten. Au-
Rerdem werden sich gerade die Dienstalte-
ren noch an die Niederlage in der Tarifaus-
einandersetzung 2015 um die Auslagerung
von Unternehmensteilen, den langsten
Streik in der Geschichte der Deutschen
Post, erinnert haben. Das Vertrauen in die
eigene Durchsetzungskraft war wohl noch
nicht vollstandig wiederhergestellt.

Die Vereinbarungen kommen auch den
festangestellten Paketbot*innen des Kon-
zerns zugute. Sie profitieren vergleichs-
weise stark von dem Lohnabschluss (der
monatliche Bruttolohn vollzeitbeschaftig-
ter Zusteller*innen steigt ab April 2024 um
knapp 14 Prozent). Und sie sind die einzi-
gen Paketzusteller*innen, die Gberhauptin
tarifliche Auseinandersetzungen und ge-
werkschaftliche Organisierung in nennens-
werter Zahl eingebunden sind. Sie fallen
unter den Post-Haustarifvertrag und haben
einen Betriebsrat, an den sie sich bei Prob-
lemen wenden konnen. Etwa 100.000 Mit-
glieder dirfte ver.di ungefahr bei der Post
haben — bei 160.000 Beschaftigten eine
stolze Zahl. Wahrend der Tarifrunde ka-
men einige Tausend neue hinzu. Wie vie-
le der Mitglieder Paketzusteller*innen
sind, kann nur spekuliert werden; ver.di-

Gewerkschafter*innen vermuten, dass der
Organisationsgrad der DHL-Paketbot*in-
nen nicht auffallig nach oben oder unten
abweicht. Doch anders als andere Zustel-
ler*innen, die isoliert fiir Subunternehmen
der grofR3en Paketdienstleister fahren, sind
sie nicht auf sich allein gestellt. Die Kol-
leg*innen in der Sortierung und der Brie-
fauslieferung kdmpfen mit ihnen gemein-
sam, so sind trotz aller Schwierigkeiten
Verbesserungen moglich.

Wenn Paketzusteller*innen schon langer
als vier Jahre dabei sind, kommen sie hau-
fig aus den 2015 gegriindeten und im Jahr
2019 wieder in den Konzern eingeglieder-
ten DHL-Delivery-Gesellschaften (siehe
Kap. 3.1.2). 2015 hatte die Deutsche Post
gegen massiven, aber vergeblichen Wi-
derstand von ver.di einen Teil der Paketzu-
stellung in diese Tochterunternehmen aus-
gegliedert, in denen nach den regionalen
Flachentarifvertragen der Logistik bezahlt
wurde (also schlechter). Da sich diese Dop-
pelstruktur als unpraktisch erwies, flhrte
die Post 2019 die 13.000 Delivery-Beschaf-
tigten wieder in den Konzern zuriick. Fir
die Beschaftigten ein Gewinn, nicht nur
wegen des besseren Tarifvertrags, sondern
auch wegen des hoheren gewerkschaftli-
chen Organisierungsgrads im Gesamtkon-
zern, der es erleichtert, tarifliche Verbesse-
rungen zu erkdmpfen.

Anders sieht es allerdings in der Konzern-
sparte DHL Express aus (die den Versand
teurer Eilsendungen international abwi-
ckelt). Dieser Unternehmensteil hat die Pa-
ketzustellung vollstandig an Subunterneh-
men ausgelagert. Deren Zusteller*innen
profitieren nicht von den besseren Bedin-
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gungen der Eigenbeschaftigten; ihre Pro-
bleme ahneln vielmehr denen jener Fah-
rer¥*innen, die fir Hermes, GLS, DPD oder
Amazon ausliefern.

5.5 VER.DI BEl AMAZON

Der Amazon-Konzern steht bereits seit
Jahren im Fokus gewerkschaftlicher Be-
muhungen um einen Tarifvertrag. Zum ers-
ten Mal gelang im Frihjahr 2013 ein Streik
bei dem Versandriesen. In jenem Mai leg-
ten etwa 1.500 Beschaftigte in den grofRen
Warenzentren in Leipzig und Bad Hersfeld
die Arbeit nieder, um fur einen Tarifvertrag
zu streiten (Apicella 2023). Es war der ers-
te Streik im Konzern Gberhaupt, nicht nur
in Deutschland, sondern weltweit. Das Un-
ternehmen reagierte schnell und gab noch
im selben Jahr die Er6ffnung mehrerer Lo-
gistikzentren in Polen bekannt, die auch
den deutschen Markt beliefern sollten. Die
Ankundigung war auch eine Kampfansa-
ge an die Beschaftigten und die Gewerk-
schaft: Wenn ihr in Deutschland streikt,
kann die Auslieferung in Deutschland ganz
einfach auch von Polen aus erfolgen.

Seitdem ist viel passiert: Ver.di hat mit Or-
ganizing-Projekten seine Mitgliederba-
sis im Konzern erweitert, in den meisten
grofden Logistikzentren gibt es heute Be-
triebsrate, in vielen kdmpferische Beleg-
schaftsgruppen, die regelmafig Streiks
organisieren. Daneben sind an man-
chen Orten (Kassel, Leipzig, Hamburg)
Streik-Solidaritatsbindnisse entstanden,
die die Arbeitskampfe von aulRen unter-
stutzen. Amazon-Beschaftigte in Polen und
anderen Landern haben sich organisiert
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und sich mit den deutschen Kolleg*innen
vernetzt, etwa im transnationalen Beschaf-
tigten-Basis-Netzwerk Amazon Workers
International (Wilde 2022). Internationalen
Austausch, Vernetzung und Koordinierung
bei Aktionstagen wie dem Black Friday
(2023 mit Aktionen in mehr als 30 Lan-
dern) ermoglichen auch die globalen ge-
werkschaftlichen Dachverbande (etwa UNI
Global Union) sowie politische Begleitakti-
onen wie die «Make-Amazon-Pay-Kampa-
gne». Dadurch waren bereits gleichzeitige
Streiks an Amazon-Standorten in mehre-
ren Landern moglich (vgl. Boewe/Schulten
2019: 37).

Auch in der Offentlichkeit sind die harten
Arbeitsbedingungen, die engmaschige di-
gitale Uberwachung der Beschéftigten und
die gewerkschaftsfeindliche Haltung des
Konzerns immer wieder Thema. Arbeits-
niederlegungen bei dem Handelsgigan-
ten erfahren, verglichen mit Streiks bei der
Bahn oder am Flughafen, durchgehend viel
Sympathie, sicherlich auch, weil es sich
dabei um eine Variation der Geschichte Da-
vid gegen Goliath handelt. Doch wahrend
der Ausgang des biblischen Zweikampfs
bekannt ist, ist der zwischen Amazon und
seinen Beschaftigten noch nicht entschie-
den. Unter dem Eindruck der gewerk-
schaftlichen Aktivitaten hat Amazon in den
letzten Jahren mehrmals die Lohne erhoht
und einzelne Verbesserungen im Arbeits-
prozess eingefihrt. Allerdings: Einen Ta-
rifvertrag fir den Konzern bzw. die ange-
strebte Bezahlung nach Einzelhandelstarif
konnte ver.di bisher nicht durchsetzen.

Stattdessen hat Amazon damit begonnen,
die zunachst iber DHL und andere Konzer-



ne abgewickelte Zustellung unter eigene
Kontrolle zu bringen (siehe Kap. 2), und, er-
ganzend zu den Logistikzentren, ein dich-
tes Netz von kleineren Verteilzentren (die
«letzte Meile») und einigen Sortierzent-
ren (die «mittlere Meile») aufgebaut. Etwa
100 dieser Standorte gibt es inzwischen
deutschlandweit. Die meisten von ihnen
sind gewerkschaftlich noch nicht organi-
siert. Um Amazon zu einem Tarifvertrag zu
bewegen, reichen die Streiks in den gro-
Ben Logistikzentren offenkundig nicht aus.
«Weil sie den Ablauf nicht genug storeny,
sagt Gewerkschaftssekretar Nonni Mo-
risse dazu. «Wenn eine Bestellung nicht
Uber ein Logistikzentrum rausgehen kann,
dann uber ein anderes. So kann Amazon
sein Lieferversprechen selbst an Streikta-
gen oft einhalten. Aber wenn die bestellte
Ware schon im Verteilzentrum liegt, kann
sie nicht mehr so leicht umgeleitet werden.
Deshalb mussen wir an die Verteilzentren
ran.» Morisse ist seit 2022 ver.di-Projektse-
kretar in Bremen und Niedersachen. Sein
Projekt: Amazon. Morisses Aufgabe ist
unter anderem die gewerkschaftliche Er-
schlieBung der Verteilzentren, der letzten
Station vor der Auslieferung an die End-
kund*innen. In Bremen und Niedersachen
gibt es, Stand Ende 2023, vier grof3e Lo-
gistikzentren, ein Sortierzentrum und elf
Verteilzentren. Morisse hat sowohl in neu-
eren Logistikzentren (Achim und Winsen)
als auch in mehreren Verteilzentren gehol-
fen, Betriebsgruppen aufzubauen, und Be-
triebsratsgrindungen unterstutzt. Die Be-
triebsratsgrindung im niedersachsischen
Wunstorf bei Hannover im Friihjahr 2022
war die erste in einem Amazon-Verteilzen-
trum deutschlandweit. Inzwischen gibt
es Betriebsrate auch in den Verteilzentren

in Bremerhaven (seit Friihjahr 2023) und
Sehnde - hier fand die Betriebsratswahl
Ende Dezember 2023 statt.

