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Foreword

SODIPER is an acronym for “Social Dialogue and Participa-
tion Strategies in the Global Delivery Industry: Challenging 
Precarious Employment Relations“ and refers to a project 
coordinated by the research and advisory centre FORBA 
and financed by the EU Commission for the purpose of en-
quiring into the working conditions prevailing in private 
and formerly state-operated enterprises in the postal serv
ice delivery sector. Special emphasis is placed on examining 
and comparing the worsening and increasingly precarious 
working conditions in the Czech Republic, Hungary, Germa-
ny and Austria while analysing traditional and new forms 
of social dialogue and unionisation. Opportunities for inter-
national cooperation are discussed and expanded on. The 
current brochure provides an overview of these activities 
and their results. 

Global Players in the Parcel Service Industry 

Changing consumer habits, such as purchasing books, 
food, clothing, etc. by mail order, have caused the mar-
ket for parcel deliveries to expand substantially. Service 
delivery is in the hands of a few “Global Players“, which in 
turn are frequently subsidiaries of previously state-owned 
postal services, e.g. DHL (Deutsche Post AG), Dynamic Par-
cel Distribution (La Poste, France) or General Logistics Sys-
tem (Royal Mail, Great Britain). Along with these, formerly 
state-owned postal enterprises are also playing their part 
in the field.

Parcel and express services essentially thrive on a wide 
range of activities and business ties among multinational lo-
gistics groups, temporary employment agencies, franchise 
companies, subcontractors and “self-employed” couriers. 
Social partnership structures, as a result, are fairly strung out 
and difficult to grasp. Appropriate representation of work
ers turns out a complicated task and inevitably has to be 
organized internationally. Typically, formerly state-operated 
postal administrations in all four countries are fairly well un
ionised, while the new providers dispose of very little union
isation, as illustrated in the following diagram:
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Branch Structure and Consequences for 
Working Conditions 

Three-way split of working conditions

1.	E mployees with parcel delivery services 

The best working conditions by far concerning wages, 
working hours, compliance with regulations under labour 
law and unionisation are those offered by previously state 
operated postal enterprises (DHL, Österreichische Post, 
Magyar Posta, Czech Post) and private service providers 
who still employ couriers. Although working pressure and 
stress are on the rise labour laws, due to the high density 
of works councils and unionisation, are still complied with 
by and large. 

Nonetheless, working conditions in the parcel delivery 
industry are seen as increasingly precarious: atypical em-
ployment, part-time contracts (fewer than 20 hours per 
week), small-scale employment (“400 Euro mini jobs“ in 
Germany) and employment of temporary workers are be-
coming standard procedure. 

Unionisation in previously state-operated enterprises is significantly greater. “Self-

employed” parcel deliverers (couriers) experience more stress coupled with lower 

income.  

Unionisa-
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compli-
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2.	E mployees with subcontractors

Subcontractors are witnessing enormous cost pressure 
which they pass on to their couriers. DPD and GLS, PS and 
DHL in Hungary, the Czech Republic and Austria are handl
ing all their parcel deliveries through subcontractors. Her-
mes and Trans-o-flex in Germany have also “outsourced” the 
vast majority of their couriers. Seeing as sub-enterprises in 
Germany are not usually bound by collective agreements, 
their wages do not conform with those set out in the said 
agreements in force. In Austria collective agreements for 
small transport enterprises apply yet the regulations under 
such agreements are frequently ignored (see item 3). This 
keeps couriers’ wages low and even full-time employment 
in many cases does not secure their livelihood.

“A courier’s working hours are completely worthless. Say there 
is an additional collector, a small detour in other words. More 
time on the road for the courier but that doesn’t count. Be-
cause in the eyes of the “Global Players“ the couriers are paid 
their salary no matter how many hours they work “, says a 
subcontractor from Germany.

“Expenses”, quite often, account for a growing share of re-
muneration. Higher net earnings mean fewer taxes on the 

part of the courier but on the downside they also mean less 
tax income and fewer social insurance contributions for the 
state. The less couriers pay in the lower their pension later 
on, which easily adds to creating poverty in old age.

3.	 “Bogus self-employed“ couriers

Employees and self-employed parcel deliverers in many 
cases do not receive a fixed income but instead are paid per 
delivery. Thus, they are forced to work extremely long hours 
to cover their costs. Couriers are contracted by subcontrac-
tors and sometimes even by sub-subcontractors.

“The problem is we are often put on the spot. We have taken 
out loans to buy our delivery vans and we have to keep them 
running. I am not making any money with this, I have to work 
as a DJ weekends to make a living“, says a self-employed cou-
rier from Germany about the industry.

“It’s a four-part chain: there are 2, 3, 4, 5 major companies 
which are in direct contact with the service provider. Then 
there are the dispatchers and then there’s us. It’s like a pyramid. 
I don’t feel part of the service-providing company although I 
am the one representing that company “, says a self-em
ployed courier from Austria. 
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The three segments of couriers in the German parcel 
delivery industry:
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Workers’ Concerns 

“It’s like Christmas every day“, a courier comments on the 
consistently high parcel volumes. 

Work loads for parcel deliverers have risen substantially in 
recent years. These days a single courier easily handles as 
many parcels as two couriers would have delivered 15 to 
20 years ago. Time pressure and pressure to perform have 
risen accordingly. Parcel deliverers across the board are 
complaining about growing physical and mental stress.  
Price wars are primarily fought on the backs of couriers. Par-
cel service providers want to cut their costs to keep prices 
down from their competitors’. They therefore contract sub-
contractors to handle deliveries, creating serious problems 
as they do:

yy Collective agreements: these are circumvented as cou-
riers are awarded a lump-sum remuneration. They are 
not paid their overtime, their per diem allowances are not 
charged correctly and their working hours are not fully 
declared: officially they are only marginally employed 
and are paid “under the counter” - without taxes or social 
insurance contribution - for the difference.

yy Daily working hours: these are generally exceeded and 

along with lump-sum remuneration represent the main 
problem for workers. There is no opportunity to take 
breaks. Quite often it is up to the couriers to find holiday 
replacements. In this case the individual entrepreneur 
must sign a subcontract with a third party and pay that 
party to replace them.

yy Excess load: the weight volume of deliveries is not taken 
into account during route planning. Yet couriers accept 
the risk and responsibility transferred to them as part of 
their income depends on this. 

yy Bogus self-employment: individual entrepreneurs or 
“self-employed” couriers are a widespread phenomenon 
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in this industry. They are either subcontractors of global 
brands or sub-subcontractors of subcontractors. There 
is hardly any entrepreneurial scope, however, as the big 
brands set all the conditions: the company uniforms to be 
worn, the delivery routes, as well as fluctuating payment 
either calculated by stops and parcels or paid as a lump 
sum. Parcels not delivered in time in many cases consti
tute a loss of income. 

yy Profit maximisation: in this industry profit maximisation has 
top priority within the logistics chain and during awarding 
of contracts. There is no other way to explain why contract 
conditions for subcontractors and couriers continue to 
deteriorate despite the fact that the effects of the econo-
mic crisis are negligible in this sector. The workload has in
creased and intensified to the detriment of workers.

yy Lack of basic qualifications: easy access to trade licences 
for small transport businesses (less than 3.5 tons) without 
the need for proof of aptitude or basic qualifications (un-
like in road freight transport) creates high fluctuations in 
the business intentionally triggered by global brands and 
employers. 

yy Competition at the cost of quality: lack of basic qualifica-
tions has impacted negatively on the quality of services 
in recent years. Corporate appearance of vehicles and 

quality standards in the relations between customers 
and couriers (including personal ones) used to be main 
features of quality services. These days the lowest price 
seems to reign supreme above all other requirements. 
This development is detrimental to the image of the in-
dustry and of those who work in it. 

yy Employed below their value: couriers often have high-
er qualifications than formally required for their work. 
Educational and training qualifications acquired abroad, 
however, are not always recognized in this country. 
Many of the persons concerned refer to the industry as 
one of their last resorts of employment. Nonetheless, 
the working pressure and the need for networked and 
systematic actions call for a high level of competence on 
the part of the employed. 

yy Overweight and oversized parcels: there are standard 
measurements and rules for handling heavy and large 
parcels, yet couriers are often left to their own devices to 
deliver these. Stress and health problems are some of the 
negative consequences. 

“I lift 1,500 kg each day. 800 kg is the minimum I deliver. Some 
parcels weigh 60 kg. You have to lug heavy stuff like washing 
machines. On your own. Not just once, up to eight times a day“, 
says one courier.
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Situation and Strategies for Unions in  
Germany 

Mail volumes have gone up 37 percent and sales 39 percent 
during the past ten years. The number of workers over the 
same period has risen by 15.8 percent (2010: 185,000 per-
sons employed), reflecting the high level of productivity in 
this sector. Main parcel service providers in Germany are:

yy Deutsche Post DHL with approx. 18,000 employees and 
790 million mail parcels annually. There are works coun-
cils at every branch. A European Works Council has also 
been installed. 

yy DPD - Dynamic Parcel Distribution GmbH & Co. KG  
registering approx 7,500 employees. There are works 
councils at approximately one third of all branches. A 
central works council has also been elected.

yy GLS – General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG 
registering 6,000 to 7,000 employees. Only 9 out of 57 de-
pots have a works council.

yy Hermes Logistik Gruppe (Hermes Gruppe/Otto Gruppe): 
3,680 employees and approx. 13,000 employees with co-
operation partners (subcontractors). Works council com-
mittees are responsible for several branches at a time. 

There is one central works council represented in the 
group works council for the Otto group.

yy Trans-o-flex-Schnell-Lieferdienst GmbH & Co. KG  
(100 percent subsidiary of Österreichische Post AG) regis-
tering 1,600 employees, 4,800 persons work with system 
partners. The providers were split into independent dis-
tribution companies in 2003 with very few works councils 
still in place as a result.

yy UPS - United Parcel Service Deutschland Inc. & Co. OHG 
registering approx. 15,000 employees. There are works 
councils in 22 locations, organized as large bodies for 
the most part. The airfreight hub Köln/Bonn with more 
than 2,000 employees is the biggest location in Germany. 
The central works council is responsible for two thirds of 
all UPS employees. UPS Germany has six works council 
members represented in the European Works Council. 

There are several more parcel service providers in Ger
many including TNT Express, FedEx, GO! General Overnight 
Service, Profex, In Time, Der Courier and GTS Post, plus nu-
merous independent small regional companies and one-
person businesses (approx. 3,000 in all).
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Five single unions, including the postal union, merged in 
2001 to form the Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft 
(united services union ver.di) and currently represent 
approx. 2.1 million members. Postal services, hauliers and 
logistics (PSL) together account for approx. 245,000 mem-
bers (postal services 200,000, logistics 45,000).
ver.di seeks dialogue with enterprises to improve working 
conditions for the parcel sector as a whole. It has already 
been successful with some of the bigger service providers, 
especially Deutsche Post/DHL. Many parcel service pro
viders, some of them family businesses, want to get a grip 
on their problems without union or works council interfer
ence. Employers deliberately get in the way of preparations 
for and implementation of works council elections by intim
idating employees and threatening to dismiss them. In 
some instances ver.di is refused admission to the premises 
and actions have to be filed accordingly.

ver.di union initiatives

International networking is extremely important for re-
vealing and disclosing bad practices and for building up 
union power. In 2010, ver.di candidates together with ITF 
(International Transport Workers’ Federation) successfully 
won the works council elections at UPS’s main European 

hub at the airport Köln/Bonn. The ver.di drivers’ manual is 
one way of providing truck drivers and parcel couriers with 
practical professional information and encouraging them 
to calculate their monthly earnings with the help of a year 
planner. The book also contains advice on how to fight ille-
gal employment and addresses issues relevant to subcon-
tractors and self-employment, as well as works council ac-
tivities. Employees in stationary work and employed parcel 
deliverers are ver.di’s main priority. This does not mean that 
ver.di has no interest in self-employed workers but that it 
does not have the staff capacities to cover all of the approxi-
mately 3,000 parcel delivery businesses on the market. 

Self-employed couriers, even those dependent on a con-
tracting entity, do not see an imminent need to unionise 
because they consider themselves self-employed and inde-
pendent. Sporadically, information is exchanged between 
ver.di and works councils in big companies on the one side 
and employees and self-employed couriers working for 
subcontractors on the other side.

ver.di’s demands on politics 

yy Competition and price battles in the parcel industry must 
not be fought at the expense of workers but have to aim 
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at improving the quality of services. This in turn is only 
possible where good working and income conditions 
prevail. 

yy Outsourcing must not reflect on the working and income 
conditions of workers and therefore has to be regulated 
by law. Subcontractors engaged in wage and social dum-
ping must be excluded from being awarded contracts as 
a rule. 

yy Service contracts have to set out minimum conditions for 
social and labour aspects and tariffs – bogus self-employ-
ment must be prevented by law. Politicians and society as 
a whole condone the fact that many people cannot make 
ends meet with this kind of work and as a result have to 
rely on state transfers. Legislation has to see to it that “ex-
ploitation of slaves” in the parcel industry is prevented.

Situation and Strategies for Unions in Austria

The Union of Postal and Telegraph Workers (GPF) tradition
ally organises employees of the previously state-owned 
Post AG. The Austrian Post AG and its 12 subsidiaries is also 
involved in cross-border parcel services. Average unionisa-
tion at the Post AG across Austria is approx. 80 percent.