Die Amazon-Projektstelle wurde von den
ver.di-Fachbereichen D (Handel) und E
(Post, Speditionen, Logistik) gemeinsam
eingerichtet; sie ist ein Versuch von ver.di,
aus dem Hintertreffen gegeniiber Ama-
zon herauszukommen und der Tatsache
Rechnung zu tragen, dass die Geschaf-
te von Amazon sowohl den Handel als
auch die Logistikbranche berihren. Da er
ausschliel3lich fur Amazon zustandig ist,
kann Morisse Organisierungsprozesse
anstofRen, fir die vielen anderen Gewerk-
schafter*innen schlicht die Zeit fehlt. Uber
Wochen vor dem Werkstor erscheinen,
Beschaftigten hinterhertelefonieren, sie
zu Hause besuchen, das ist im Normalbe-
trieb flur viele Gewerkschaftssekretar¥in-
nen nicht drin.

Nicht nur bei ver.di Niedersachsen-Bremen
gibt es eine solche Projektstelle, sondern
auch in Bayern und seit Anfang 2024 in
Nordrhein-Westfalen. Allerdings sind diese
Stellen zeitlich befristet. Boris Bojilov hatte
von April 2022 bis Oktober 2023 eine sol-
che Amazon-Projektstelle in Berlin inne,
nun ist er Gewerkschaftssekretar im Fach-
bereich Postdienste, Spedition und Logis-
tik des Landesbezirks Berlin-Brandenburg.
«Die 6konomische Macht ist viel grof3er in
den Verteilzentren», ist auch Bojilov lGber-
zeugt. «KAmazon bewegt sich erst, wenn
die Auslieferung an den Kunden nicht
mehr funktioniert. Wenn du ein Logistik-
zentrum bestreikst, kann Amazon auswei-
chen. Aber im Verteilzentrum ist Schluss.»
Auch Bojilov hat Betriebsratsgriindungen
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begleitet oder angestolRen, ist aktiv auf die
Beschaftigten in den Verteilzentren zuge-
gangen, hat sich vor Betriebstore gestellt.
«Als ich angefangen habe, gab es in Berlin-
Brandenburg zwolf Amazon GmbHs, aber
kaum gewerkschaftliche Strukturen, kaum
Betriebsrate, kaum Mitglieder. Der ge-
werkschaftliche Organisationsgrad aller
Amazon-Beschaftigten in Berlin-Branden-
burg lag bei ungefahr 0,5 Prozent.» Das
Logistikzentrum in Brieselang, der grof3te
Amazon-Standort in der Region, an dem es
bereits gewerkschaftlich Aktive und einen
Betriebsrat mit ver.di-Minderheit gab, wur-
de im Sommer 2023 geschlossen. Grund
war allerdings nicht die gewerkschaftliche
Prasenz, glaubt Bojilov, sondern dass der
Standort relativ alt und technisch nicht so
leicht zu modernisieren war. AuRerdem
habe die Tesla-Fabrik in Griinheide Ange-
horige jenes Segments der Arbeiter*in-
nenklasse, auf das auch Amazon zugreift,
aufgesaugt: Menschen ohne oder mit we-
nig Deutschkenntnissen, die zu niedrigen
Lohnen arbeiten mussen. Wohl deshalb
habe Amazon entschieden, die Region von
den Logistikzentren in Polen und Sachsen
aus beliefern zu lassen, Uber das Sortier-
zentrum am Flughafen Berlin-Schonefeld
und die vier Verteilzentren rund um Ber-
lin in Tegel, Mariendorf, Hoppegarten und
Werder.

In Berlin-Mariendorf gelang im April 2023
eine Betriebsratsgrundung. Es war nach
Wunstorf die zweite in einem deutschen
Amazon-Verteilzentrum. Im Januar 2024
wurde der Wahlvorstand flir einen Betriebs-
rat im Sortierzentrum in Berlin-Schoénefeld
gewahlt. Auch bei Amazon Fresh in Berlin-
Tegel, einem von drei Amazon-Pilotpro-
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jekten in der Lebensmittelauslieferung, ist
ein Betriebsrat geplant. Betriebsratsgrun-
dungen zu forcieren, sei gerade in gewerk-
schaftsfeindlichen Unternehmen wie Ama-
zon unumganglich und der beste Weg, um
Kontakt zu den Beschaftigten herzustel-
len, betonen Boris Bojilov und Nonni Mo-
risse Ubereinstimmend. «Wenn du einen
Betriebsrat hast, kommst du eher an die
Kollegen ran. Wenn du keinen Betriebsrat
hast, hast du keine Betriebsversammlung,
du hast keine Betriebsratssitzung, du hast
keine Ansprechpartner, du kommst nicht
schnell in einen nachhaltigen Kontakt mit
den Kolleginnen und Kollegen», so Bojilov.
insbesondere weil Amazon das gewerk-
schaftliche Besuchsrecht sehr strikt aus-
lege. «Da kann ich einmal im Halbjahr den
Betrieb besuchen, fir eine halbe Stunde
im Pausenraum. Da haben die Leute nicht
wirklich Zeit, zu reden. Einen Betriebsrat
dagegen kann ich immer besuchen.»

Und die Zusteller*innen? Die sind, da sie
bei Amazon ausschlie3lich Beschaftigte
von Subunternehmen sind, bisher nicht
Kernzielgruppe der gewerkschaftlichen
Bemuhungen. Boris Bojilov betont, wie
wichtig es auch fir die ver.di-Strategie
bei Amazon sei, dass die Fahrer*innen der
Subunternehmen in den Konzern integriert
wiurden. «lch wurde sagen, wenn wir die
Fahrer in die Direktbeschaftigung bekom-
men konnten bei Amazon, ware das der
Schlissel zum Tarifvertrag. Dann hattest
du pro Verteilzentrum automatisch 200 Be-
schaftigte mehr, die Betriebsrate waren
groRRer, die Fahrer konnten mitstreiken. Du
hattest eine Einheit am Standort, die die
Auslieferung wirklich stoppen kann.» Doch
die Direktbeschaftigung der Fahrer*in-



nen ware wohl erst moglich, wenn es zum
Subunternehmensverbot in der Branche
kommt. Wann das passiert oder ob Uber-
haupt, stehtin den Sternen.

Nonni Morisse ist der Meinung, dass ver.di
darauf nicht warten kann. Und er ist Gber-
zeugt: Auch bei den Subunternehmen ist
es moglich, Beschaftigte zu organisieren.
Morisse berichtet, dass er bei Ansprache-
aktionen vor den Verteilzentren, oft in Ko-
operation mit Berater*innen von «Faire
Mobilitat» oder «Faire Integration» in Bre-
merhaven, auch Kontakt zu Fahrer*innen
der Subunternehmen hergestellt habe.
Ihm sei aufgefallen, dass Zusteller*innen
durchaus Interesse an den Informationen
zeigten, Einzelne hatten sich im Anschluss
an die Aktionen an die Beratungsstellen
gewandt und dort von ihren Problemen be-
richtet. Dort werde ihnen dann zwar nach
Moglichkeiten geholfen, etwa durch juristi-
sche Schritte, aber dadurch wirde der Fah-
rer zum Einzelfall, den man zwar 6ffentlich
skandalisieren konne, aber ohne dass eine
langerfristige Organisierung daraus folge.
«Deshalb habe ich mich, als wir die Kampa-
gne zur Betriebsratsgrindung in Wunstorf
hatten, zwei oder drei Wochen jeden Mor-
gen bei den Fahrern hingestellt und Flyer
mit Handynummer verteilt. Und da hat es
tatsachlich geklappt, ein paar Fahrer direkt
in ver.di zu organisieren und eine gewisse
Vertrauensbasis aufzubauen», berichtet
Morisse.

Morisse raumt ein, dass eine solche Arbeit
viel Zeit und andere Ressourcen kostet,
die Gewerkschaftssekretar¥*innen norma-
lerweise nicht haben. «Weil das bedeutet,
du muss einfach immer wieder da sein, auf

den Parkplatzen. So entsteht Vertrauen:
Irgendwann kennen die Leute dich. Dann
halt mal jemand schon den Flyer hoch,
wenn er dich sieht. Dann kommen die Ers-
ten und berichten den Kolleg*innen in ihrer
Sprachgruppe, was du gesagt hast, dann
ruft mal jemand anonym an mit einem Pro-
blem und fragt, ob man helfen kdnnte.
Wenn das gut lauft, trifft man sich mal auf
irgendeinem Parkplatz, und wenn das gut
lauft, geben die Leute nach und nach die
Nummer weiter in ihren Communities. So
kommt man in Kontakt.»

In Wunstorf ist es durch diese Kontakte in
einem Subunternehmen, das Arbeiter*in-
nen um Lohn und Sozialversicherungsbei-
trage geprellt hat, zum Skandal gekom-
men. Das ZDF-Politikmagazin Panorama
sendete im Sommer 2022 einen Bericht
Uber die Zustande bei der KPS Kleinpaket-
service GmbH in Wunstorf, woraufhin
Amazon die Zusammenarbeit mit dem Un-
ternehmen aufkliindigte. Morisse berichtet,
mit Unterstlitzung von ver.di seien vier Be-
schaftigte gegen das Unternehmen vor Ge-
richt gezogen, um ihr Geld einzufordern —
auch gegen Amazon hatten sie geklagt.
Uber die Generalunternehmerhaftung im
Mindestlohngesetz hatten sie beinahe ei-
nen Prazedenzfall geschaffen. Doch bevor
es zum Urteil kam, habe Amazon einge-
lenkt und die Forderungen der Fahrer an-
erkannt. So kam am Ende ein sogenann-
tes «Anerkenntnisurteil» heraus, in dem
festgehalten ist, dass Amazon die Forde-
rungen anerkannt und Gbernommen hat —
aber kein Richterspruch, auf den sich Fah-
rer*innen in kinftigen Verfahren berufen
konnen. Ein Fortschritt sei es dennoch, so
Morisse, weil man nun auf den Fall verwei-
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sen konne als (seltenes) Beispiel, in dem
Amazon die Verantwortung fir die Min-
destlohnumgehung durch ein Subunter-
nehmen tbernommen hat.

Klagen, das berichteten schon die Bera-
tungsstellen (siehe Kap. 5.2), seien haufig
aussichtsreich, um im Nachhinein doch
noch ausstehende Lohne oder zumindest
Teile davon einzutreiben. Aber gewerk-
schaftliche Organisierung? Auf Morisses
Waunschliste steht ein Pilotprojekt fur eine
Betriebsratsgriindung in einem Subunter-
nehmen. Dass das moglich ware, zeigtihm
die Erfahrung mit dem Subunternehmen
in Wunstorf, wo ein gemeinsames Vorge-
hen der Fahrer erreicht werden konnte.
Aber auch Beispiele aus Italien oder den
USA, wo die Gewerkschaft Teamsters ein
Amazon-Subunternehmen gewerkschaft-
lich organisiert hat (siehe Kap. 5.6), wur-
den beweisen: Es geht. «Es kann naturlich
sein, dass Amazon dann den Vertrag mit
dem Unternehmen beendet», raumt Mo-
risse ein. «Es kann aber auch sein, dass sie
es nicht tun, weil der Skandal zu grof3 wa-
re. Dann wiurde in der Presse stehen: Ver-
tragsende wegen Betriebsratsgrindung.
Und das ware Futter fir die Forderung
nach Ubernahme der Fahrer*innen in Di-
rektbeschaftigung.»

Morisses Fazit: «lch halte es flir sinnvoll,
an einzelnen Standorten zu probieren, ei-
ne Betriebsratsgriindung einzuleiten.» Da-
riber hinaus sei der Aufbau eines Uberbe-
trieblichen Netzwerks fur Fahrer*innen ein
lohnendes Ziel, gerade weil Zusteller*in-
nen inzwischen oft zwischen den Subun-
ternehmen wechselten, mitunter sogar als
Gruppe. Der hohe Bedarf an Fahrer*innen
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fUhre dazu, dass die Zusteller*innen etwas
selbstbewusster wirden, beobachtet Mo-
risse. Nicht nur hore er immer wieder von
kurzen, spontanen Arbeitsniederlegun-
gen, auf die Amazon mitunter mit schnel-
ler Ubernahme der Forderungen reagiere.
Auch das Wissen dartber, in einem ande-
ren Subunternehmen schnell wieder einen
Job zu finden, habe sich verbreitet. «Fakt
ist: Fahrerinnen und Fahrer haben in der
eng getakteten Lieferkette eigentlich eine
grofRe organische Macht. Wenn die Liefer-
kette unterbrochen ist durch Fahrer, die auf
dem Hof stehen und nicht weiterfahren,
dannist das ein richtiges Problem fir Ama-
zon.»

Auch Boris Bojilov hat die Erfahrung ge-
macht, dass hartnackige personliche An-
sprache und Kommunikation Gber die
Communities der Schlissel zur Organi-
sierung der Beschaftigten in den Verteil-
zentren ist. Was die Aussichten, auch die
Subunternehmen gewerkschaftlich zu
organisieren, angeht, ist er skeptischer:
«lch glaube, bei den Fahrern in den Sub-
unternehmen kénnen wir nicht nennens-
wert Mitglieder gewinnen. Die Leute ha-
ben keine langfristige Perspektive in den
Unternehmen, das sind Durchlaufstatio-
nen. Und was sollen wir ihnen anbieten?
Betriebsrate in Subunternehmen, das se-
he ich nicht. Tarifpolitik kbnnen wir ihnen
auch nicht anbieten. Insofern gibt es kei-
ne Organisierungsperspektive. Die gibt
es, wenn sie Eigenbeschaftigte von Ama-
zon sind.» «Das Problem ist», erganzt Boji-
lov: «Ohne Organisierung keine Mitglieder
und ohne Mitglieder keine Gewerkschaft.
Das ist ein logischer Teufelskreis. Deshalb
brauchen wir eine koharente Amazon-Stra-



tegie, einmal um die Verteilzentren zu or-
ganisieren, aber auch um die Fahrer in die
Direktbeschaftigung zu bekommen. Hier-
fur sind Ressourcen noétig, mehr als ein
paar Projektstellen. Da muss ver.di in Vor-
leistung gehen, anders geht es nicht, wenn
du den machtigsten Konzern der Welt or-
ganisieren willst. Aber die Ressourcen, die
du dafir brauchtest, sind schwer zu mobi-
lisieren. Denn Uberall anders brennt ja auch
die Hutte.»

5.6 ORGANISIERUNG VON SUB-
UNTERNEHMEN: ERFAHRUNGEN
AUS ITALIEN UND DEN USA

Zuerst die gute Nachricht: Streiks in der
gesamten Amazon-Zustellkette sind mog-
lich. In Italien fand ein solcher 24-stiin-
diger Streik im Marz 2021 statt. Bis zu
40.000 Amazon-Beschaftigte aus allen Be-
reichen, unter ihnen sehr viele Fahrer*in-
nen von Subunternehmen, tUber die Ama-
zon auch in ltalien einen groRen Teil der
Zustellung abwickelt, legten dafur die Ar-
beit nieder (laut Amazon beteiligten sich
20 Prozent der Zusteller*innen am Streik,
die Gewerkschaften sprechen von 70 bis
75 Prozent, siehe express 2021). Im Ergeb-
nis schlossen die Logistikgewerkschaften
der drei gewerkschaftlichen Dachverban-
de CGIL, CISL und UIL im Oktober 2021
ein Abkommen mit Amazon uber einen
Tarifvertrag und Betriebsrate in allen Ama-
zon-Lagern, in denen es Gewerkschafts-
mitglieder gibt. Die Vereinbarung betrifft
etwa 20.000 Beschéaftigte in den Logis-
tik- und Verteilzentren. Fur die Fahrer¥in-
nen wurde parallel mit dem Unternehmer-
verband Assoespressi verhandelt, einem

Zusammenschluss von Transportunter-
nehmen, die fir Amazon ausliefern. Im No-
vember einigten sich die Gewerkschaften
und Assoespressi ebenfalls auf ein Abkom-
men (vgl. Ministero del Lavoro e delle Po-
litiche Sociali 2022) — kurz vor einem ge-
planten neuen Streik der Fahrer*innen am
Black Friday (Ciccarelli 2021).

Die Amazon-Zusteller*innen waren bereits
2017 erstmals durch spontane Arbeitsnie-
derlegungen in Erscheinung getreten. Ins-
besondere die Logistikgewerkschaft der
CGIL hat daraufhin eine Menge Ressour-
cen in die Organisierung der Fahrer*innen
gesteckt. Ein wichtiger Grund fur die Ent-
scheidung war die Einsicht, dass Amazon
bei der Zustellung auf der «letzten Meile»
am angreifbarsten ist — und die Bedingun-
gen, unter denen die Fahrer*innen schuf-
ten, zu den schlimmsten im gesamten
Konzern gehoren. Ein anderer Grund war
vermutlich der Streikzyklus in der italieni-
schen Logistikbranche in den Vorjahren,
in denen die kleinen bis mittelgroRen un-
abhangigen Basisgewerkschaften COBAS
federfuhrend waren. Diese Kampfe haben
die groRen Gewerkschaften, insbesonde-
re die CGIL, unter Zugzwang gesetzt, wenn
sie ihren Einfluss im Sektor nicht verlie-
ren wollten. In Italien hat also die Gewerk-
schaftskonkurrenz das Geschaft belebt.
Als Schliissel zum Erfolg beschreiben Elisa
Gigliarelli und Danilo Morini von der italie-
nischen Transportgewerkschaft FILT CGIL,
dass sie die Zersplitterung zwischen den
unterschiedlichen Beschaftigtengruppen
Uberwunden hatten (Boewe u.a. 2021: 24).
Im Vorfeld des Streiks hatte die Gewerk-
schaft regionale Treffen initiiert, auf denen
Arbeiter*innen aus den Logistikzentren
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und die Zusteller*innen gemeinsame For-
derungen und Ziele festgelegt hatten.