Roughly 28,000 persons (in 2009 according to the FORBA 
study) in Austria work in parcel deliveries. Private parcel 
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service providers, due to Austrian labour law, distinguish 
between white- and blue-collar workers. White-collar work
ers primarily work in customer service, accounting and 
management and are organized through the Union of Pri
vate Sector White-Collar Workers, section print, journalism 
and paper (GPA-djp). Blue-collar workers are employed in 
warehousing, sorting and delivery (couriers). They are rep
resented by the transport and services union vida. All of the 
above unions negotiate collective agreements for their part 
of the parcel industry (CA Hauliers, CA goods transport, CA 
small transport) with the relevant departments at the Aus
trian Economic Chamber (WKO), which subsequently apply 
to the entire sector.
The degree of unionisation among white-collar workers with 
private service providers largely depends on the activities of 
works councils on site. Where the level of unionisation is high 
and works council activities widespread union membership 
of 40 percent and more is not uncommon.

Strategies

Post AG employs about 600 workers in parcel deliveries, 
handling roughly 60 million parcels annually. 30 perecent 
of all parcels are delivered by subcontractors. The works 
council’s unambiguous aim is to bring those 30 percent back 
within the postal realm. An official raid carried out at a post 

distribution centre in December 2011 found that one out of 
five couriers with subcontractors was employed in violation 
of the Law on the Employment of Foreign Nationals, had no 
social insurance registration or was registered as unemploy
ed. GPA-djp launched initiatives with contracting entities 
to establish works councils bodies and thus to encourage 
a process of unionisation for the entire sector. Couriers, in 
practice, are considered represented as soon as they di-
rectly approach the union. These representations usually 
take the form of interventions with employers where pay 
has been withheld or, as in most cases, where workers are 
entitled to claims following termination of employment. 
Unions also provide support in cases of bankruptcy.  It is 
very difficult to offer this kind of support to self-employed 
couriers and the latter have not tabled any requests to this 
end to date. Vida, regardless, is trying to gain a foothold as 
a union for this sector and subsequently to build up trust 
among couriers.
vida decided in 2009 to avail itself of the Global Delivery 
Campaign launched by the International Transport Workers 
Federation (ITF) to raise the degree of unionisation with 
DHL and UPS and the attached subcontractors (primari-
ly couriers). The strategic approach at DHL-Express relies 
on the works council members in the company. The latter 
are supported in building a union structure with the aim 
of empowering core workers and temporary workers to 
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assert their interests. Starting conditions at UPS are quite 
varied. There are no works council or union members. Con-
tact was made with UPS couriers in an effort to determine 
their common concerns and to build up union structures 
with subcontractors. Action days at UPS locations through
out Austria focused on couriers, their contact details and 
their main concerns. All of the above activities revealed 
that irrespective of the couriers’ status of employment or 
their work pressure they were not reluctant to talk when 
approached in their vehicles.

The action days were organized in connection with the la-
bour dispute at UPS Turkey of the time. There are many cou-
riers with a migration background so it was easy to draw a 
link between unionisation in Turkey and relevant concerns 
in Austria. Couriers in Austria as a result identified with the 
conflict in Turkey and signalled positive feedback. Inter-
national cooperation at union level has found a forum in 
the Global Delivery Network of ITF and UNI-global (global 
union of workers). Works council members from DHL-Ex-
press are also involved in the European Works Council ac-
tivities and trade union networks relevant to the industry. 
This is to ensure that works council members with trans-
national connections are better able to handle the recent 
shifts in internal services (IT, accounting). 

Initiatives organized by couriers independently 

In one instance, the roughly 15 employees working for a 
UPS subcontractor joined forces in early 2010 to set a dead-
line for payment of the outstanding Christmas bonus. The 
conflict was settled in favour of the workers before the 
deadline expired. In another case self-employed couriers 
who had not been paid their fees got together. The subcon-
tractor who was unwilling to pay, as a result was foreclosed 
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and the couriers took over the delivery districts previously 
allocated by the subcontractor.

Situation and Strategies for Unions in the 
Czech Republic 
90 percent of express parcels from or to the Czech Re
public are handled by one of the four multinational 
groups DHL, TNT, FedEx and UPS. There are three unions 
eligible to represent workers of parcel services: the trans-
port union (Odborový svaz dopravy , OSD), the union for 
postal and telecommunications workers and newspaper 
delivery staff (Odborový svaz zaměstnanců poštovních, 
telekomunikačních a novinových služeb, OSZPTNS) and 
the union for workers in transport, road maintenance and 
car repair (Odborový svaz pracovníků dopravy, silničního 
hospodářství a autoopravárenství Čech a Moravy (DOSIA). 

Collective agreements by sector

There are collective agreements for the different sectors 
signed between the above unions and the workers orga-
nisations. The agreement signed with OSZPTNS is relevant 
in particular for workers of Česká pošta and Telefónica O2. 
OSD has signed a collective agreement with the road trans-
port section of the Czech transport union. This covers some 

of the activities of the multinational parcel services TNT, 
UPS and DHL. The collective agreement signed with DOSIA 
does not apply to parcel services. Unionisation with Česká 
pošta is approx. 50 % and practically non-existent with any 
of the other parcel services, the only exception being DHL 
where a small, independent “company union” has estab
lished itself. 

Improving working and living conditions 

Unions in the Czech Republic have a long tradition to look 
back on. The concept of works councils, however, is not 
widespread as yet. Their competences are limited com
pared to those of the unions. Multinational companies 
operating in the Czech Republic, in the absence of unions, 
often appoint employees in middle management positions 
to the European Works Council where they are more like-
ly to represent employers’ interests rather than those of 
workers. DHL is a good example for this. 

Generally speaking one million people, i.e. a quarter of the 
workforce in the Czech Republic, currently work as “self-em-
ployed” workers. Here is a wide sphere of action for unions 
seeking to improve these people’s working and living con-
ditions, recruit new members and prevent further erosion 
of working conditions for gainfully employed individuals.
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Situation and Strategies for Unions in 
Hungary

The postal union with 11,000 members constitutes the 
postal sector’s main interest group. It is located with the 
Hungarian post, the country’s biggest employer. There are 
seven additional unions acting to represent their members’ 
interests. Unionisation with the Hungarian post is 55 per-
cent and the relevant collective agreement is fare more 
favourable to workers than the Hungarian labour code in 
many cases. Contrary to the legal provisions employees 
who have been in service for 20 years may be dismissed in 
exceptional cases only.

No works councils in multinational groups

Unionisation with global groups on the Hungarian mar-
ket has not been successful to date, one exception being 
DHL Supply Chain Hungary GesmbH, where a union has 
been established. The above company, however, acts as a 
warehouse only for various industrial and trade businesses. 
The Hungarian post is the only service provider to have in-
stalled a works council. There are no “company unions” or 
works councils in any of the multinational groups’ branches 
despite the fact that Hungarian law requires companies 
with 50 workers and more to establish works councils. The 

law, however, does not provide for any sanctions in the 
event of non-compliance. Clearly DHL and TNT Hungary do 
send delegates to the European Works Council. According 
to unconfirmed sources of information companies appoint 
their heads of personnel or other employees in similar posi-
tions to the European Works Council.

Genuine persuasion and strike activities

The majority of people working for global multinationals 
in Hungary are employed in central administration. Their 
wages are well above the Hungarian average. Thus most of 
them, out of short-sightedness and because they are rel
atively happy with their situation, object to the establish-
ment of unions. Simple workers, such as parcel deliverers 
or couriers, are generally not employed but work as self-
employed persons. Incidentally self-employed persons in 
Hungary as a rule have not joined any unions in the past. 

The Hungarian research team was able to detect self-organ
ized initiatives to improve working conditions: workers or-
ganized their own wildcat strike to prevent restructuring of 
couriers’ wages. In another case workers managed to con-
vince their employers into rotating night shifts that can be 
scheduled in advance instead of imposing them on other 
workers (“We joined forces to have our concerns listened to.”)
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Consequences and Conclusion

The problems of parcel service workers in the four coun-
tries under review are very much alike. What differs are 
the working conditions and the opportunities unions 
have to become active. In Germany and Austria unions are 
equipped with sufficient funds and are better able to build 
on the works council’s internal work. Unions and works 
councils in the Czech Republic, by contrast, act in compe-
tition with each other. Unions, as in Hungary, have limit
ed financial means. There are several proposals to better 
reach couriers through unionisation: Germany has intro-
duced the “Infomobil“. Austria is doing well with scheduled 
rallies in front of distribution centres before work starts. 
Establishment of a trans-union platform to assist couriers 
in networking and enhance their self-organization is  
currently being considered.

Unions are recommended to cooperate internationally and 
make better use of the European Works Council as an insti-
tution. International companies must be called to account 
by the unions in their home country to ensure establish-
ment of works councils and cooperation with the unions 
concerning implementation of social standards in their 
subsidiaries abroad.

Legal provisions, both nationally and at EU level, must be 
expanded: 

yy Improved and more stringent competition rules for the 
purpose of safeguarding workers’ interests.

yy Belgium has set a good example of coming to grips with 
the issue of bogus self-employment among couriers: 
stringent legal provisions have been put in place to pre-
vent bogus self-employment. Couriers who are depend
ent on a single service provider are not considered self-
employed but employed.

yy “Technical” regulations, such as EU wide introduction of 
digital tachographs fpr carriers including those with a to-
tal weight below 3.5 tons, are to facilitate monitoring of 
driving times and rest periods.

yy General liability of contractors similar to relevant regu-
lations in the construction industry in Austria must be  
introduced.

yy Improved protection of workers, cross-sector collective 
and/or tariff agreements. 

yy Public procurement in the parcel service industry must 
also be conditional upon good working conditions.

yy Upgrading couriers’ relevant qualifications and training 
is essential to improving service quality and workers’ in-
come. 
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Contact data of all unions:

ver.di  – Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Paula-Thiede-Ufer 10
10179 Berlin, Germany
Contact: logistik@verdi.de 
Internet: www.verdi.de

vida – Verkehrs- und Dienstleistungsgewerkschaft
Johann-Böhm-Platz 1
1020 Wien, Austria
Contact: strasse@vida.at
Internet: www.vida.at

GPA-djp – Gewerkschaft der Privatangestellten, Druck,
Journalismus, Papier
Alfred-Dallinger-Platz 1A, 
1034 Wien, Austria
Contact: josef.zotter@gpa-djp.at
Internet: www.gpa-djp.at

GPF – Gewerkschaft der Post- und Fermeldebediensteten
Johann-Böhm-Platz 1, 1020 Wien, Austria 
Contact: redaktion@gpf.at
Internet: www.gpf.at

OSD – Transport Workers‘ Union 
nám. W. Churchilla 2
113 59  Praha 3, Czech Republic
Contact: josef.maurer@post.cz
Phone: +420 220 113 287
www.osdopravy.cz

PSZ – Postal Trade Union
1406 Budapest, Pf. 14.
Hungary
Contact: berta.gyula@posta.hu
Internet: www.postasszakszervezet.hu
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prekäre Arbeitsbedingungen bei den Paketdiensten:
Position beziehen und unsere Botschaft 
vermitteln: Stehenbleiben und Geld her!

deutsch
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Vorwort

Der Projektnamen SODIPER steht für „Social Dialogue 
and Participation Strategies in the Global Delivery  
Industry: Challenging Precarious Employment Relations“. 
Zu Deutsch:  Das von der Forschungs- und Beratungsstelle 
FORBA koordinierte und von der EU-Kommission finanzier-
te Projekt setzt sich mit den Beschäftigungsbedingungen 
in den privaten und ehemals staatlichen Unternehmen in 
der Postdienstleistungsbranche auseinander. 

Untersucht und verglichen wurden dabei die zunehmend 
prekären und somit schlechteren Arbeitsbedingungen in 
Tschechien, Ungarn, Deutschland und Österreich. 

Gleichzeitig wurden die bisherigen Praktiken aber auch 
neue Formen des sozialen Dialogs und gewerkschaftlicher 
Organisierung analysiert. Auch Möglichkeiten für interna-
tionale Kooperationen wurden diskutiert und weiterent
wickelt. Die vorliegende Broschüre gibt einen Überblick 
über diese Aktivitäten sowie deren Ergebnisse. 

Globale Player bei den Paketdiensten

Bedingt durch veränderte Konsumgewohnheiten (Bestell
ung von Büchern, Lebensmitteln, Kleidung usw.) weist der 
Markt der Paketzustellung starke Wachstumsraten auf. Bei 
den Anbietern handelt es sich um eine Handvoll weltweit 
agierender „Global Player“, die ihrerseits oft Tochterfirmen 
großer ehemals auch staatlicher Postdienste sind wie 
beispielsweise DHL (Deutsche Post AG), Dynamic Parcel 
Distribution (La Poste, Frankreich) oder General Logistics 
System (Royal Mail, Großbritannien). Gleichzeitig sind ehe-
mals staatliche Postunternehmen in der Branche aktiv.