Auch in den USA gibt es erste erfolgrei-
che Ansatze der Organisierung von Ama-
zon-Zusteller*innen. Wie in Deutschland
stehen gewerkschaftliche Organisierungs-
bemuhungen bei Amazon auch dort vor
dem Problem, dass der Konzern Arbei-
ter*innenorganisierung in einem Logistik-
zentrum leicht auskontern kann, indem er
im Fall von Streiks die Zustellung auf ande-
re Logistikzentren verlagert. Auch in den
USA gibt es ein dichtes Netz von Verteilzen-
tren, von denen aus die Pakete auf die «letz-
te Meile» geschickt werden; auch dort lasst
Amazon die Pakete tGiber Subunternehmen
mit wenigen Beschaftigten zu den Kund*in-
nen transportieren. Wie in Deutschland
sind es pro Verteilzentrum etwa 10 bis 15
solcher Delivery-Service-Partner (ebd.: 25).
Im April 2023 gelang es der US-Transport-
gewerkschaft Teamsters erstmals, ein sol-
ches Subunternehmen zu organisieren. Ein
Sieg fur gewerkschaftliches Organizing —
dennoch nur ein kurzer Glicksmoment:
Denn Amazon stellte die Zusammenarbeit
mit dem Subunternehmen ein.

Um die Ereignisse besser zu verstehen,
hilft ein kurzer Blick in die Vorgeschichte.
Die US-Transportarbeitergewerkschaft In-
ternational Brotherhood of Teamsters ist
die groRte Gewerkschaft der USA. Ehe-
mals vor allem eine Gewerkschaft der
Lkw-Fahrer*innen, ist sie heute in allen Be-
reichen der Transportlogistik aktiv. Schon
seit vielen Jahren sind die Teamsters bei
UPS vertreten, auch bei DHL Express gibt
es mehrere Tausend gewerkschaftlich or-
ganisierte Beschaftigte — und immer wie-
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der Streiks, zuletzt im Dezember 2023. Im
Sommer 2023 ware es beinahe zum lang
erwarteten Showdown zwischen den
Teamsters und UPS gekommen. Ende Juli
2023 lief der bis dahin bestehende Tarifver-
trag aus. «Kommt der grofdte Logistikstreik
in der Geschichte der USA?», fragten Zei-
tungen erwartungsvoll. Wenig spater gab
es die Antwort. Nein, der Streik der knapp
350.000 UPS-Arbeiter*innen wurde in
letzter Minute abgeblasen, weil Gewerk-
schaft und Konzernspitze eine Einigung
erzielt hatten. Diese wurde trotz Kritik an
manchen Aspekten des Abschlusses, der
fur die nachsten funf Jahre gelten soll, mit
groRer Mehrheit (86,3 Prozent) von den
Beschaftigten angenommen. Sie sieht ho-
here Lohne sowie bessere Arbeitsschutz-
malnahmen, insbesondere Klimaanlagen
vor, da die sommerliche extreme Hitze in
weiten Teilen der USA vor allem den Fah-
rer*innen zu schaffen macht. Das Abkom-
men wurde in der interessierten Fachlite-
ratur weitgehend als Erfolg der Teamsters
gewertet (vgl. etwa Eidlin 2023). Durch in-
tensive Organisierungsarbeit in den Vorjah-
ren sei eine gewerkschaftliche Drohkulisse
entstanden, die den Konzern bewegt habe,
relativ umfangreichen Verbesserungen fur
die Beschaftigten zuzustimmen.

Von solchen Erfolgen sind die Teamsters
bei Amazon noch weit entfernt. Der Kon-
zern investiert viel in Union-Busting-Ak-
tivitaten und hat es bisher geschafft, die
Gewerkschaften weitgehend drauf3en zu
halten. (Eine Ausnahme ist das Amazon
Warehouse in Staten Island in New York,
in dem sich Beschéftigte Anfang 2022 er-
folgreich in einer Betriebsgewerkschaft or-
ganisieren konnten.) Auf dieses Problem



reagierten die Teamsters 2021 mit der Ent-
scheidung, eine groRere Amazon-Abtei-
lung ins Leben zu rufen. Diese hat seither
versucht, die gewerkschaftliche Organisie-
rung des Konzerns von der Zustellung aus
anzugehen. Tim Beaty, der damalige Direc-
tor of Global Strategies bei der Transport-
gewerkschaft, erklarte das im September
2021 gegentliber der Rosa-Luxemburg-Stif-
tung so: «Amazon driickt die Standards in
der gesamten Branche nach unten. Diese
Bedrohung muss ernstgenommen und an-
genommen werden.» (Zit. nach Boewe u.a.
2021: 26) Er erganzte: «In den USA sind die
Warenhauser nicht gut organisiert, die Lo-
gistik der letzten Meile allerdings sehr wohl.
Deshalb helfen wir anderen Gewerkschaf-
ten, sich zu organisieren, denn wenn die
Arbeiter*innen in einem Lagerhaus und die
Arbeiter*innen, die die Produkte ins Lager-
haus bringen und wieder abholen, sich zu-
sammenschlieRen, entsteht daraus eine ge-
waltige Kraft.» Sein Fazit: «Wichtig ist, dass
wir einen umfassenden Ansatz fahren, der
alle Aspekte des Unternehmens betrach-
tet und versucht, alle potenziellen Verbin-
deten zu erreichen. Wir mussen eine enor-
me Hebelwirkung gegen das Unternehmen
aufbauen, um eine Situation zu schaffen, in
der Amazon zu dem Schluss kommt, dass
es einfacher ist, mit uns umzugehen, als ge-
gen uns zu kampfen.»

Praktisch bedeutet das unter anderem,
dass die Teamsters ein Programm zum
Organizing bei Amazon auf lokaler Ebe-
ne ins Leben gerufen haben. Aktive
Teamsters-Gewerkschafter*innen aus an-
deren Unternehmen, etwa von UPS, knlip-
fen dabei in ihrer Freizeit Kontakte zu Ama-
zon-Kolleg*innen und versuchen, sie von

den Vorteilen gewerkschaftlicher Organi-
sierung zu uberzeugen und bei praktischen
Schritten zu unterstitzen (Teamsters 2023:
181.). Im April 2023 waren erstmals Friich-
te dieser Arbeit zu sehen. 84 Fahrer*in-
nen und Dispatcher des Amazon-Subun-
ternehmens Battle Tested Strategies (BTS)
in Palmdale, Kalifornien, eines von etwa
3.000 Amazon-Subunternehmen, konnten
das Unternehmen zur Anerkennung ihrer
Gewerkschaft und zum Abschluss eines
Vertrags bewegen, der unter anderem die
Erhohung der Lohne von 20 auf 30 US-Dol-
lar die Stunde ab September 2023 vorsieht
und das Recht auf Ablehnung von ihnen als
unsicher eingeschatzter Touren. Letzteres
bezieht sich vor allem auf gefahrliche Stre-
ckenabschnitte und Uberlandfahrten in der
morderischen Hitze Studkaliforniens in den
Sommermonaten (Press 2023). Amazon er-
klarte daraufhin, es habe die Zusammenar-
beit mit BTS aufgekiindigt — allerdings habe
man das bereits vor der Anerkennung der
Gewerkschaft getan (alles andere ware ille-
gal). Ende Juni stellte Amazon die Zusam-
menarbeit mit BTS ein. Deren Vertrag ware
eigentlich noch bis Oktober gelaufen und
dann normalerweise verlangert worden.
Amazon betonte daruber hinaus, es habe
keinen Einfluss auf die Arbeitsbedingungen
bei seinen Subunternehmen und mische
sich dort auch nicht ein. Uber die Frage, ob
die Vertragskiindigung mit BTS rechtma-
Big ist (also vor oder nach der Anerkennung
der Gewerkschaft zustande kam) und ob
Amazon direkt flir die Arbeitsbedingungen
seines Subunternehmens verantwortlich
ist, die Beschaftigten also als Amazon-Be-
schaftigte angesehen werden konnen, hat
das National Labor Relations Board (NLRB)
zu befinden, eine US-Bundesbehorde, die
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Arbeitsrechte und Arbeitsbeziehungen
kontrolliert (Molla 2023).

Die Fahrer*innen bei BTS reagierten auf
die Amazon-Entscheidung, den Vertrag
zu kindigen, mit der Forderung, Amazon
musse ihre Vereinbarung mit dem Subun-
ternehmen anerkennen oder zumindest
mit ihnen verhandeln. Gegen die Weige-
rung des Konzerns reichten sie Klage we-
gen unlauterer Arbeitspraktiken ein und
traten im Juni schlieBlich in den Streik, in
dessen Verlauf sie zahlreiche weitere Ama-
zon-Verteilzentren aufsuchten und dort,
unterstutzt von den ortlichen Teamsters
und anderen sympathisierenden Gewerk-
schafter*innen, Streikkundgebungen ab-
hielten — nicht nur in Kalifornien, sondern
Uberall in den USA (Leon 2023). Im Zuge
dieser Kampagne haben die Teamsters
ihre Organisierungsanstrengungen bei
Amazon insgesamt weiter intensiviert und
konnten weitere Verteilzentren organisie-
ren (vgl. Mihalow 2023). Auch 29 US-Sena-
tor*innen haben sich inzwischen gegen die
Kiandigung der Fahrer*innen aus Palmdale
und die Auslagerung der Zustellung an
Subunternehmen ausgesprochen. Wie der
Kampf um die gewerkschaftliche Organi-
sierung des Subunternehmens ausgeht, ist
(Stand: Marz 2024) noch offen. Das Ergeb-
nis wird sowohl fur die Teamsters-Strate-
gie als auch fiir Uberlegungen hierzulande,
wie der Konzern entlang der gesamten Lie-
ferkette unter Druck gesetzt werden kann,
von grofRer Bedeutung sein.
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6 POLITISCHE MOGLICHKEITEN
DER REGULIERUNG

Wie bereits herausgearbeitet wurde, ist
aus Sicht von Gewerkschaften und Bera-
tungsstellen der entscheidende Schritt,
um die Lage von Beschaftigten in der
KEP-Branche zu verbessern, die weitver-
breiteten Subunternehmensketten zu zer-
schlagen. Im Zusammenhang mit dieser
zentralen politischen Forderung sind drei
Fragen wichtig, die im Folgenden jeweils
kurz behandelt werden sollen. Erstens:
Wird ein solches Verbot als rechtlich zulas-
sig betrachtet? Zweitens: Wie stehen die
Chancen, dass ein solchen Verbot durch-
gesetzt wird? Und drittens: Wurde ein Ver-
bot den gewlinschten Effekt haben?

6.1 RECHTLICHE BEWERTUNG
EINES SUBUNTERNEHMENS-
VERBOTS

Ob ein Subunternehmerverbot verfas-
sungskonform ist oder nicht, wird - soll-
te es jemals ernsthaft angegangen, also
ein Gesetzgebungsverfahren angestrebt
werden — voraussichtlich ein zentraler
Knackpunkt werden. So sagte das Bun-
desministerium fir Arbeit und Soziales auf
Nachfrage, dass es sich bei einem solchen
Verbot «um sehr weitgehende Mafl3nah-
men» handele, «die aufgrund des hiermit
verbundenen erheblichen Eingriffs in die
unternehmerische Freiheit nur unter sehr

engen Voraussetzungen verfassungsfest
zu rechtfertigen waren». Der Branchenver-
band BIEK halt ein Verbot, wie er auf An-
frage mitteilte, fir «weder verfassungs-
rechtlich zulassig noch einen geeigneten
Losungsbeitrag fiir die behaupteten Miss-
stande». Der Handelsverband Deutschland
aulerte sich im Dezember 2023 anlasslich
des Entwurfs der Bundesregierung zur No-
velle des Postgesetzes ahnlich. Ein (in dem
Gesetzentwurf Gbrigens bisher nicht vor-
gesehenes) Verbot von Auftragen in einer
Kette von Subunternehmerverhaltnissen
auf dem Kurier-, Express- und Paket-Markt
ware, so der Handelsverband, «ein nicht
gerechtfertigter und schwerwiegender
Eingriff in die unternehmerische Entschei-
dungsfreiheit, die verfassungsrechtlich ga-
rantiertist».

Ob dies stimmt oder nicht, hangt wieder-
um wesentlich davon ab, wie die Situation
in der Branche bewertet wird. Die hierfur
entscheidende Frage ist: Sind Verstolde ge-
gen das Arbeitsrecht Einzelfalle oder syste-
matisch? Zweiteres bestreitet der BIEK und
lasst, ebenfalls auf Anfrage der Autor*in-
nen dieser Studie, durch seine Sprecherin
mitteilen: «Jeder einzelne Fall ist einer zu
viel. Ein systemisches Problem liegt aller-
dings nicht vor. Es gibt nicht einmal trag-
fahige empirische Nachweise oder An-
haltspunkte zur Dimension. Kontrollen der
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staatlichen Aufsichtsbehorden sind erfor-
derlich, um die Ehrlichen zu unterstitzen
und die Personen/Unternehmer, die delik-
tisch handeln, also absichtlich Rechtsver-
stoRe begehen, zur Verantwortung zu zie-
hen. Die Arbeitsbedingungen entsprechen
inihrer groRen Masse den gesetzlichen Be-
stimmungen. Die Arbeit ist gekennzeich-
net von korperlicher Tatigkeit, nur deshalb
sind die Bedingungen aber nicht schlecht.
Die Unternehmen kalkulieren die Arbeits-
belastung so, dass sie sicher und ohne Ge-
sundheitsgefahrdung bewaltigt werden
kann.»

Anhand konkreter Beispiele nachzuwei-
sen, dass es sich bei den Missstanden um
systematische handelt, die in der Funkti-
onsweise der Branche angelegt sind, so
wie es etwa die Beratungsstellen durch die
Sammlung von Fallbeispielen oder die Ge-
werkschaften durch deren Skandalisierung
tun, dient also nicht nur dazu, Offentlich-
keit fir das Thema zu schaffen, sondern
auch dazu, eine mogliche Gesetzesinitiati-
ve juristisch abzusichern. Mit der Frage der
Verfassungskonformitat haben sich auch
die Juristin Anneliese Karcher und Man-
fred Walser, Professor flir Arbeitsrecht an
der Hochschule Mainz, in einem vom Hugo
Sinzheimer Institut in Auftrag gegebenen
und im Herbst 2023 publizierten Gutachten
befasst. Es kommt zu einem ganz anderen
Schluss als die zitierten Unternehmensver-
bande. Dabei beziehen sich die beiden Au-
tor*innen auf die (juristischen) Auseinan-
dersetzungen, die um Regelungen auf dem
Bau, vor allem aber das 2020 gednderte
Gesetz zur Sicherung von Arbeitnehmer-
rechten in der Fleischwirtschaft, konkret
Paragraf 6a (Einschrankungen des Einsat-
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zes von Fremdpersonal), bereits geflihrt
wurden. Damals wurde in der ebenfalls
von Subunternehmerketten und Ausbeu-
tung gekennzeichneten Fleischindustrie
unter anderem ein Direktanstellungsgebot
eingefuhrt. Das gilt auch in der politischen
Debatte, etwa in den Gewerkschaften, als
Vorbild fir eine angestrebte Regelung fur
die Zustelldienste.

Da es sich beim Verbot von Subunterneh-
men in einer Branche zweifelsohne um ei-
nen Eingriff in die Berufsfreiheit handelt,
ist fir die Bewertung der Verfassungskon-
formitat ausschlaggebend, ob nachge-
wiesen werden kann, dass sich in einem
Verbot ein «Allgemeininteresse» (Karcher/
Walser: 77) derart verwirklicht sahe, dass
der Eingriff damit gerechtfertigt ist. Ge-
nau dafiir ist entscheidend, ob Uberaus-
beutung, Lohnentzug und andere Versto-
3e gegen das Arbeitsrecht systematisch
vorliegen oder nicht. Wie ausflihrlich ge-
zeigt wurde, kommen wir zu dem Schluss,
dass dies der Fall ist, ebenso wie Karcher
und Walser (2023: 43), die schlussfolgern:
«Das Werkvertragsverbot ist dazu geeig-
net, die massiven Missstande hinsichtlich
der Arbeits- und Sozialbedingungen bei
der Paketzustellung zu verhindern, da es
den Paketdienstleistungsunternehmen ge-
setzlich nicht mehr erlaubt ware, im Kern-
bereich ihrer Geschaftstatigkeit auf Subun-
ternehmen zuruckgreifen. Auf diese kann
folglich kein Preis- und Wettbewerbsdruck
ausgeubt werden, der, wie gezeigt, (mit-)
ursachlich fur die Missstidnde ist. Damit
werden die Arbeitnehmerrechte der Paket-
zusteller gestarkt. Es konnen dadurch pre-
kare Arbeits- und Gesundheitsbedingun-
gen in der Branche [...] beseitigt werden



und eine Grundlage fir die Rechtswahr-
nehmung und -durchsetzung der Beschaf-
tigten wie auch der Kontrollbehorden [...]
geschaffen werden.» Inwieweit sich die-
se Beurteilung aber auch durchsetzt und
politisch wirksam wird, hangt von Krafte-
verhaltnissen unter anderem in der Bun-
desregierung und der Fahigkeit der Ge-
werkschaften, Druck zu erzeugen und
politische Verblindete zu finden, ab.

6.2 POLITISCHE VERBUNDETE
UND KRAFTEVERHALTNISSE:
WIE REALISTISCH IST EIN
VERBOT?

Es gibt inzwischen eine Reihe von Initiati-
ven fur ein Subunternehmensverbot in der
Paketzustellung: eine von Bremen, Nieder-
sachsen, Thiringen und dem Saarland aus-
gehende Bundesratsinitiative, die im Mai
2023 die Bundesregierung dazu aufforder-
te, einen Gesetzentwurf zur Anderung des
Paket-Boten-Schutzgesetzes vorzulegen,
mit dem analog zur Fleischwirtschaft ein
Verbot von Subunternehmerketten erlas-
sen werden soll. Ein im September 2023
in den Bundestag eingebrachter entspre-
chender Antrag der Linksfraktion liegt
beim Bundestagsausschuss fir Arbeit
und Soziales.® Unterstutzung kam Anfang
Dezember 2023 von den Arbeits- und So-
zialminister*innen (und -Senator*innen)
der Lander. Sie forderten ebenfalls fur die
KEP-Branche ein «Verbot des Einsatzes
von Fremdpersonal zum Transport und zur
Auslieferung sowie eine Anderung des Ar-
beitszeitgesetzes zur Verankerung der Ar-
beitszeitdokumentationspflicht».