Vielfältige internationale Geschäfts- und Arbeitsverflecht
ungen aus multinationalen Logistikkonzernen, Leiharbeits-
firmen, Franchiseunternehmen, Subcontractors, „selbst-
ständigen“ FahrerInnen sind für den Sektor der Paket- und 
Expressdienste bezeichnend. Daraus resultieren verstreute 
und relativ unübersichtliche sozialpartnerschaftliche Kon-
stellationen. Die entsprechende Vertretung der Beschäf-
tigten gestaltet sich kompliziert und notwendigerweise 
muss sie international organisiert werden. Typisch für alle 
vier Staaten ist, dass der Organisationsgrad durch Gewerk-
schaften in den ehemals staatlichen Postverwaltungen 
recht hoch, bei den neuen Anbietern aber sehr niedrig ist. 
Dies veranschaulicht die folgende Abbildung: 
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Struktur der Branche und Konsequenzen 
für die Arbeitsbedingungen

Dreiteilung der Arbeitsverhältnisse 

1.	B eschäftigte bei den Paketdienstleistern selbst

Die besten Arbeitsbedingungen für FahrerInnen sowohl 
im Hinblick auf Entlohnung, Arbeitszeit und Einhaltung 
arbeitsrechtlicher Vorschriften als auch auf gewerkschaftli-
che Vertretung gibt es bei den ehemals staatlich geführten 
Postunternehmen (DHL, Österreichische Post, Ungarische 
Post, Tschechische Post) und bei den privaten Paketdienst-
leistern selbst – also dort, wo noch FahrerInnen angestellt 
werden. Obwohl Arbeitsdruck und Stress steigen, werden 
die Arbeitsgesetze noch weitgehend eingehalten – dank 
der hohen Dichte an Betriebsräten und dem hohen ge-
werkschaftlichen Organisationsgrad. 

Jedoch schreitet auch die Prekarisierung der Arbeitswelt 
in der Paketzustellung weiter fort: Atypische Beschäfti-
gungsverhältnisse, Teilzeitverträge (mit weniger als 20 
Wochenstunden), geringfügige Beschäftigung („400-Euro-
Minijobs“ in Deutschland) und der Einsatz von Leiharbeits-
kräften nehmen zu und verfestigen sich immer mehr. 

In ehemals staatlichen Betrieben ist der gewerkschaftliche Organisationsgrad 

deutlich höher. Bei „Selbstständigkeit“ in der Paketauslieferungsbranche steigt der 

Stress bei sinkendem Einkommen. 

Organisa-
tionsgrad 

durch 
Gewerk-
schaften

Einhal-
tung des 
Arbeits-
rechts

Art des Paket-
dienstleisters

Lohn-
dumping Zeitdruck

Staatliche Post

Post-Nachfolge-
firmen

Global Player

Subunternehmen

„Selbstständige 
Fahrer“
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2.	B eschäftigte bei Subfirmen

Subfirmen stehen unter starkem Kostendruck und geben 
ihn an ihre FahrerInnen weiter. So erfolgt bei DPD und GLS, 
bei UPS und DHL in Ungarn, Tschechien und Österreich die 
gesamte Paketauslieferung durch Subunternehmen. Auch 
bei den in Deutschland tätigen Unternehmen Hermes und 
Trans-o-flex ist der überwältigende Anteil der FahrerInnen 
„ausgelagert“. 
Da Sub-Firmen in Deutschland meist nicht tarifgebunden 
sind, werden die Löhne nicht nach den jeweils gültigen Ta-
rifverträgen bezahlt. In Österreich wiederum wird nach dem 
Kollektivvertrag für das Kleintransportgewerbe bezahlt – je-
doch werden häufig die kollektivvertraglichen Regelungen 
nicht eingehalten. (siehe Punkt 3) Die Einkommen der Paket-
zustellerInnen sind deshalb sehr niedrig. Eine Existenzsiche-
rung ist auch bei Vollzeitarbeit oft nicht möglich ist.

„Die Arbeitszeit des Fahrers ist völlig wertlos. Sagen wir ’mal, 
wir haben noch einen Abholer, das ist ein kleiner Umweg.  
Dass der Fahrer dafür auch länger unterwegs ist, zählt nicht. 
Weil in den Augen der „Global Player“ kriegt der Fahrer sein 
Gehalt, egal wie lange er arbeitet“, so ein Subunternehmer 
in Deutschland. Oft sind „Spesen“ ein wachsender Teil der 
Entlohnung. Dadurch müssen FahrerInnen weniger Steu-
ern zahlen. Dieser höhere Nettoverdienst hat aber Kehr-

seiten: Dem Staat entgehen Steuereinnahmen und Sozial-
versicherungsbeiträge. Zahlen FahrerInnen weniger in die 
Pensionsversicherung ein, erhalten sie später auch weniger 
Pension, wodurch Altersarmut entstehen kann.

3.	 „Scheinselbstständige“ FahrerInnen

Oftmals beziehen Beschäftigte und selber fahrende Paket-
zustellerInnen kein festes Einkommen, sondern werden nur 
nach zugestellten Paketsendungen bezahlt. Somit sind sie zu 
extrem langen Arbeitszeiten gezwungen, um ihre Kosten de-
cken zu können. Die FahrerInnen sind Auftragnehmer der Sub
unternehmer, manchmal sogar der Sub-Subunternehmer.

„Das Problem ist, dass man oft im Zugzwang ist, die Autos auf 
Kredit bezahlt hat und die müssen laufen. Verdienen tu’ ich da-
bei nix und meinen Lebensunterhalt bestreit’ ich, indem ich am 
Wochenende in der Disco Musik mache“, so ein selbstständi-
ger Fahrer über die Branche in Deutschland.

“Das ist eine viergliedrige Kette: Es gibt 2, 3, 4, 5 größere Fir-
men, die direkt in Kontakt mit dem Auftraggeber stehen. Und 
dann hast du die kleineren Disponenten und dann uns. Das 
ist wie eine Pyramide. Ich fühle mich nicht als Teil der auftrag-
gebenden Firma, obwohl ich diejenige Person bin, die diese 
repräsentiert“, so ein selbstständiger Fahrer aus Österreich. 
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Probleme der Beschäftigten

„Jeder Tag ist wie Weihnachten“, so ein Fahrer zum andau-
ernd hohen Paketaufkommen.
  
Die Arbeitsbelastung der Paketzusteller hat sich in den letz-
ten Jahren stark erhöht. Heute hat ein Paketzusteller oft-
mals die gleiche Anzahl von Paketen, wie sie noch vor 15 
bis 20 Jahren zwei Zusteller ausgeliefert haben, zu bewäl-
tigen. Dadurch ist der Leistungs- und Zeitdruck gestiegen. 
Die PaketzustellerInnen klagen in allen Firmen über die 
zunehmend physischen und psychischen Belastungen. Der 
Preiskampf wird insbesondere auf ihren Rücken ausgetra-
gen. Paketfirmen wollen Kosten reduzieren, um Transporte 
so billig wie möglich anzubieten. Sie beauftragen deshalb 
Subunternehmer für die Zustellung, woraus sich folgende 
Probleme ergeben:

yy Kollektivvertrag: Dessen Anwendung wird durch Pau-
schalentlohnung unterlaufen. Dadurch werden keine 
Überstunden ausbezahlt, Tagesdiäten nicht korrekt ab-
gerechnet und Beschäftigte werden „unterangemeldet“: 
Sie werden offiziell nur geringfügig beschäftigt - der 
Rest des Lohnes wird ohne Steuern und Sozialabgaben 
„schwarz“ draufgezahlt.

yy Tägliche Arbeitszeit: Diese wird generell überschritten und 
ist neben der Pauschalentlohnung das Hauptproblem der 
Beschäftigten. Die Möglichkeit zur Einhaltung von Pausen 
fehlt. Oft bleibt es in der Verantwortung der FahrerInnen, 
sich eine Urlaubsvertretung zu suchen. Einzelunterneh-
merInnen müssen für Vertretungszwecke einen Subunter-
nehmervertrag mit Dritten abschließen und diese selbst 
bezahlen.

yy Überladung: Bei der Tourenplanung wird keine Rücksicht 
auf das Gewichtsvolumen der Lieferungen genommen. 
Das dadurch ihnen übertragene Risiko und die Verant-
wortung werden von den FahrerInnen aber hingenom-
men, weil davon auch ein Teil ihres Einkommens abhängt. 

yy Scheinselbstständigkeit: Das Phänomen Einzelunterneh-
merInnen oder „SelbstfahrerInnen“ ist in der Branche weit 
verbreitet. Diese kommen als Subunternehmen der glo-
balen Markenfirmen oder als „SubSub“ der Subunterneh-
merInnen zum Einsatz. Tatsächlicher unternehmerischer 
Spielraum ist aber nicht gegeben, da seitens der Marken-
firmen alles vorgegeben wird: Tragen der Firmenunifor-
men, Planung der Lieferungstouren sowie schwankende 
Bezahlung aus einer Verrechnung nach Stopps und Pake-
ten oder pauschal. Kann ein Paket nicht zeitgerecht zuge-
stellt werden, ist das oft mit Verdienstentgang gleichzu-
setzen. 
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yy Gewinnmaximierung: In der Branche ist innerhalb der 
Logistikkette und der Auftragsvergabe die Gewinnma-
ximierung das oberste Gebot. Anders ist es nicht zu er-
klären, warum trotz nur geringer Auswirkungen der Wirt-
schaftskrise auf die Branche die Vertragsbedingungen 
für die Subunternehmen und FahrerInnen weiter ver-
schlechtert wurden. Arbeitsverdichtung und -intensität 
wurden auf Kosten der ArbeitnehmerInnen verschärft.

yy Fehlende Grundqualifikation: Durch den einfachen Zu-
gang zu Gewerbeberechtigungen im Kleintransportge-
werbe (unter 3,5 Tonnen) ohne dass ein Eignungsnach-
weis bzw. eine Grundqualifikation notwendig wären (im 
Unterschied zum Straßengüterverkehr), entsteht eine 
hohe, von den ArbeitgeberInnen und globalen Markenfir-
men bewusst in Gang gesetzte, Fluktuation im Gewerbe. 

yy Wettbewerb zulasten von Qualität: Fehlende Grundqua-
lifikationen haben sich In den letzten Jahren negativ auf 
die Qualität der Dienstleistung ausgewirkt. Fahrzeuge mit 
einheitlichem Erscheinungsbild, Qualitätsstandards in der 
(auch persönlichen) Beziehung zwischen KundInnen und 
FahrerInnen waren früher wesentliche Merkmale einer 
hochqualitativen Dienstleistung. Heute scheint der niedri-
ge Preis über allen anderen Erfordernissen zu stehen. Die-
se Entwicklung ist negativ für das Image der Branche und 
ihrer Beschäftigten. 

yy Unter ihrem Wert beschäftigt: Die FahrerInnen besitzen 
häufig höher qualifizierte Bildungs- und Ausbildungsab-
schlüsse, als für die Branche formal erforderlich wäre. Im 
Ausland erworbene Bildungs- und Ausbildungsabschlüs-
se werden hierzulande aber oft nicht anerkannt. Betrof-
fene beschreiben die Branche deshalb oft als eine der 
letzten Beschäftigungsmöglichkeiten. Der hohe Arbeits-
druck und die Notwendigkeit, vernetzt und systematisch 
zu agieren, erfordert aber eine hohe Kompetenz der Be-
schäftigten. 

yy Zu schwere und zu große Pakete: Obwohl es Standardma-
ße und Regeln für den Umgang mit großen und schwe-
ren Paketen gibt, müssen die FahrerInnen diese oft allei-
ne zustellen. Stress und Gesundheitsprobleme sind die 
negativen Folgen. 

„Jeden Tag stemme ich 1.500 kg. 800 kg sind das Minimum, 
das ich liefere. Da gibt es Pakete, die 60 kg schwer sind. Du 
musst wirklich große Dinge wie Waschmaschinen schleppen. 
Das musst Du allein tun. Aber nicht einmal, sondern bis zu 
achtmal am Tag“, so ein Fahrer.
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Situation und Strategien der  
Gewerkschaften in Deutschland

In den letzten zehn Jahren haben sich in der Zustellung das 
Sendungsvolumen um 37 Prozent und der Umsatz um 39 
Prozent gesteigert. Im gleichen Zeitraum hat sich der Be-
schäftigtenstand um 15,8 Prozent erhöht (2010: 185.000 Be-
schäftigte), was die gesteigerte Produktivität verdeutlicht. 
Die wichtigsten Paketdienstleister in Deutschland sind: 

yy Deutsche Post DHL mit rund 18.000 Beschäftigten und 
790 Mio. Paketsendungen pro Jahr. Betriebsräte gibt es in 
allen Niederlassungen. Auch ein europäischer Betriebsrat 
ist vorhanden. 

yy DPD - Dynamic Parcel Distribution GmbH & Co. KG mit rund 
7.500 Beschäftigten. In rund einem Drittel der Standorte 
gibt es Betriebsräte und es wurde auch ein Gesamtbe-
triebsrat gewählt.

yy GLS - General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG 
mit 6.000 bis 7.000 Beschäftigten. Nur in 9 von 57 Depots 
gibt es Betriebsräte.

yy Hermes Logistik Gruppe (Hermes Gruppe/Otto Gruppe): 
3.680 Beschäftigte und rund 13.000 Beschäftigte bei 
Kooperationspartnern (Subunternehmen). Die Betrieb-
ratsgremien sind für jeweils mehrere Niederlassungen 

zuständig. Es gibt einen Gesamtbetriebsrat, der im Kon-
zernbetriebsrat des Otto-Konzerns vertreten ist.

yy Trans-o-flex-Schnell-Lieferdienst GmbH & Co. KG (100-Pro-
zent-Tochter der Österreichischen Post AG) mit 1.600 
Beschäftigten. 4.800 Personen arbeiten bei Systempart-
nern. Durch die Spaltung in eigenständige Distributions-
gesellschaften im Jahr 2003 gibt es heute nur noch weni-
ge Betriebsräte.

yy UPS - United Parcel Service Deutschland Inc. & Co. OHG 
mit rund 15.000 Beschäftigten. Betriebsräte gibt es an 
22 Standorten, wobei es sich hier überwiegend um grö-
ßere Gremien handelt. Mit über 2.000 Beschäftigten ist 
das Luftfrachtdrehkreuz Köln/Bonn der größte Standort 
in Deutschland. Unter die Zuständigkeit des Gesamtbe-
triebsrates fallen zwei Drittel aller UPS-Beschäftigten. 
UPS Deutschland ist mit 6 Betriebsräten im Europäischen 
Betriebsrat vertreten. 