Anfang Februar 2024 dann bekraftigte der
Bundesrat seine Haltung, indem er, forciert
vom niedersachsischen Arbeitsminister
Andreas Philippi (SPD), in einer ausfiihr-
lichen Stellungnahme zum neuen Post-
gesetz erneut darum bat, «im weiteren
Gesetzgebungsverfahren ein Verbot des
Einsatzes von Fremdpersonal im Kernbe-
reich der Zustellung auf der sogenannten
letzten Meile, also fiir den Transport (inklu-
sive Sortierung und Verladung der Pake-
te) und die Auslieferung fir die Kurier- und
Paketbranche analog § 6a des Gesetzes
zur Sicherung von Arbeitnehmerrechten
in der Fleischwirtschaft (GSA Fleisch) und
somit das Verbot von Werkvertragen und
Nachunternehmerketten aufzunehmenn».
Der Einsatz von Fremdpersonal diene,
heif3t es in der Begriindung, «liberwiegend
dazu, die Kosten niedrig zu halten und sich
der Verantwortung fur die Einhaltung von
arbeitsrechtlichen Vorgaben zu entziehen.
Aufgrund des hohen Marktdrucks fuhrt er
zu einem Unterbietungswettbewerb der
Marktakteure mit der Folge, dass auch
Unternehmen, die .traditionell mit Eigen-
personal arbeiten, vermehrt auf Fremd-
personal setzen, was zu einer weiteren
Verschlechterung der Arbeits- und Entloh-
nungsbedingungen fihrt.» Die entstande-
nen Nachunternehmerketten wirden die
Kontrolle von Arbeithehmerrechten und
Arbeitsschutzvorschriften beinahe un-
moglich machen, gesetzgeberisches Han-
deln sei «zwingend erforderlich» (Bundes-
rat2024: 2).

8 An diesem Antrag war mafgeblich der nach den Wiederho-
lungswahlen in Berlinim Februar 2023 aus dem Bundestag aus-
geschiedene Pascal Meiser beteiligt, der sich als Abgeordneter
der Linken intensivdem Thema Paketzustellung gewidmet hat.
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Dieser wachsende Druck, nicht nur aus der
linken Opposition, sondern auch seitens
sozialdemokratischer Landesminister*in-
nen zeigt, dass die jahrelange Offentlich-
keitarbeit ver.dis, die Kampagne «Fair zu-
gestellt statt ausgeliefert» (siehe Kap. 5)
und die darliber hinaus geschaffene Auf-
merksamkeit flir das Thema politisch wirk-
sam waren. Ein ahnlicher Durchbruch wie
2020 in der Fleischindustrie ist durchaus
vorstellbar. Auch fur die Anliegen in an-
deren Bereichen mit zum Teil hochst pre-
karen Beschaftigungsbedingungen, ein
Beispiel sind die Tochterunternehmen der
groRen Krankenhauskonzerne, konnten
in der Politik Verblindete gewonnen bzw.
Politiker*innen «zum Jagen getragen wer-
den».® Dagegen, dass es bald eine gesetz-
geberische Unterstltzung der Paketzustel-
ler*innen geben wird, spricht allerdings,
dass sich das SPD-geflihrte Bundesminis-
terium fur Arbeit und Soziales bislang deut-
lich zurtickhaltend dufRRert und offenbar
nicht Uberzeugt von einem Subunterneh-
mensverbot ist, das ja durchaus auch im
Rahmen des Novellierungsverfahrens des
Postgesetzes hatte angegangen werden
konnen. Das (grun gefuhrte) Bundeswirt-
schaftsministerium lehnt ein Subunter-
nehmensverbot ab (Bordel 2024). Stefan
Wenzel, Parlamentarischer Staatssekretar,
soll schon Anfang 2023 behauptet haben,
systematische Rechtsverletzungen konn-
ten vonseiten seines Ministeriums in der
Branche «nicht festgestellt werden» (BIEK
2023b).

Ob der Druck, etwa aus den Landern, auch
nach Verabschiedung des neuen Postge-
setzes anhalten wird, ist fraglich. Die Ge-
werkschaften werden dagegen sicher-
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lich nicht so schnell lockerlassen. Andrea
Kocsis, stellvertretende ver.di-Vorsitzen-
de und Leiterin des Bundesfachbereichs
Postdienste, Speditionen und Logistik,
sagte im Herbst 2023, mit dem Novellie-
rungsverfahren des Postgesetzes habe
die Politik «eine historische Chance, eine
nachhaltige Verbesserung des Gesund-
heitsschutzes zu erreichen». Etwas spa-
ter erklarte sie allerdings auch: «Mir ist es
egal, ob wir ein Verbot von Subunterneh-
mern im Postgesetz regeln oder in einem
anderen Gesetz, Hauptsache, es kommt.»
(Nicolai 2024)

Die Gewerkschaften stecken hier, strate-
gisch betrachtet, in einer Art Teufelskreis
fest. Ein Direktanstellungsgebot wurde die
Bedingungen, unter denen gewerkschaft-
liche Organisierung und damit Machtauf-
bau stattfinden kénnen, enorm verbes-
sern. Zugleich bedarf es, das zeigt das
Novellierungsverfahren des Postgesetzes
und das bisher nicht in Aussicht stehende
Subunternehmensverbot, eines enormen
«Drucks von unten», um die Politik dahin
zu bringen, ein solches ernsthaft in Be-
tracht zu ziehen und auch umzusetzen. Die
Fleischindustrie war in gewisser Weise ein
Sonderfall: Hier gab es mit der Corona-Pan-
demie, den Massenquarantdanen und In-
fektionsausbriichen in den Schlachthofen
eine historische Ausnahmesituation, die
eine Wende in der jahrelangen Auseinan-
dersetzung um eine Regulierung der Bran-

9 Dies ist unter anderem der Berliner Krankenhausbewegung
zu verdanken, der die Organisierung von Kolleg*innen in den
Subunternehmen der Krankenhausbetreiber Charité und Vivan-
tes gelang. Diese streikten 2021 wochenlang gemeinsam und
erfolgreich mit den Pflegekraften und anderen in den Haupthau-
sern Beschaftigten.



che brachte. Eine solche Ausnahmesitua-
tion liegt diesmal nicht vor und sie ist auch
nicht zu erwarten.

6.3 BRINGT EIN VERBOT

DIE GEWUNSCHTEN EFFEKTE?
DAS VORBILD FLEISCH-
INDUSTRIE

Neben der Frage nach der rechtlichen
Machbarkeit und dem politischen Wil-
len bzw. Druck ist auRerdem die Frage zu
stellen, ob ein Subunternehmensverbot
Uberhaupt den gewtlnschten Effekt hat-
te. Auch hier lohnt es sich, einen Blick auf
die Fleischindustrie zu werfen, dient diese
den Befurworter*innen eines Verbots doch
meist als Vorbild. Vor knapp drei Jahren —
am 1. Januar 2021 - trat das Arbeitsschutz-
kontrollgesetz in Kraft (zudem wurde das
GSA Fleisch novelliert). Seitdem sind Sub-
unternehmerketten in der Fleischindustrie
verboten, in der Schlachtung, der Zerklei-
nerung und der Fleischverarbeitung dirfen
Subunternehmen, Leiharbeit und Werkver-
trage nicht mehr eingesetzt werden. En-
de Februar 2024 vero6ffentlichte das Bun-
desministerium fur Arbeit und Soziales
die Ergebnisse einer von ihm in Auftrag
gegebenen ausfihrlichen wissenschaft-
lichen Evaluation des Verbots, die diesem
eine gute Wirksamkeit bescheinigte (Herr-
mann 2024). Die Auswertung liefere «zahl-
reiche Hinweise, dass durch die Novellie-
rung vielfaltige positive Entwicklungen in
der Fleischwirtschaft angestoRen wurden»
(Bundesministerium fir Arbeit und Sozia-
les 2024: 5). Allerdings wiirden dabei Um-
fang und Geschwindigkeit der positiven
Veranderungen variieren, «je nachdem,

welche konkreten Aspekte betrachtet wer-
den (bspw. Arbeitszeiten, Arbeitsbelastun-
gen, Lohn, Unfalle)» (ebd.).