Weitere Paketdienstleister in Deutschland sind TNT Express, 
FedEx, GO! General Overnight Service, Profex, In Time, Der 
Courier und GTS Post sowie viele weitere regionale selbst-
ständige Kleinfirmen bis hin zu Einpersonenbetrieben (in 
Summe rund 3.000).
Fünf deutsche Einzelgewerkschaften – inklusive Postge-
werkschaft – haben sich im Jahre 2001 zur Vereinten Dienst-
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leistungsgewerkschaft (ver.di) zusammengeschlossen und 
vertreten derzeit rund 2,1 Millionen Mitglieder. Der Fachbe-
reich Postdienste, Speditionen und Logistik (PSL) hat rund 
245.000 Mitglieder (Postdienste 200.000, Logistik 45.000).
Ziel von ver.di ist der Dialog mit den Unternehmen zur 
Verbesserung der Arbeitsbedingungen in der gesamten 
Paket-Branche. Bei einigen der großen Paket-Unternehmen 
ist dies gelungen, allen voran bei der Deutschen Post/DHL. 
Viele Paketunternehmen, die zum Teil familiär geführt 
werden, wollen ihre Probleme ohne Gewerkschaft und 
Betriebsrat „in den Griff bekommen“. Beispielsweise be-
hindern Arbeitgeber die Vorbereitung und Durchführung 
von Betriebsratswahlen mit Einschüchterungen und Kündi-
gungsdrohungen. Bisweilen wird ver.di der Zugang in die 
Betriebe verweigert, sodass dies über den Gerichtsweg er-
kämpft werden muss.

Initiativen der Gewerkschaft ver.di

Internationale Vernetzung ist bei der Aufdeckung und Ver-
öffentlichung von schlechten Praktiken und dem Aufbau 
von gewerkschaftlicher Stärke enorm wichtig. 2010 konn-
ten ver.di-KandidatInnen gemeinsam mit der ITF (Interna-
tionale Transportarbeiter-Föderation) die Betriebsratswah-
len am bedeutendsten europäischen Drehkreuz von UPS 
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auf dem Flughafen Köln/Bonn gewinnen. Beispielsweise 
mit dem ver.di-Fahrerhandbuch sollen alle BerufsfahrerIn-
nen mit einem Jahresplaner zur Berechnung des Monats-
lohns und vielen praktischen Berufsalltagsinfos gezielt 
angesprochen werden. Hinweise zur Bekämpfung von ille-
galer Beschäftigung und Schwarzarbeit sind ebenfalls ent-
halten. Auch Bedenken beim Einsatz von Subunternehmen 
und Selbstständigen wie auch die Grundzüge der Betriebs-
ratsarbeit werden erläutert. Für ver.di haben Beschäftigte in 
der stationären Bearbeitung und als angestellte Paketzu-
steller Vorrang. Dies liegt nicht daran, dass ver.di kein Inter-
esse an FreiberuflerInnen hat, sondern weil die personellen 
Kapazitäten bei weitem nicht ausreichen würden, bei rund 
3.000 Paketfirmen präsent zu sein. Denn selbstständige 
FahrerInnen - auch wenn sie von einem Auftraggeber ab-
hängig sind - sehen nicht unbedingt die Notwendigkeit, 
sich in einer Gewerkschaft zu organisieren, weil sie sich als 
Selbstständige verstehen. Punktuell findet auch ein Infor-
mationsaustausch von ver.di und Betriebsräten großer Be-
triebe mit Beschäftigten und selbstständigen FahrerInnen 
bei Sub-Firmen statt.

ver.di-Forderungen an die Politik

yy Der Wettbewerbs- und Kostendruck in der Paketbranche 
darf nicht auf dem Rücken der Beschäftigten ausgetra-

gen werden, sondern muss um die „bessere Qualität der 
Dienstleistungen“ geführt werden. Das ist wiederum vor 
allem von guten Arbeits- und Einkommensbedingungen 
abhängig. 

yy Die Auslagerungen dürfen die Arbeits- und Einkom-
mensbedingungen der Beschäftigten nicht verschlech-
tern. Deshalb muss dies gesetzlich eingeschränkt wer-
den. Subunternehmer, die Lohn- und Sozialdumping 
betreiben, sollten generell von einer Auftragsvergabe 
ausgeschlossen werden. 

yy Dienstleistungsverträge bedürfen sozialer, arbeitsrecht-
licher und tariflicher Mindestbedingungen - Schein-
selbstständigkeit muss gesetzlich unterbunden werden. 
Von Politik und Gesellschaft wird billigend in Kauf ge-
nommen, dass vielerorts die Menschen von der Arbeit 
in dieser Branche nicht ihren Lebensunterhalt bestreiten 
können und auf Leistungen des Staates (Transferleistun-
gen) angewiesen sind. Der Gesetzgeber muss hier aktiv 
werden, um die Praktiken der „Sklavenausbeutung“ in 
der Paketbranche zu unterbinden.

Situation und Strategien der  
Gewerkschaften in Österreich
Die Gewerkschaft der Post und Fernmeldebediensteten 
(GPF) organisiert traditionell die Beschäftigten der früher 
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staatlichen Post AG. Die österreichische Post AG ist mit 12 
eigenen Tochterfirmen auch grenzüberschreitend im Sek-
tor der Paketdienstleistung tätig. Der gesamtösterreichi-
sche Durchschnitt der gewerkschaftlichen Organisierung 
in der Post AG liegt bei ca. 80 Prozent. Rund 28.000 Perso-
nen (Stand 2009, FORBA-Studie) sind in Österreich insge-
samt in der Sendungszustellung beschäftigt. Bei den priva-
ten Paketdienstleistern gibt es, durch das österreichische 
Arbeitsrecht bedingt, die Unterscheidung in Angestellte 
und Arbeiter. Die Angestellten arbeiten überwiegend im 
Kundenservice, in der Buchhaltung und im Management. 
Sie werden von der Gewerkschaft der Privatangestellten-
Druck, Journalismus und Papier (GPA-djp) organisiert. 
Die ArbeiterInnen sind im Bereich Lager, Sortierung, Aus-
lieferung (FahrerInnen) tätig. Für sie ist die Verkehrs- und 
Dienstleistungsgewerkschaft vida zuständig. 

Das bedeutet, dass diese Gewerkschaften einen Kollektiv-
vertrag (KV Spedition, KV Gütertransport, KV Kleintrans-
portgewerbe) für ihre Bereiche in der Paketbranche mit 
dem zuständigen Fachbereich in der Wirtschaftskammer 
Österreich (WKO) verhandeln und dieser für die gesamte 
Branche Gültigkeit besitzt. Der Organisationsgrad der An-
gestellten der privaten Paketdienstleister ist vor allem von 
der Arbeit der Betriebsräte vor Ort abhängig. Bei starker 

gewerkschaftlicher und betriebsrätlicher Ausprägung ist 
eine Dichte an Gewerkschaftsmitgliedern von mehr als 40 
Prozent keine Seltenheit.

Strategien

Die Post AG beschäftigt im Paketzustellbereich ca. 600 
MitarbeiterInnen und befördert im Jahr ca. 60 Mio. Pakete. 
30 Prozent der Pakete werden durch Subunternehmen zu-
gestellt. Der Versuch, die 30 Prozent der Subunternehmen 
wieder in den Postbereich zu bringen, ist ein erklärtes Ziel 
des Betriebsrats. 
Bei einer behördlichen Razzia im Dezember 2011 wurde 
bei einem Post-Verteilerzentrum festgestellt, dass bei ei-
nem Fünftel der FahrerInnen von Subunternehmern Ver-
stöße gegen das Ausländerbeschäftigungsgesetz, keine 
Anmeldung bei der Sozialversicherung oder eine Meldung 
als arbeitslos festgestellt wurde. 

Die GPA-djp startete Initiativen bei Auftraggebern, um Be-
triebsratskörperschaften zu gründen und dadurch einen 
gewerkschaftlichen Prozess in der Gesamtbranche zu star-
ten. In der Praxis findet eine Vertretung der FahrerInnen 
dann statt, wenn sich diese aktiv an die Gewerkschaft wen-
den. Meist handelt es sich dabei um Interventionen bei und 
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Vertretungen gegenüber Arbeitgebern, wenn Lohn vorent-
halten wurde oder - wie in den meisten Fällen - wenn nach 
der Beendigung des Dienstverhältnisses noch Ansprüche 
von ArbeitnehmerInnen bestehen. Unterstützungen gibt 
es auch bei Konkursfällen. 
Bei selbstständigen FahrerInnen ist auch diese Unterstüt-
zung nur sehr schwer möglich. Bisher gab es hierzu aber 
noch keine Ansuchen von dieser Gruppe. Unabhängig 
davon versucht die vida als Gewerkschaft im Sektor Be-
kanntheit zu erlangen und Vertrauen zu den FahrerInnen 
aufzubauen. Die Gewerkschaft vida hat sich 2009 dazu 
entschlossen, die Global Delivery Kampagne der Interna-
tionalen Transportarbeiter Föderation (ITF) zu nutzen, um 
bei DHL und UPS die gewerkschaftliche Organisierung in 
den Unternehmen direkt und bei den angeschlossenen 
Subunternehmen (hauptsächlich FahrerInnen) zu steigern.  
Der strategische Zugang bei DHL-Express führt über die 
im Betrieb vorhandenen BetriebsrätInnen. Diese werden 
verstärkt beim Aufbau einer gewerkschaftlichen Struktur 
unterstützt. Ziel ist es, dass die Kernbeschäftigten und die 
über Leiharbeitsfirmen beschäftigten ArbeitnehmerInnen 
gemeinsam mit dem Betriebsrat in der Durchsetzung ihrer 
Interessen gestärkt werden.

Bei UPS sind die Ausgangsbedingungen unterschiedlich. 
Im Unternehmen gibt es weder einen Betriebsrat noch Ge-
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werkschaftsmitglieder. Durch erste Kontaktaufnahmen mit 
den FahrerInnen von UPS wurde versucht, die gemeinsa-
men Anliegen dieser Beschäftigten sichtbar zu machen und 
darüber den Aufbau von gewerkschaftlichen Strukturen bei 
den SubunternehmerInnen voran zu treiben. Bei Aktionsta-
gen vor den Standorten von UPS in Österreich wurden die 
FahrerInnen gezielt angesprochen, Kontaktdaten gesammelt 
und erste Anliegen herausgearbeitet. Es hat sich gezeigt, dass 
unabhängig vom Beschäftigungsstatus und dem hohen Ar-
beitsdruck Gespräche direkt am Fahrzeug zustande kommen. 
Die Aktionstage wurden mit dem damals aktuellen Arbeits-
kampf bei UPS in der Türkei verknüpft. Da es viele FahrerIn-
nen mit Migrationshintergrund gibt, konnte ein Zusammen-
hang zwischen der gewerkschaftlichen Organisierung in der 
Türkei und den eigenen Anliegen in Österreich hergestellt 
werden. Dies führte dazu, dass sich die FahrerInnen in Öster-
reich auch mit dem Konflikt in der Türkei identifizierten und 
es sehr positive Rückmeldungen gab. 

Eine internationale Zusammenarbeit auf gewerkschaftlicher 
Ebene findet im Rahmen des Global Delivery Networks der 
ITF und uni-global (weltweite Erwerbstätigenvertretung) 
statt. Die BetriebsrätInnen von DHL-Express sind auch in die 
Arbeit des Europäischen Betriebsrates und in die unterneh-
mensspezifischen Gewerkschaftsnetzwerke eingebunden. 

Damit soll erreicht werden, dass den in letzter Zeit vorge-
nommenen Verlagerungen von internen Dienstleistungen 
(IT, Buchhaltung) von den BetriebsrätInnen mit transnationa-
len Verbindungen unter sich besser begegnet werden kann. 

Selbstorganisierte Initiativen von FahrerInnen

Bei einem Subunternehmer von UPS haben sich am Jahres-
anfang 2010 die ca. 15 Beschäftigten gemeinsam organi-
siert und eine Frist bis zur Überweisung des ausstehenden 
Weihnachtsgeldes gesetzt. Dieser Konflikt wurde im Sinne 
der Beschäftigten vor Ablauf der Frist positiv beigelegt. Ein 
anderes Beispiel ist der Zusammenschluss von selbststän-
digen FahrerInnen, denen Honorare nicht ausgezahlt wur-
den. Letztendlich bewirkte der Zusammenschluss eine Aus-
schaltung des zahlungsunwilligen Subunternehmens und 
eine direkte Übernahme der Zustellungsbezirke, die vorher 
von diesem zugeteilt wurden.

Situation und Strategien der  
Gewerkschaften in Tschechien
Die vier großen Multis DHL, TNT, FedEx und UPS transpor-
tieren 90 Prozent der Expresspakete, die von oder nach 
Tschechien gelangen. Es gibt drei relevante Gewerkschaf-
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ten, welche die Beschäftigten bei den Paketdiensten or-
ganisieren könnten: Die Gewerkschaft für Transport (Od-
borový svaz dopravy , OSD), die Gewerkschaft für Post-, 
Telekom- und Zeitungszustellbedienstete (Odborový svaz 
zaměstnanců poštovních, telekomunikačních a novino-
vých služeb, OSZPTNS) und die Gewerkschaft für Arbeiter 
im Transport, Straßenerhaltung und Autoreparaturen (Od-
borový svaz pracovníků dopravy, silničního hospodářství a 
autoopravárenství Čech a Moravy, DOSIA. 

Sektorale Kollektivverträge

Es gibt sektorale Kollektivverträge zwischen diesen Ge-
werkschaften und den Arbeitnehmerorganisationen. Jener 
von OSZPTNS gilt hauptsächlich für die Beschäftigten von 
Česká pošta und Telefónica O2. OSD hat einen Kollektiv-
vertrag mit der Straßenverkehrssektion der Transportuni-
on der Tschechischen Republik abgeschlossen. Damit sind 
einige Aktivitäten der multinationalen Paketdienste (TNT, 
UPS, DHL) abgedeckt. Der Kollektivvertrag der DOSIA gilt 
nicht für die Paketdienstleister. Der Organisationsgrad liegt 
im Fall der Česká pošta bei ca. 50 Prozent. 
Bei den anderen Paketdiensten sind die Gewerkschaften 
faktisch nicht vorhanden. Eine Ausnahme bildet DHL, wo es 
eine kleine unabhängige „Betriebsgewerkschaft“ gibt. 

Arbeits- und Lebensbedingungen verbessern

Gewerkschaften in Tschechien haben eine lange Tradition. 
Das Konzept von BetriebsrätInnen ist hingegen nicht weit 
verbreitet. Die Kompetenzen der Betriebsräte sind im Ver-
gleich zu jenen der Gewerkschaften beschränkt. Bei multi-
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nationalen Firmen, die in Tschechien tätig sind, werden bei 
Abwesenheit von Gewerkschaften häufig Beschäftigte des 
mittleren Managements in den Europäischen Betriebsrat 
entsandt, in welchem sie dann eher die Arbeitgeberinteres-
sen vertreten. Dies ist beispielsweise bei DHL der Fall.
Generell sind in Tschechien schon eine Million Menschen 
(rund ein Viertel der Arbeitskräfte) als „Selbstständige“ tä-
tig. Hier liegt also ein weites Betätigungsfeld für die Ge-
werkschaften vor, um die Arbeits- und Lebensbedingungen 
dieser Menschen zu verbessern, neue Mitglieder zu gewin-
nen und um eine weitere Erosion der Arbeitsbedingungen 
von unselbstständig Erwerbstätigen zu verhindern.

Situation und Strategien der  
Gewerkschaften in Ungarn
Die Postgewerkschaft ist mit 11.000 Mitgliedern die größte 
Interessenvertretung der Postbranche. Sie ist bei der un-
garischen Post tätig, welche der größte Arbeitgeber des 
Landes ist. Außer der Postgewerkschaft gibt es noch wei-
tere sieben Gewerkschaften, die als Interessenvertretung 
zur Verfügung stehen. Der Organisationsgrad liegt bei der 
ungarischen Post bei 55 Prozent - der Kollektivvertrag ist 
in zahlreichen Punkten arbeitnehmerfreundlicher als die 
Bestimmungen des ungarischen Arbeitsgesetzbuches. Im 

Gegensatz zu den gesetzlichen Vorschriften können Mitar-
beiterInnen nach 20 Jahren Dienst nur noch in besonderen 
Fällen gekündigt werden.

Keine Betriebsräte bei multinationalen Konzernen

Es ist bisher nicht gelungen, bei globalen Konzernen am 
ungarischen Markt gewerkschaftliche Strukturen zu orga-
nisieren. Als Ausnahme ist die DHL Supply Chain Hungary 
GesmbH., für die es eine Gewerkschaft gibt. Es handelt sich 
bei der Firma allerdings nur um ein Lager für verschiedene 
Industrie- und Handelsbetriebe. Nur bei der ungarischen 
Post gibt es einen Betriebsrat. In den Niederlassungen mul-
tinationaler Konzerne gibt es weder „Betriebsgewerkschaf-
ten“ noch Betriebsräte, obwohl das ungarische Gesetz ab 
einer MitarbeiterInnenzahl von 50 das Unternehmen zur 
Errichtung eines Betriebsrats verpflichtet. 

Das Gesetz sieht allerdings keine Sanktionen für die Nicht-
einhaltung vor. Offensichtlich entsenden DHL und TNT 
Hungary Delegierte in den Europäischen Betriebsrat. Eine 
weitere unbestätigte Information ist, dass diese Unterneh-
men ihre Personalchefs (oder andere MitarbeiterInnen in 
einer entsprechenden Position) in den Europäischen Be-
triebsrat entsenden.
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Überzeugungsarbeit und Streik

Die meisten ArbeitnehmerInnen der in Ungarn tätigen glo-
balen Multis sind in der zentralen Verwaltung beschäftigt. 
Die Löhne dieser Beschäftigten liegen weit über dem un-
garischen Durchschnittsgehalt. Daher lehnen die meisten 
dieser Beschäftigten aus Kurzsichtigkeit und relativer Zu-
friedenheit die Gründung von Gewerkschaften ab. Einfache 
ArbeiterInnen wie PaketzustellerInnen und FahrerInnen ha-
ben zumeist kein Angestelltenverhältnis, sondern arbeiten 
als Selbstständige. Es ist festzustellen, dass es in Ungarn nie 
üblich war, dass Selbstständige der Gewerkschaft beitreten.

Selbstorganisierte Initiativen, um Verbesserungen der Ar-
beitsbedingungen zu erreichen, konnten vom ungarischen 
Forschungsteam ausfindig gemacht werden: Neustruktu-
rierungen von FahrerInnenlöhnen konnten durch einen 
„Wildcat-Streik“ (von den Beschäftigten selbst organisierter 
Streik) verhindert werden. 

In einem anderen Fall erreichten die Beschäftigten durch 
Überzeugungsarbeit eine Rotation der Nachtarbeit, die im 
Voraus geplant werden kann, anstatt sie einem anderen 
Beschäftigten aufzubürden („Gemeinsam schafften wir es, 
dass unser Anliegen gehört wurden.”)

Konsequenzen und Zusammenfassung

Die Probleme der Beschäftigten im Paketdienstsektor der 
vier untersuchten Länder sind sehr ähnlich. Unterschiedlich 
sind jedoch die Arbeitsbedingungen und Möglichkeiten 
der Gewerkschaften. In Deutschland und Österreich verfü-
gen die Gewerkschaften über ausreichende finanzielle Mit-
tel und können auf betriebsinterner Arbeit der Betriebsräte 
aufbauen. In der Tschechischen Republik wiederum stehen 
sich Gewerkschaften und Betriebsräte als Konkurrenten ge-
genüber. Die finanziellen Möglichkeiten der Gewerkschaf-
ten dort - aber auch in Ungarn - sind beschränkt.

Um die FahrerInnen besser über Gewerkschaften anzuspre-
chen, gibt es mehrere Vorschläge: In Deutschland wurde ein 
„Infomobil“ eingesetzt. In Österreich gibt es gute Erfahrun-
gen mit angemeldeten Kundgebungen zu Arbeitsbeginn 
vor den Verteilerbasen. Um die Selbstorganisation der Fah-
rerInnen zu ermöglichen, wird in Österreich die Gründung 
einer gewerkschaftsübergreifenden Plattform zum Treffen 
und Kennenlernen angedacht.
Internationale Kooperation zwischen den Gewerkschaften 
und eine stärkere Nutzung der Institution des Europäischen 
Betriebsrates werden angeregt. International tätige Firmen 
sollten von den Gewerkschaften auch in ihrem Heimatland 
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stärker in die Pflicht genommen werden, wie es bezüglich der 
Gründung von Betriebsräten und der Kooperation mit Ge-
werkschaften hinsichtlich der Durchsetzung von Sozialstan-
dards bei ihren ausländischen Tochterunternehmen aussieht.

Gesetzliche Regelungen auf nationaler und EU-Ebene 
sollten ausgebaut werden: 

yy Bessere und strengere Wettbewerbsregeln um Arbeit-
nehmerInneninteressen zu wahren.

yy Bezüglich des Problems von scheinselbstständigen Fah-
rerInnen kann Belgien als Vorbild dienen: Dort gibt es 
strenge gesetzliche Regelungen, um Scheinselbststän-
digkeit zu unterbinden. Gibt es beispielsweise nur einen 
Auftraggeber und sind FahrerInnen daher von diesem 
abhängig, gelten diese nicht als selbstständig sondern 
als angestellt.

yy Mit „technischen“ Regelungen wie z. B. mit einer EU-
weiten Einführung des digitalen Tachographen auch bei 
Kleintransportern unter 3,5 Tonnen Gesamtgewicht sol-
len die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten besser kon-
trollierbar gemacht werden.

yy Generalunternehmerhaftung analog zur Regelung für 
die Baubranche in Österreich einführen.

yy Besserer ArbeitnehmerInnenschutz, sektorenübergrei-
fende Kollektiv- bzw. Tarifverträge

yy Öffentliches Beschaffungswesen sollte auch bei Paket-
versendungen an gute Arbeitsbedingungen gekoppelt 
werden.

yy Eine berufspezifische bessere Qualifizierung und Ausbil-
dung der FahrerInnen ist notwendig, um die Qualität der 
Dienstleistung zu erhöhen und die Einkommen der Be-
schäftigten zu steigern. 
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Kontakt von allen Gewerkschaften:

Pracovní podmínky v balíkových službách: 
Zastavme se a vyhlašme své poselství: 

Zastavit stát a sem s penězi!

ver.di  – Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Paula-Thiede-Ufer 10
10179 Berlin, Germany
Contact: logistik@verdi.de 
Internet: www.verdi.de

vida – Verkehrs- und Dienstleistungsgewerkschaft
Johann-Böhm-Platz 1
1020 Wien, Austria
Contact: strasse@vida.at
Internet: www.vida.at

GPA-djp – Gewerkschaft der Privatangestellten, Druck,
Journalismus, Papier
Alfred-Dallinger-Platz 1A, 
1034 Wien, Austria
Contact: josef.zotter@gpa-djp.at
Internet: www.gpa-djp.at

GPF – Gewerkschaft der Post- und Fermeldebediensteten
Johann-Böhm-Platz 1, 1020 Wien, Austria 
Contact: redaktion@gpf.at
Internet: www.gpf.at

OSD – Gewerkschaft der Transportbeschäftigten 
nám. W. Churchilla 2
113 59  Praha 3, Czech Republic
Contact: josef.maurer@post.cz
www.osdopravy.cz
Phone: +420 220 113 287

PSZ – Gewerkschaft der Postbediensteten  
1406 Budapest, Pf. 14.
Hungary
Contact: berta.gyula@posta.hu
Internet: www.postasszakszervezet.hu
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Pracovní podmínky v balíkových službách: 
Zastavme se a vyhlašme své poselství: 

Zastavit stát a sem s penězi!

čeština
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Úvod

Název projektu SODIPER je zkratkou „Social Dialogue and 
Participation Strategies in the Global Delivery Industry: 
Challenging Precarious Employment Relations“. Přeloženo 
do češtiny: Výzkumné a poradenské pracoviště FORBA ko-
ordinuje a komise EU financuje projekt, který se zabývá 
pracovními podmínkami v soukromých a bývalých stát-
ních podnicích poskytujících poštovní služby. V projektu 
byly zkoumány a srovnávány zhoršující se pracovní pod-
mínky v České republice, Maďarsku, Německu a Rakous-
ku. Zároveň byly analyzovány i dosavadní praktiky a nové 
formy sociálního dialogu a odborářské organizovanosti. 
Byly probírány a dále rozvíjeny možnosti mezinárodní spo
lupráce. O aktivitách a výsledcích informuje předkládaná 
brožura.