Anfang 2024, noch vor Publikation der
Evaluation durch das Bundesministerium
fir Arbeit und Soziales, veroffentlichte die
Journalistin Malene Glrgen eine langere
Reportage in der tageszeitung, in der sie
der Frage nachging, was das Gesetz nach
drei Jahren in der Branche bewirkt hat.®
Die Ergebnisse sind ernuchternd. «Die Re-
cherche zeigt: Nach wie vor werden in der
Fleischindustrie Menschen auf eine Wei-
se beschaftigt, bei der sie korperlich und
psychisch kaputtgehen. Die Einhaltung
gesetzlicher Vorschriften wird kaum tber-
pruft, und die wenigsten Beschaftigten
halten den Job lange durch. Ein System,
das nur funktioniert, weil immer neue Ar-
beitskrafte nachkommen, vor allem aus
Rumanien und Bulgarien, aber auch aus
anderen Landern. Ein System, das trotz
des neuen Gesetzes, das diese Menschen
doch endlich schutzen sollte, weiter zu be-
stehen scheint.» (Glirgen: 2024)

Ein Grund ist demnach, dass in den Fleisch-
fabriken ganze Belegschaften und Struktu-
ren der Subunternehmen, auch die in dem
System der Uberausbeutung etablierten
Hierarchien inklusive etwa der Vorarbei-
ter*innen, einfach tbernommen bzw. fort-
geflihrt wurden. Die im Arbeitsschutzkon-
trollgesetz festgeschriebene verpflichtende
Kontrolle der Arbeitszeit flihre teilweise

10 Girgen hatte daflir mit sechs Arbeiter*innen aus Fleischfabri-
ken gesprochen, konnte Arbeitsvertréage, Kiindigungsschreiben
und medizinische Dokumente einsehen und hat in allen 16 Bun-
deslédndern Daten zur Kontrolle des Arbeitsschutzes abgefragt.
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zu einer Verdichtung der Arbeit, mit ent-
sprechenden gesundheitlichen Folgen fir
die Beschaftigten. Ob die neuen Regeln
auch eingehalten werden, werde kaum ge-
pruft. Ab 2026, so sieht eine weitere Vor-
schrift vor, soll das anders werden. Noch
gilt aber diese Vorschrift nicht, zudem gibt
es in Deutschland, wie bereits erwahnt,
keine zentrale Behorde flir Arbeitsschutz,
sondern ganz verschiedene institutionelle
Zustandigkeiten. Wie bis 2026 eine Min-
destkontrollquote von finf Prozent aller
Betriebe pro Jahr erreicht werden soll, ist
ganzlich unklar. Bislang liegt sie im Durch-
schnitt aller 16 Bundeslander bei gerade
einmal 0,8 Prozent. «Die Arbeitsbedingun-
gen bleiben hart, die Vorarbeiter-Despotie
besteht auch ohne Subunternehmen wei-
ter, und es wird nach wie vor nur ein Bruch-
teil der Betriebe kontrolliert. Hat sich durch
das Arbeitsschutzkontrollgesetz also wirk-
lich gar nichts verbessert?», fragt Malene
Glrgen. Die Antwort ist: doch. Girgen zi-
tiert Anna Szot, Branchenexpertin von «Fai-
re Mobilitat» fur die Fleischwirtschaft, die
sagt: «Bei Problemen mit der Lohnzahlung
ist es jetzt viel einfacher, den richtigen An-
sprechpartner zu finden und diese zu kla-
ren. Mit dem Gesetz sind auRerdem die
Grundlagen daflir getroffen, dass sich mehr
Beschaftigte gewerkschaftlich organisie-
ren konnen, auch wenn dieser Prozess wei-
terhin Zeit braucht.»

In einer ausfuhrlichen Auswertung, die das
Beratungsnetzwerk «Faire Mobilitat» zu-
vor — ein Jahr nachdem das Arbeitsschutz-
kontrollgesetz in Kraft getreten war — vor-
genommen hatte, fiel die Bilanz ahnlich
gemischt aus. Zwar stellte man damals
schon fest, dass viele Strukturen der Sub-
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unternehmen Ubernommen worden wa-
ren. «Trotz der Ubernahmen scheint es in
vielen Unternehmen eine ungeklarte Kom-
petenzverteilung zwischen den Personal-
abteilungen und den alten, informellen Vor-
gesetztenstrukturen zu geben. Sehr haufig
berichten Ratsuchende, dass ihre ehema-
ligen Vorgesetzen aus den Subunterneh-
men mundlich erklaren wirden, sie sei-
en weiter fur die Beschaftigten zustandig.
[...] Offiziell sind viele ehemalige Subun-
ternehmer in die Arbeitskraftevermittlung
gewechselt. Sie bieten den Konzernen ihre
Dienste an, um den durch die Mitarbeiter-
fluktuation permanent hohen Arbeitskraf-
tebedarf zu decken.» Zusammenfassend
lieRe sich jedoch festhalten: «Das Arbeits-
schutzkontrollgesetz hat einschneidende
Veranderungen in der Fleischindustrie in
Deutschland bewirkt, die potenziell zu einer
Transformation der toxischen Arbeitskul-
tur in der Branche flihren konnten.» (Sepsi/
Szot 2021: 2)

Es ist absehbar, dass im Falle einer ver-
gleichbaren Gesetzgebung in der KEP-
Branche Ahnliches passieren wiirde, wie
hier fur die Fleischindustrie beschrieben.
Amazon beispielsweise ist darauf vorberei-
tet, notfalls die vom Unternehmen ohnehin
total abhangigen Subunternehmensstruk-
turen auch formal in den Konzern zu inte-
grieren. Nichtsdestotrotz wurde ein Verbot
die Rahmenbedingungen, unter denen Pa-
ketzusteller*innen arbeiten, vor allem aber
ihre Rechte einfordern und fir weitere Ver-
besserungen ihre kollektive Verhandlungs-
macht in die Waagschale werfen konnen,
zugunsten der Lohnabhangigen verschie-
ben. Nicht zu erwarten ist dagegen, dass
sich durch ein Verbot die Probleme auf ei-



nen Schlag 16sen werden. Die Aufgabe,
vor der Gewerkschaften etwa bei Amazon
stehen, ist viel grof3er: Ein Verbot von Sub-
unternehmen beim absehbar machtigsten
Player in der KEP-Branche ware nicht das
Ende von Ausbeutung, sondern der An-
fang eines Kampfes gegen den Online-Rie-
sen, im besten Fall gemeinsam mit ihren
Kolleg*innen aus den Logistik- und Ver-
sandzentren.
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7 SCHLUSSBETRACHTUNG

In den vergangenen vier Jahren haben sich
die in der KEP-Branche schon lange beste-
hende Probleme durch den coronabeding-
ten Extra-Boom noch einmal zugespitzt.
Durch die stark wachsende Zahl an Pa-
ketbestellungen hat sich die Arbeit inten-
siviert, zudem wurden in kurzer Zeit viele
neue Zusteller*innen gebraucht. Entschei-
dend dafur, ob Paketzusteller*innen unter
harten, aber legalen und einer tariflichen
Regulierung zuganglichen Bedingungen
arbeiten oder aber extrem prekar, liberaus-
gebeutet und nicht selten unter eklatanter
Missachtung des Arbeitsrechts, ist, ob ei-
ne Direktanstellung bei einem grofRen Auf-
traggeber vorliegt oder eine Anstellung
Uber ein Subunternehmen, das im Auftrag
der groRen Player ausliefert. Letzteres trifft
auf einen grof3en Teil derjenigen zu, die fur
Amazon, Hermes, DPD oder GLS Pakete
ausliefern, das heil3t etwa die Halfte aller
Paketzusteller*innen in Deutschland. Ins-
besondere flir diese Beschaftigten besteht
dringender Handlungsbedarf, zumal sich
die Probleme durch die weitere Expansion
der KEP-Branche noch verscharfen diirften.

Die Subunternehmen - oft Unternehmen
mit zehn bis 20 oder weniger als zehn Mit-
arbeiter*innen, die nach kurzer Zeit wieder
vom Markt verschwinden - sind von Hire-
and- Fire-Praktiken gepragt. Die Branche
hat einen hohen Durchlauf. Das Gros der
Beschaftigten (geschatzt bis zu 90 Pro-