Světoví hráči v balíkových službách

Měnící se spotřební chování (objednávání knih, potra-
vin, oblečení atd.) s sebou přináší výrazný růst potřeby 
balíkových služeb. Mezi poskytovateli dominuje hrstka 
světových hráčů, což jsou často dceřiné společnosti vel-
kých poštovních společností, v minulosti často státních, 
jako například DHL (Deutsche Post AG), Dynamic Parcel 
Distribution (La Poste, Francie) nebo General Logistics Sys-
tem (Royal Mail, Velká Británie). Zároveň jsou na trhu činné 
bývalé státní pošty.

Pro sektor balíkových a expresních služeb je charakteris-
tické mnohonásobné mezinárodní obchodní a pracovní 
propojení sestávající z vícestátních logistických center, 
pracovních agentur, franšízových podniků, subdodavatelů, 
„samostatně výdělečně činných“ řidičů a řidiček. Z toho 
vyplývají roztříštěné a celkem nepřehledné konstelace so-
ciálního partnerství. Zastupování zaměstnanců je kompli-
kované a vyžaduje mezinárodní organizaci. 

Typické pro všechny čtyři sledované státy je, že odborová 
organizovanost je v bývalých státních poštovních správách 
srovnatelně vysoká, u nových poskytovatelů velmi nízká, 
jak vyplývá z obrázku:
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V bývalých státních podnicích je odborová organizovanost o mnoho vyšší. Ruku v ruce 

se “samostatně výdělečnou činností” v balíkových službách stoupá stres a klesají příjmy.  

Odborová 
organizo-

vanost

Dodržování 
pracovního 

práva

Charakteristika 
balíkové služby

Mzdový 
dumping 

Časový 
tlak

Státní pošta

Nástupnické 
firmy po státní 

poště

Světoví hráči

Subdodavatelé

“SVOČ” řidiči

Oborová struktura a její dopady na  
pracovní podmínky

Tři druhy pracovních poměrů

1.	Z aměstnanci pracují přímo v balíkových službách

Nejlepší pracovní podmínky ohledně odměn, pracovních 
dob a dodržování pracovně právních předpisů stejně jako 
v odborové organizovanosti poskytují bývalé státní pošty 
(DHL, Rakouská pošta, Maďarská pošta, Česká pošta) a 
soukromé balíkové služby, jsou-li řidiči stále ještě vedeni 

jako zaměstnanci. Ačkoliv pracovní tlak a stres narůstají, 
jsou pracovní zákony víceméně dodržovány, což je dáno i 
vysokou hustotou podnikových (zaměstnaneckých) rad a 
vysokým stupněm odborové organizace. Prekarizace pra-
covního světa v balíkových službách ovšem dále postupuje: 
Stále více se rozšiřují a etablují atypické pracovní poměry, 
práce na dílčí úvazek (na méně než 20 hodin týdně), mi-
nimální úvazky (v Německu nazývané minimpráce za 400 
eur) a nasazování agenturních pracovníků.

2.	Z aměstnanci u subdodavatelů

Subdodavatelé jsou vystaveni silnému cenovému tlaku a 
přenášejí ho dále na řidiče. Firmy DPD a GLS, UPS a DHL v 
Maďarsku, České republice a Rakousku přenechávají balí-
kové služby subdodavatelským podnikům. I ve firmách 
Hermes a Trans-o-flex v Německu je valná část řidičů 
„vyčleněna“. Subdodavatelské firmy v Německu většinou 
nejsou vázány na tarifní (kolektivní) smlouvy a nevypláce-
jí mzdy podle platných tarifních (kolektivních) smluv. V 
Rakousku se mzdy vyplácejí podle kolektivní smlouvy pro 
drobné přepravní služby, ustanovení kolektivních smluv se 
ale často nedodržují (viz bod 3). Příjmy doručovatelů balíků 
jsou proto velmi nízké, i při práci na plný úvazek často není 
možné si zajistit existenci.
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„Pracovní doba řidiče jako by neměla žádnou hodnotu. Dej-
me tomu, že je třeba ještě něco vyzvednout a znamená to 
malou zajížďku. Že to řidiči bude trvat déle, není argument. V 
očích „světových hráčů“ dostává řidič plat, ať pracuje jakkoliv 
dlouho“, tolik jeden subdodavatel z Německa.

Stále větší podíl mzdy tvoří „diety“. Díky tomu platí řidiči 
nižší daně. Vyšší čistý příjem má i své stinné stránky: stá-
tu unikají daňové příjmy a příspěvky na sociální pojištění.  
Vkládají-li řidiči méně do systému sociálního pojištění, bu-
dou v budoucnu dostávat i nižší penze a hrozí jim „chudoba 
ve stáří“.

3.	Z dánlivě samostatně výdělečně činní řidiči

Zaměstnanci a samostatně činní doručovatelé balíků 
často nedostávají pevnou mzdu, ale jsou placeni podle 
doručených balíků. To je nutí k extrémně dlouhým pra-
covním dobám, aby pokryli své náklady. Řidiči jsou doda-
vatelé subdodavatelů, zčásti dokonce subsubdodavatelů.

„Člověk se lehce dostane do svízelné situace, protože si auta 
koupil na půjčku a auta musí jezdit. Výdělek je nulový a na 
život si vydělávám tím, že po víkendech pouštím hudbu v dis-
kotékách“, říká samostatný řidič o podmínkách v Německu.

“Je to řetěz o čtyřech článcích: existují dvě, tři, možná pět 
větších firem, které jsou v přímém kontaktu se zadavatelem. 
Pak přijdou menší disponenti a pak my. Je to jako pyramida. 
Necítím se jako součást zadavatelské firmy, i když jsem tou oso-
bou, která ji reprezentuje“, říká samostatný řidič z Rakouska. 
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Řidiči 
se „starými“ smlou-

vami zaměstnaní u státních 
pošt, řidiči s novými smlouvami 

zaměstnaní u státních pošt, řidiči 
zaměstnaní u soukromých balíko-

vých služeb (DPD, Hermes, 
DHL, TNT…)

Řidiči zaměstnaní u 
subdodavatelských 

firem, které mají 
smlouvy s DPD, Her-

mes, UPS…

Zaměstnanecký poměr u balí-
kové služby

Zaměstnanecký poměr 
u subdodavatele

Smlouva jako samostatný řidič

Zdánlivě samostatně 
výdělečně činní řidiči 

společností DPD, Hermes…

Formálně samostatně 
výdělečná činnost na 

živnostenský list

Tarifní nebo kolektivní 
smlouvy, podnikové 

(zaměstnanecké) rady, pra-
covní zákony

Standardizovaná práce Neformální práce

Horší nebo žádné 
tarifní či kolektivní 

smlouvy, téměř 
žádné podnikové 
rady, podrývání či 

obcházení pra-
covních zákonů

Tři druhy zaměstnaneckých poměrů u německých 
doručovatelů balíků
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Problémy zaměstnanců

„Každý den je jako o Vánocích“, říká řidič o neklesajícím 
množství přepravovaných balíků. 

Pracovní zátěž doručovatelů balíků za poslední roky prud-
ce stoupla. Dnes musí jeden doručovatel nezřídka zvládat 
takové množství balíků, na které před 15 nebo 20 lety byli 
doručovatelé dva. Ve všech firmách si stěžují na rostoucí fy-
zickou a psychickou zátěž. Na úkor doručovatelů se často 
odehrávají cenové boje. Balíkové služby usilují o snižování 
nákladů, aby mohly přepravu nabízet co nejlevněji. Zadáva-
jí přepravu subdodavatelům, z čehož vyplývají následující 
problémy:

yy Kolektivní smlouva: Paušálními platbami jsou obchá-
zeny ustanovení kolektivních smluv. Nevyplácejí se 
přesčasy, neúčtují se správně denní diety a zaměstnanci 
nejsou dostatečně nahlášeni: oficiálně jsou zaměstnáni 
na minimální úvazek a zbytek mzdy dostávají vyplacen 
„načerno“ bez daní a sociálních odvodů.

yy Denní pracovní doba: Ta je všeobecně překračována a 
vedle paušálních odměn představuje hlavní problém 
pro zaměstnance. Chybí možnost dodržovat pracovní 
přestávky. Často je ponecháno na zodpovědnost řidičů, 

aby si za sebe našli zástup na dovolenou. Za účelem 
zástupu pak musí individuální podnikatelé uzavírat sub-
dodavatelské smlouvy s třetími a sami je platit.

yy Přetížení: Při plánování rozvozu se nebere ohled na 
hmotnost zásilek. Tím je na řidiče svalováno riziko a 
zodpovědnost, které tito ale akceptují, protože na tom 
závisí část jejich výdělku. 

yy Zdánlivá samostatnost: Fenomén „samostatných řidičů“ 
nebo individiálních podnikatelů je v oboru silně rozšířen. 
Pracují jako subdodavatelé globálních značkových firem 
anebo jako „subsub“ subdodavatelů. Skutečný podnika-
telský prostor ale neexistuje, protože značkové firmy vše 
předepisují: nošení firemních uniforem, plánování rozvo-
zu a kolísavé odměny podle zastávek a balíků anebo 
paušálně. Není-li balík doručen včas, znamená to často 
srážku z odměny.

yy Maximalizace zisků: V rámci logistického řetězce a při za-
dávání zakázek je maximální zisk nejvyšším principem. Ji-
nak nelze vysvětlit, proč se smluvní podmínky pro subdo-
davatele a řidiče dále zhoršily, ačkoliv hospodářská krize 
obor zasáhla jen okrajově. Zostřila se situace s pracovní 
zátěží a pracovním nasazením na úkor zaměstnanců.

yy Chybějící základní kvalifikace: Jednoduchý přístup k 
živnostenskému oprávnění na drobné přepravní služby 
(do 3,5 tun), kde není potřebné dokládat způsobilost ani 
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základní kvalifikaci (na rozdíl od silniční nákladní dopravy) 
vzniká v oboru vysoká fluktuace, kterou zaměstnavatelé a 
globální značkové firmy úmyslně podněcují. 

yy Soutěž na úkor kvality: Za poslední roky se chybějící 
základní kvalifikace negativně projevila na kvalitě pos-
kytovaných služeb. Ke znakům kvalitních služeb patřily v 
minulosti vozy jednotného vzhledu, kvalitativní standar-
dy ve vztazích (i osobních) mezi zákazníky a řidiči. Dnes 
nade všemi požadavky očividně dominuje nízká cena. 
Tento vývoj je na škodu image oboru i zaměstnanců. 

yy Podhodnocené zaměstnání: Často mají řidiči a řidičky 
vyšší vzdělání a kvalifikaci, než je v oboru požadováno. 
Vzdělání získané v zahraničí ale často není uznává-
no. Zaměstnanci tento obor podle vlastních slov často 
považují za poslední možnost získat práci. Vysoká pra-
covní zátěž a potřeba jednat systematicky a propojeně 
kladou na kompetenci zaměstnanců ale vysoké nároky.

yy Příliš velké a příliš těžké balíky: Ačkoliv existují standardi-
zované míry a pravidla na zacházení s velkými a těžkými 
balíky, musejí je řidiči často doručovat sami. Následky ta-
kové zátěže jsou stres a zdravotní potíže. 

„Každý den zvedám 1.500 kg. Minimálně doručuji 800 kg. 
Balíky mají až 60 kg. Člověk musí tahat opravdu velké věci, 
jako třeba pračky. A dělám to sám. Ne jednu, ale až 8 za den“, 
říká jeden z řidičů.
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Situace a strategie odborů v Německu

Za posledních deset let se objem zásilek zvýšil o 37 procent 
a obrat o 39 procent. Za stejnou dobu stoupla zaměstnanost 
o 15,8 procenta (2010: 185.000 zaměstnanců), z čehož jasně 
vyplývá zvýšená produktivita. Nejvýznamnější balíkové 
služby v Německu jsou:

yy Deutsche Post DHL má zhruba 18.000 zaměstnanců a 
vyřizuje 790 milionů balíkových zásilek ročně. Podnikové 
rady jsou na všech pobočkách. Existuje i evropská pod-
niková rada.

yy DPD - Dynamic Parcel Distribution GmbH & Co. KG má asi 
7.500 zaměstnanců. Na třetině stanovišť působí podniko-
vé rady, byla zvolena i centrální podniková rada.

yy GLS - General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG 
má 6.000 až 7.000 zaměstnanců. Pouze v 9 z celkových 57 
poboček fungují podnikové rady.

yy Skupina Hermes Logistik (skupina Hermes/skupina Otto): 
3.680 zaměstnanců a zhruba 13.000 zaměstnanců u 
kooperačních partnerů (subdodavatelů). Orgány pod-
nikové rady jsou vždy zodpovědné za několik poboček. 
Existuje celková podniková rada, která je zastoupena v 
koncernové podnikové radě koncernu Otto.

yy Trans-o-flex-Schnell-Lieferdienst GmbH & Co. KG (100 pro-
centní dceřiná společnost Rakouské pošty) má 1.600 
zaměstnanců a 4.800 osob zaměstnaných u systémo-

vých partnerů. Po rozdělení společnosti na samostatné 
distribuční společnosti v roce 2003 zbylo pouze několik 
málo podnikových rad.

yy UPS - United Parcel Service Deutschland Inc. & Co. OHG  
má asi 15.000 zaměstnanců. Podnikové rady fungují na 22 
stanovištích, většinou se jedná o větší grémia. Největším 
stanovištěm v Německu je překladiště letecké dopravy 
v Kolíně na Rýnem/Bonnu, zaměstnává přes 2.000 osob. 
Celková podniková rada zastupuje dvě třetiny všech 
zaměstnanců UPS. UPS Německo má 6 zastupitelů v ev-
ropské podnikové radě. 

Dalšími podnikateli v balíkových službách činnými v 
Německu jsou TNT Express, FedEx, GO! General Overnight 
Service, Profex, In Time, Der Courier a GTS Post a mnoho 
dalších regionálních samostatných drobných firem až po 
podnikatele – fyzické osoby, celkem asi 3.000. V roce 2001 
se sloučilo pět odborových organizací, mezi nimi poštovní 
odbory, do Sdruženého odborového svazu služeb (Verein-
te Dienstleistungsgesellschaft, ver.di), který zastupuje 2,1 
milionu členů. Odborná oblast poštovní služby, zasilatelst-
ví a logistika (PSL) má asi 245.000 členů (poštovní služby 
200.000, logistika 45.000).

Cílem odborové organizace ver.di je zlepšovat pracovní 
podmínky v celém oboru balíkových služeb. U některých 
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velkých balíkových podniků se to zdařilo, především v 
Německé poště/DHL. Četné balíkové služby (zčásti jsou to 
rodinné podniky) se snaží “se obejít” bez podnikových rad 
a bez odborů. Někteří zaměstnavatelé chtějí zabraňovat 
přípravě a provedení voleb do podnikových rad tím, že 
zaměstnance zastrašují a vyhrožují výpovědí. V některých 
případech bylo organizaci ver.di bráněno ve vstupu do 
podniku, takže si jej bude muset vybojovat soudní cestou.

Iniciativy odborové organizace ver.di

Při odhalování a zveřejňování špatných praktik v podnicích 
a při budování odborářské síly je mezinárodní spolupráce 
mimořádně významná. V roce 2010 zvítězili kandidáti verd.
di spolu ITF (mezinárodní federace přepravních dělníků) ve 
volbách do podnikové rady na nejvýznamnějším překladišti 
UPS na letišti Kolín/Bonn.

ver.di vypracovala příručku pro řidiče, která se obrací na 
řidiče nákladních automobilů i na doručovatele balíků. 
Dává jim do ruky roční diář na výpočet měsíční mzdy a řadu 
rad, jak se vypořádat s každodenní praxí. Příručka obsahuje 
informace o předcházení nezákonnému zaměstnávání 
a práci načerno. Popsány jsou i výhrady vůči nasazování 
subdodavatelů a samostatných řidičů. Obsahuje také infor-
mace o práci podnikových rad. 

Organizace ver.di se zaměřuje především na zaměstnance 
ve stacionárním zpracování a na dodavatele balíků v 
zaměstnaneckém poměru. Není to tím, že by ver.di měla 
něco proti samostatně výdělečně činným osobám, ale tím, 
že personální zdroje nedovolují starat se o zhruba 3.000 
balíkových firem. Samostatní řidiči se většinou vnímají jako 
podnikatelské subjekty, i když jsou závislí na jednom zada-
vateli, a nepovažují za potřebné se organizovat v odborech. 
V jednotlivých případech dochází k výměně informací mezi 
ver.di a podnikovými radami velkých společností na jed-
né, zaměstnanci a samostatnými řidiči subdodavatelů na 
druhé straně.

ver.di klade požadavky politikům

yy Konkurenční a tím nákladový boj v balíkových službách 
se nesmí odehrávat na úkor zaměstnanců, ale musí se 
vést ve smyslu “lepší kvalita služeb”. To ovšem souvisí s 
dobrými pracovními a výdělečnými podmínkami.

yy Vyčleňováním se nesmí zhoršovat pracovní a příjmové 
podmínky zaměstnanců, je třeba je proto zákonem ome-
zit. Subdodavatele, kteří provozují mzdový a sociální 
dumping, je třeba zcela vyloučit z vypisovaných zakázek. 
Smlouvy o službách musí obsahovat minimální sociální, 
pracovně právní a tarifní podmínky – musí být zabráněno 
zdánlivé samostatné činnosti.
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yy Politika i společnost bez protestů přijímají jako fakt, 
že lidé v tomto odvětví nejsou schopni vyžít z toho, co 
vydělají, a jsou odkázáni na státní podpory (transferové 
platby). Zákonodárce musí vyvinout aktivitu na potlačení 
“otrockého vykořisťování” v balíkových službách.

Situace a strategie odborů v Rakousku

Odborová organizace poštovních a telekomunikačních 
zaměstnanců (GPF) tradičně sdružovala zaměstnance dříve 
státní pošty. Dnešní akciová společnost Post AG má 12 
dceřiných společností a angažuje se i za hranicemi v balí-
kových službách. Odborová organizovanost ve společnosti 
Post AG činí zhruba 80 procent.

V Rakousku pracuje v doručování zásilek celkem asi 28.000 
osob (stav 2009 podle studie institutu FORBA). Rakouské 
pracovní právo rozlišuje mezi technicko-hospodářskými 
pracovníky a dělníky. Technicko-hospodářští pracovní-
ci pracují převážně v servisu pro zákazníky, účetnictví a 
managementu a zastupuje je odborová organizace tisku, 
novinářství a papíru (GPA-djp). Dělníci pracují ve skladech, 
třídění a expedici (řidiči a řidičky) a jsou organizováni v od-
borové organizaci dopravy a služeb (vida).
Z toho vyplývá, že všechny tyto odborové organizace 
vyjednávají kolektivní smlouvy (ks pro zasilatelství, ks pro 
nákladní dopravu, ks pro živnost drobné přepravy) vždy za 
svou oblast v rámci balíkových služeb se svým protějškem - 
příslušnou odbornou sekcí Rakouské hospodářské komory 
(WKÖ). Taková kolektivní smlouva je platná pro celý obor.
Odborová organizovanost technicko-hospodářských 
zaměstnanců u balíkových služeb závisí především na kon-
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krétní práci podnikové rady na místě. Ve společnostech 
se silnou angažovaností odborů a podnikových rad není 
výjimkou organizovanost v odborech nad 40 procent.

Strategie

Rakouská pošta zaměstnává v balíkových službách asi 
600 zaměstnanců a doručuje ročně ca. 60 milionů balíků, 
z čehož 30 procent doručují subdodavatelé. Vyhlášeným 
cílem podnikové rady je navrátit těchto 30 procent opět 
do působnosti pošty. Při úřední razii v prosinci 2011 
v poštovním distribučním centru byly u pětiny řidičů 
subdodavatelů zjištěna porušení zákona o zaměstnávání 
cizinců, chybějící nahlášení u sociální pojišťovny anebo byl 
řidič hlášen jako nezaměstnaný.
Odborová organizace GPA-djp u zaměstnavatelů zaháji-
la iniciativu na zakládání podnikových rad. Cílem je zvýšit 
odborovou organizovanost v celém oboru. V praxi odbory 
zastupují řidiče v případě, že se tito aktivně na odbory ob-
rátí. Většinou se jedná o intervence u zaměstnavatelů a zas-
tupování vůči nim poté, co nebyly vypláceny mzdy, anebo 
– to jsou nejčastější případy – když po ukončení pracovního 
poměru má zaměstnanec nevyřízené pohledávky vůči 
zaměstnavateli. Odbory zaměstnance podporují i v případě 
konkurzu firmy. U samostatných řidičů ani taková pomoc 

není dobře možná. Tato skupina se ale na odbory zatím 
neobracela. Nezávisle na tom se odborová organizace vida 
snaží vejít v oboru ve známost a vydobýt si důvěru u řidičů.
V roce 2009 se vida rozhodla využít globální kampaň 
„Global delivery“ Mezinárodní federace zaměstnanců v 
dopravě (ITF), aby zvýšila odborovou organizovanost ve 
společnostech DHL a UPS a ve všech přidružených subdo-
davatelských firmách, především u řidičů.
Ve firmě DHL-Express vedla strategická cesta přes podniko-
vé rady, které ve firmě působí. Při budování odborové struk-
tury se jim dostane větší podpory. Cílem je posílit kmenové 
i agenturní zaměstnance spolu s podnikovou radou při pro-
sazování zájmů.
Ve společnosti UPS jsou výchozí podmínky rozdílné. Ve 
firmě není činná podniková rada ani členové odborů. 
Odboráři v prvních kontaktech s řidiči firmy UPS pouka-
zovali na společné zájmy těchto zaměstnanců a snažili se 
podpořit tvorbu odborových struktur v subdodavatelských 
firmách. V rámci akčních dnů před stanovišti UPS v Rakous-
ku odboráři cíleně oslovovali řidiče, sbírali kontaktní údaje 
a zjišťovali společné požadavky. Ukázalo se, že nehledě na 
zaměstnanecký poměr a vysoké pracovní zatížení se rozho-
vory nejlépe daří vést přímo u vozidla.
Akční dny byly propojeny s tehdy aktuálním pracovním bo-
jem u UPS v Turecku. Mnoho řidičů má migrační pozadí a 
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podařilo se vytvořit spojnici mezi odborovou organizova-
ností v Turecku a vlastními zájmy řidičů v Rakousku. Výs-
ledkem bylo, že se řidiči v Rakousku identifikovali i s kon-
fliktem v Turecku, odezvy byly velmi pozitivní. Mezinárodní 
spolupráce na odborářské úrovni se koná v rámci globální 
sítě Global Delivery Networks federace zaměstnanců v 
dopravě ITF a celosvětového zastoupení výdělečně činných 
osob uni-global. Členové podnikových rad firmy DHL-Ex-
press jsou zapojeni i do práce evropské podnikové rady a 
do odborářské sítě kontaktů mezi jednotlivými podniky. 
Cílem je, aby členové podnikových rad díky zahraničním 
kontaktům mezi sebou, byli lépe vybaveni a mohli účinněji 
potírat vyčleňování interních služeb (IT, účetnictví), které v 
poslední době narůstá.

Samostatně organizované iniciativy řidičů

Na počátku roku 2010 se u jednoho ze subdodavatelů 
firmy UPS sdružilo všech asi 15 zaměstnanců a stanovili 
lhůtu na uhrazení nezaplaceného čtrnáctého platu. Kon-
flikt byl vyřešen podle požadavku zaměstnanců ještě před 
vypršením stanovené lhůty. Jinde se zorganizovali řidiči, 
jimž nebyla vyplaceny honoráře. Díky jejich iniciativě byl 
subdodavatel nahrazen, firma dodavatelské okresy, které 
měl tento subdodavatel na starosti, převzala přímo.

Situace a strategie odborů v České republice

Čtyři největší nadnárodní korporace DHL, TNT, FedEx a UPS 
přepravují 90 procent expresních balíků, které jsou zasílány 
z nebo do České republiky. Existují tři odborové organizace, 
které by mohly převzít organizaci zaměstnanců v balíkových 
službách: Odborový svaz dopravy (OSD), Odborový svaz 
zaměstnanců poštovních, telekomunikačních a novino-
vých služeb (OSZPTNS) Odborový svaz pracovníků dopravy, 
silničního hospodářství a autoopravárenství Čech a Moravy 
(DOSIA). 

Kolektivní smlouvy vyššího stupně

Mezi odborovými organizacemi a sdruženími zaměstnavatelů 
jsou uzavírány kolektivní smlouvy vyššího stupně. Kolektivní 
smlouva OSZPTNS platí především pro zaměstnance České 
pošty a firmy Telefónica O2. OSD uzavřela kolektivní smlou-
vu se sekcí silniční dopravy Přepravní unie České republiky. 
Tím jsou pokryty některé aktivity nadnárodních balíkových 
služeb (TNT, UPS, DHL). Kolektivní smlouva SOSIA pro pos-
kytovatele balíkových služeb neplatí. Organizovanost činí 
u České pošty 50 %, u ostatních poskytovatelů balíkových 
služeb odbory prakticky neexistují. Výjimku tvoří DHL, kde 
působí nezávislá „podniková odborová organizace“.
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Zlepšit pracovní a životní podmínky

Odbory mají v České republice dlouhou tradici. Podnikové 
rady naopak nejsou příliš rozšířené. Ve srovnání s odbory 
jsou rozhodovací pravomoci podnikových rad omezené. U 
nadnárodních firem činných v České republice, kde nejsou 
činné odbory, jsou do evropské podnikové rady často vysí-
láni zástupci středního managementu, kteří spíše zastupují 
zájmy zaměstnavatele, jak tomu je například ve firmě DHL.

Situace a strategie odborů v Maďarsku

Poštovní odborová organizace se svými 11.000 členy je 
největším zastoupením zaměstnanců v poštovní oblasti. 
Je činná v Maďarské poště, což je největší zaměstnavatel v 
zemi. Kromě poštovní odborové organizace existuje ještě 
sedm dalších odborových organizací, které jsou k dispozici 
na zastupování zájmů zaměstnanců.
Organizovanost činí v Maďarské poště 55 procent, a kolek-
tivní smlouva vychází v mnoha bodech zaměstnancům více 
vstříc než zákoník práce. Na rozdíl od zákonných ustanovení 
lze zaměstnance pošty po 20 letech u firmy vypovědět pou-
ze v mimořádných případech.