zent) hat keinen deutschen Pass, ist hau-
fig erst seit Kurzem in Deutschland und
nicht selten direkt flr die Arbeit als Paket-
zusteller*in aus dem EU-Ausland oder aus
Drittstaaten angeworben worden. Immer
wieder befinden sich Beschaftigte auch in
Zwangslagen, die Grenze zum Menschen-
handel wird mitunter tberschritten. Diese
Verhaltnisse werden von den groRen Pa-
ketdienstleistern, die mit Subunternehmen
arbeiten, nicht nur geduldet, sondern aktiv
hergestellt. Migrant*innen und geflichte-
te Menschen werden gezielt damit gelockt,
dass sie fur die Arbeit kein Deutsch konnen
miissen. Die (Uberwachungs-)Technik,
mit der sie arbeiten (App, Scanner, Navi),
kann auf verschiedene Sprachen einge-
stellt werden. Dass Subunternehmen tiber-
ausbeutbare, migrantische Arbeiter*innen
schnell und in grof3er Zahl rekrutieren kon-
nen und das Kostenrisiko der sogenannten
«letzten Meile» auf sie abgewalzt werden
kann, ist ihre entscheidende Funktion fir
die grof3en Paketdienstleistungsunterneh-
men. Branchenriesen wie Amazon achten
darauf, dass ihre Delivery-Service-Partner
kleinbleiben (selten haben sie mehr als
50 Beschaftigte), sie begrenzen die Werk-
vertrage mit ihnen auf zwolf Monate und
verlangern sie auch nur in diesem Turnus.
Das verdeutlicht, wie stark die Auftragge-
ber auch die 6konomischen Entwicklungs-
und Handlungsmaoglichkeiten der Subun-
ternehmen vorgeben und kontrollieren.
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Die Paketzusteller*innen kommen zum
Uberwiegenden Teil aus jenem besonders
prekaren Segment des Arbeitsmarkts, aus
dem auch andere Niedriglohnbranchen
wie das Bau- und Reinigungsgewerbe, die
Fleischindustrie, die Landwirtschaft oder
in Berlin-Brandenburg die Tesla-Fabrik re-
krutieren. Viele haben vorher in einem
Schlachtbetrieb gearbeitet oder tauschen
den Job in der Zustellung irgendwann ge-
gen eine Stelle bei Tesla ein. Die Heraus-
forderungen, die fiir die gewerkschaftliche
Organisierung der Paketbranche gelten,
ahneln somit denen, die dieses migran-
tisch gepragte Segment des Arbeitsmarkts
insgesamt durchziehen: vorubergehende
oder befristete Beschaftigung, Zersplit-
terung in viele kleine Betriebe, schlechte
Erreichbarkeit fur gewerkschaftliche An-
sprache (aufgrund von Sprachbarrieren,
kurzer Verweildauer in den Betrieben, be-
schrankten Kontakt- und Begegnungs-
moglichkeiten), erhohte Abhangigkeiten
der Beschaftigten, sei es durch finanzielle
Not, blockierten Zugang zu sozialvertrag-
licheren Teilen des Arbeitsmarkts oder Er-
pressbarkeit aufgrund aufenthaltsrechtli-
cher Restriktionen.

Trotz dieser Schwierigkeiten finden sich
auch in der Paketbranche vereinzelt Bei-
spiele flir den Widerstand von Beschaftig-
ten gegen unzumutbare Arbeitsbedingun-
gen. Die Voraussetzungen hierfir haben
sich durch die hohe Nachfrage nach Zu-
steller*innen zuletzt zumindest geringfu-
gig verbessert. Zuvorderst braucht es ein
Verbot von Subunternehmen (Verbot von
Werkvertragen und Nachunternehmer-
ketten, inklusive eines Leiharbeitsverbots,
damit dieses nicht dartiber umgangen
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werden kann) analog zur Fleischindustrie.
Eine weitere, vor allem in Gesprdachen mit
Beratungsstellen haufig genannte wirksa-
me Mal3nahme ware die Einfihrung einer
zentralen Kontrollbehorde in der Bundes-
republik nach dem Vorbild von Arbeitsin-
spektionen in anderen EU-Staaten. Bei-
de MaRnahmen sind nur Uber politischen
Druck, Mobilisierungen in den Betrieben
und den Aufbau von kollektiver Verhand-
lungsmacht durchsetzbar. Flir das Subun-
ternehmerverbot stehen die Chancen der-
zeit zwar nicht sehr glnstig, da SPD und
Griine dies nicht vehement verfolgen, aber
ein Zeitfenster fur die 6ffentliche Diskus-
sion darlber gibt es zumindest durch die
Neufassung des Postgesetzes.

Neben diesen politischen Mallnahmen
konnten und kénnen betroffene Beschaf-
tigte mithilfe von Beratungsstellen wie
«Faire Mobilitat», «Faire Integration» oder
dem BEMA in Berlin ihre Rechte geltend
machen, beispielsweise vorenthaltene
Lohnzahlungen eintreiben. In einigen Fal-
len ist das bereits gelungen. Eine gewerk-
schaftliche Strategie fiir die Branche bleibt
gleichwohl dringend notwendig. Derzeit
ist der Organisationsgrad in den Subun-
ternehmen nahe null. Um daran etwas zu
andern, mussten Gewerkschaften kon-
zentriert und dauerhaft Ressourcen in die
mehrsprachige Organisierung dieses Be-
reichs stecken. Kampagnen wie «Fair zu-
gestellt statt ausgeliefert» von verd.i rei-
chen dafur nicht aus. Mit ihnen und der
Offentlichkeitsarbeit von Beratungsstellen
ist es gelungen, Aufmerksamkeit fur die
Ausbeutungsstrukturen in der KEP-Bran-
che herzustellen und politische Unterstut-
zung fur ein Gesetzgebungsverfahren zu



gewinnen. Der nachste Schritt aufseiten
der Gewerkschaften steht aber noch aus.

Gerade weil ein Gesetz zum Verbot von
Subunternehmerketten in der Branche
noch nicht greifbar scheint, spricht stra-
tegisch viel dafur, die Organisierung der
dort Beschaftigten bereits jetzt in Angriff
zu nehmen. Am ehesten scheint dies im
Rahmen eines Leuchtturmprojekts bei ei-
nem fur Amazon tatigen Subunternehmen
maoglich. Ver.di hat bereits begonnen, mit-
hilfe von sogenannten Projektsekretar*in-
nen einzelne Verteilzentren gewerkschaft-
lich zu erschliel3en. Fir den Kampf um
einen Tarifvertrag bei Amazon scheint eine
Fortsetzung dieser Anstrengungen ange-
sichts des Vordringens des Konzerns in die
Direktzustellung dringend geboten. Denn
diese wirkt auch auf die Durchsetzungsbe-
dingungen von ver.di in den grof3en Logis-
tikzentren zurlck, in denen bereits gewerk-
schaftliche Strukturen bestehen. Gelingt
es ver.di nicht, neben den Logistikzentren
auch in den Verteilzentren Fuf} zu fassen,
wird sich der strategische Nachteil gegen-
Uber dem global aufgestellten Konzern
noch vergroRern.

Dass bei einer solchen Strategie auch die
Zusteller*innen eine Rolle spielen sollten,
liegt nahe. Gerade bei der Auslieferung an
die Endkund*innen, dem verwundbars-
ten Teil der Zustellkette, haben Fahrer*in-
nen die grofRte «Storungsmacht». Ein Vor-
haben konnte die Betriebsratsgrindung
in einem ausgewahlten Subunternehmen
sein. Ware diese erfolgreich und wirde
Amazon deswegen die Zusammenarbeit
mit diesem Subunternehmen einstellen
(wie in einem vergleichbaren Fall in den

USA geschehen), so ware eine Skandali-
sierung moglich. Damit konnte der politi-
sche Druck fiir ein Subunternehmenverbot
und die Eingliederung der Fahrer*innen
in die Direktbeschaftigung erhoht wer-
den. Ein Organisierungsvorhaben in der
Zustellung ware also sinnvollerweise eng
mit einer Kampagne fur ein solches Gesetz
verknupft. Die Erfahrungen der US-Trans-
portgewerkschaft Teamsters, die aktuell ei-
nen ahnlichen Kampf fihrt, kbnnen dafir
wichtige Anhaltspunkte liefern.

Nichtsdestotrotz sind solche Uberlegun-
gen aktuell Gedankenspiele mit vielen
Wenns und Abers. Ob die Organisierung
von Zusteller*innen angesichts ihrer be-
sonders prekaren Lage uberhaupt erfolg-
versprechend ist, ist selbst unter experi-
mentierfreudigen Gewerkschafter*innen
umstritten. Ob bei ver.di die Ressourcen
und der politische Wille bestehen, einen
solchen «Sprung ins Blaue» zu wagen,
ist fraglich. Doch darauf zu verzichten, ist
ebenfalls riskant. Durch die Expansion von
Amazon, dem Taktgeber bei Lohndum-
ping wie Union Busting, in die Zustellung
werden nicht nur die Bedingungen fuir ge-
werkschaftliche Organisierung im Konzern
selbst schwieriger. Die Konkurrenten auf
dem Zustellmarkt geraten dadurch eben-
falls unter Druck. Diesen Druck durften
dann bald auch die gewerkschaftlich or-
ganisierten Beschaftigten in diesen Unter-
nehmen, insbesondere bei DHL, zu spiren
bekommen. Fur ver.di konnte die Entschei-
dung, ob sie die Organisierung der Zustel-
lung in Angriff nimmt, also zur existenziel-
len Frage fur die Zukunft der Gewerkschaft
in der gesamten Branche werden.
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Treppe rauf, Treppe runter.

Bis zu 200-mal am Tag. Treppe rauf,
Treppe runter. Das ist der Takt der
Arbeit, die Paketzusteller*innen den
ganzen Tag, oft mehr als zehn
Stunden lang, oft sechs Tage die
Woche verrichten. Rauf und runter
beschreibt auch die beiden
Richtungen, in die sich die Branche
Kurier, Express- und Paketdienste
(KEP-Dienste), mitunter auch die
Postdienste, in den vergangenen
Jahren bewegt hat. Die Anzahl der
zugestellten Pakete ist enorm
gewachsen, Umsatze und Gewinne
gehen rauf. Bei LOhnen und Arbeits-
bedingungen sieht es anders aus.

ROSA LUXENMIBURG STIFTUNG
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