Žádné podnikové rady v nadnárodních koncernech

Zatím se nezdařilo vytvoři odborové struktury v globálních 
společnostech činných na maďarském trhu. Výjimku tvoří 
DHL Supply Chain Hungary, která má odborovou organizaci 
– firma ovšem slouží pouze jako sklad pro různé průmyslové 
a obchodní podniky.

Podnikovou radu má pouze Maďarská pošta. V pobočkách 
nadnárodních koncernů neexistují ani „podnikové odboro-
vé organizace“ ani podnikové rady, ačkoliv maďarský zákon 
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předepisuje, že nad 50 zaměstnanců musí zaměstnavatel 
podnikovou radu povinně zřídit. V zákoně ovšem nejsou 
stanoveny žádné postihy v případě nedodržení tohoto 
nařízení.
DHL a TNT Hungary očividně vysílají delegáty do evropské 
podnikové rady. Podle další nepotvrzené informace tyto fir-
my do evropské podnikové rady vysílají své personální šéfy 
(nebo jiné zaměstnance v podobné pozici).

Přesvědčování a stávka

Většina zaměstnanců v nadnárodních společnostech na 
maďarském trhu pracuje v centrální administrativě. Jejich 
mzdy výrazně převyšují maďarský průměrný plat. Většina 
těchto zaměstnanců je spokojena a z krátkozrakých pohnu-
tek odmítá zakládat odbory. Řadoví dělníci jako dodavatelé 
balíků a řidiči většinou nejsou v zaměstnaneckém poměru, 
ale pracují jako samostatně výdělečně činné osoby. Dlužno 
dodat, že v Maďarsku nebylo nikdy zvykem, aby samostatně 
výdělečné osoby vstupovaly do odborů.

Maďarský výzkumný tým zjistil, že existují samostatně or-
ganizované iniciativy na zlepšení pracovních podmínek: 
„Divoká“ stávka (kterou si zorganizovali sami zaměstnanci) 
zabránila restrukturalizaci řidičských mezd. V jiném případě 

se zaměstnancům díky přesvědčování podařilo prosadit 
rotační noční služby, které je možné plánovat dopředu. Ji
nak by je každý svaloval na jiného zaměstnance. Jednali po-
dle hesla: „Společně dosáhneme toho, aby naše požadavky 
byly splněny.“

Důsledky a shrnutí

Problémy zaměstnanců v balíkových službách jsou ve 
všech čtyřech sledovaných zemích velmi podobné. Co se 
liší, jsou pracovní podmínky a možnosti, které mají odbo-
ry. V Německu a Rakousku disponují odborové organizace 
dostatečnými finančními prostředky a přímo ve firmách se 
mohou opírat o práci podnikových rad. V České republice 
jsou odbory a podnikové rady postaveny jako konkurenti 
proti sobě. Finanční možnosti odborů v České republice i v 
Maďarsku jsou omezené.

Existuje několik návrhů, jak za pomoci odborů lépe oslo-
vovat řidiče: V Německu jezdí „infomobil“. V Rakousku se 
osvědčily nahlášené mítinky, které se konají kolem začátku 
pracovní doby před distribučními centry. V Rakousku se 
uvažuje o založení meziodborářské platformy, která by 
sloužila vlastní organizaci řidičů a poskytovala by prostor 
na seznamování a setkávání.
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Přicházejí podněty na posílení mezinárodní kooperace mezi 
odborovými organizacemi a intenzivnější využívání evrops-
ké podnikové rady jako instituce. Na mezinárodně činné 
firmy by odbory měly vytvářet silnější tlak, aby se firmy 
musely zodpovídat, jak to vypadá se zakládáním podniko-
vých rad a spoluprací s odbory při prosazování sociálních 
standardů v jejich zahraničních dceřiných podnicích.

Na národních úrovních i úrovni EU je třeba dále rozpraco-
vávat: 

yy Dodržování lepších a přísnějších pravidel hospodářské 
soutěže za účelem ochrany zájmů zaměstnanců.

yy V problematice se zdánlivě samostatně činnými řidiči a 
řidičkami může jako příklad posloužit Belgie, kde platí 
přísná zákonná ustanovení, která zabraňují zdánlivě sa-
mostatné činnosti. Přicházejí-li zakázky např. výhradně 
od jednoho zadavatele a jsou-li tedy řidiči na něm závislí, 
nejsou považováni za samostatně výdělečně činné, ale za 
zaměstnance.

yy „Technické“ úpravy, jako je například zavádění digitálního 
tachografu v EU i pro drobné přepravce do 3,5 tuny, mají 
usnadnit kontroly povinných přestávek pro řidiče.

yy Zavést ručení hlavního zadavatele, jako je tomu ve sta-
vebnictví v Rakousku.

yy Lepší ochranu zaměstnanců, nadsektorové kolektivní  
smlouvy.

yy Veřejné zakázky by při vypisování balíkových zasilatels-
kých službeb měly být podmíněny dobrými pracovními 
podmínkami.

yy Je potřebná lepší specifická profesní kvalifikace a 
vzdělávání řidičů a řidiček, aby se zvýšila kvalita služeb a 
příjmy zaměstnanců.
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Kontakty na všechny odborové organizace :

ver.di  – Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Paula-Thiede-Ufer 10
10179 Berlin, Germany
Contact: logistik@verdi.de 
Internet: www.verdi.de

vida – Verkehrs- und Dienstleistungsgewerkschaft
Johann-Böhm-Platz 1
1020 Wien, Austria
Contact: strasse@vida.at
Internet: www.vida.at

GPA-djp – Gewerkschaft der Privatangestellten, Druck,
Journalismus, Papier
Alfred-Dallinger-Platz 1A, 
1034 Wien, Austria
Contact: josef.zotter@gpa-djp.at
Internet: www.gpa-djp.at

GPF – Gewerkschaft der Post- und Fermeldebediensteten
Johann-Böhm-Platz 1, 1020 Wien, Austria 
Contact: redaktion@gpf.at
Internet: www.gpf.at

OSD – Odborovy Svaz Dopravy 
nám. W. Churchilla 2
113 59  Praha 3, Czech Republic
Kontakt: kadlecova.marcela@cmkos.cz
www.osdopravy.cz
Tel. +420 234 462 196

PSZ – Postal Trade Union
1406 Budapest, Pf. 14.
Hungary
Contact: berta.gyula@posta.hu
Internet: www.postasszakszervezet.hu
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A munkavégzés feltételei a csomagszállításban: 
Állást foglalunk és tolmácsoljuk üzenetünket! 

magyar
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Előszó

A SODIPER projektelnevezés a „Social Dialogue and Parti-
cipation Strategies in the Global Delivery Industry: Chal-
lenging Precarious Employment Relations“ rövidítése. Ma-
gyarán szólva: a FORBA Kutató- és Tanácsadó Intézet által 
koordinált és az Európai Bizottság által finanszírozott projekt 
a postai szolgáltatások ágazatában működő magán és egy-
kor állami vállalatok foglalkoztatási feltételeivel foglalkozik. 
A projektben az egyre bizonytalanabbá váló és fokozatosan 
romló csehországi, magyarországi, németországi és auszt-
riai munkakörülményeket  vizsgálták meg és hasonlították 
össze. Egyidejűleg elemezték a szociális párbeszéd és a sz-
akszervezeti szervezőmunka eddigi gyakorlatait, valamint 
új formáit, de megvitatták és továbbfejlesztették a nemzet-
közi együttműködés lehetőségeit is. A jelen brosúra átte-
kintést nyújt e tevékenységekről és azok eredményeiről. 

Globális szereplők a csomagszolgáltatásban

A megváltozott fogyasztói szokásoknak köszönhetően 
(könyvek, élelmiszer, ruházati cikkek stb. rendelése) a cso-
magkézbesítési szolgáltatások piacán erős növekedés 
figyelhető meg. A szolgáltatók esetében egy világszinten 
tevékenykedő maroknyi csoportról, az úgynevezett „globá-
lis szereplőkről“ van szó, amelyek gyakran egykori nagy ál-
lami postaszolgálatok leányvállalatai, mint például a DHL 
(Deutsche Post AG), a Dynamic Parcel Distribution (La Pos-
te, Franciaország) vagy a General Logistics System (Royal 
Mail, Nagy-Britannia). Ugyanakkor volt állami postavállala-
tok is működnek az ágazatban.
A csomag- és expressz-szolgáltatás szektorára a multina-
cionális logisztikai konszernek, a munkaerő-kölcsönző cé-
gek, a franchise vállalatok, az alvállalkozók és az „egyéni 
vállalkozó“ gépkocsivezetők sokrétű nemzetközi üzleti- és 
munkaerő-hálózati összefonódása jellemző, ami szétszórt 
és viszonylag átláthatatlan szociális partneri konstellációkat 
eredményez. A foglalkoztatottak megfelelő képviselete így 
egyre bonyolultabbá válik, és szükségképpen nemzetközi 
szervezettséget követel meg. Mind a négy államra jellemző, 
hogy a szakszervezeti szervezettség foka az egykor álla-
mi postahivatali szervezeteknél meglehetősen magas, az 
újonnan piacra lépő szolgáltatók körében azonban igen 
alacsony. Ezt szemlélteti az alábbi ábra:
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Az ágazat struktúrája és annak következ-
ményei a munkavégzés feltételeire 

A munkajogviszonyok hármas tagozódása

1.	 A csomagszolgáltatóknál foglalkoztatottak

A legjobb munkavégzési feltételek a gépkocsivezetők 
számára mind a bérezés, a munkaidő és a munkajogi 
előírások betartása, mind pedig a szakszervezeti képvise-
let tekintetében az egykor állami irányítás alatt álló pos-
tavállalatoknál (DHL, Osztrák Posta, Magyar Posta, Cseh 
Posta) és a magán csomagszolgáltatóknál adottak – ott, 
ahol a gépkocsivezetőket még alkalmazotti jogviszony-
ban foglalkoztatják. Bár a munkahelyi követelmények nö-
vekednek, és a stressz is fokozódik, a munkajogi előírásokat 
még messzemenően betartják – köszönhetően az üzemi 
tanácsok nagy számának és a magas fokú szakszervezeti 
lefedettségnek. Ennek ellenére a munka világában tapasz-
talható bizonytalanság a csomagkézbesítés területén is to-
vább fokozódik. 
Egyre inkább terjednek és állandósulnak az atipikus munka-
jogviszonyok, a részmunkaidőre kötött munkaszerződések 
(ami heti 20 munkaóránál kevesebbet jelent), az alacso-
ny szintű foglalkoztatottság („400 eurós mini állások“ Né
metországban) és a kölcsönzött munkavállalók alkalmazása. 

Az egykor állami vállalatoknál a szakszervezeti szervezettség foka jelentősen 

magasabb. A csomagszállítási ágazatban tevékeny „egyéni vállalkozók” esetében a 

csökkenő jövedelmezőséggel arányosan növekszik a stressz.
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2.	 Az alvállalkozó cégeknél foglalkoztatottak

Az alvállalkozó cégekre rendkívüli költségmegta-
karítási nyomás nehezedik, és ezt tovább hárítják a 
gépkocsivezetőkre. A DPD és GLS, valamint az UPS és a DHL 
magyarországi, csehországi és ausztriai vállalatainál a teljes 
csomagszállítást alvállalkozó cégekkel bonyolítják. A Her-
mes és a Trans-o-flex Németországban tevékenykedő válla-
latoknál is már „kiszervezték” a gépkocsivezetők túlnyomó 
részét. Mivel az alvállalkozó cégeket Németországban 
rendszerint nem kötik bérmegállapodások, a béreket sem 
a mindenkor érvényes tarifaszerződéseknek megfelelően 
fizetik. Bár Ausztriában a kisáru-szállítói kollektív szerződés 
szerint fizetnek – mégis gyakran megszegik a kollektív 
szerződés szabályait (lásd a 3. pontot). A csomagkézbesítők 
így nagyon szerény jövedelemmel rendelkeznek, amelyből 
a létfenntartás gyakran még teljes idejű munkavégzés ese-
tén sem biztosítható. 

„A gépkocsivezető munkaideje teljesen értéktelen. Mondjuk, el 
kell még hozni egy csomagot valahonnan, ami egy kis kerülőt 
jelent. Hogy a gépkocsivezető ezért hosszabb ideig dolgo-
zik, az nem számít. Mivel a „globális szereplők“ szemében a 
gépkocsivezető úgyis megkapja a fizetését, mindegy, mennyi 
időt tölt munkában “ - mondja egy alvállalkozó Németor
szágban.

A „költségtérítés“ gyakran egyre növekvő mérték-
ben képezi a bérezés részét. Ennek köszönhetően a 
gépkocsivezetőknek kevesebb adót kell fizetniük. Ennek a 
magasabb nettókeresetnek azonban árnyoldalai is vannak: 
az állam elesik a vonatkozó adóbevételektől és társadalom-
biztosítási járulékoktól. Ha a gépkocsivezetők kevesebbet 
fizetnek be, akkor a későbbiekben kevesebb nyugdíjat is 
kapnak, ami növeli az időskori szegénység kockázatát.

3.	 „Kényszervállalkozó” gépkocsivezetők

A foglalkoztatottak és a fuvarozást is maguk végző 
csomagkézbesítők gyakran nem kapnak állandó bért, 
hanem a kikézbesített csomagküldemények után jutalé-
kos alapon fizetik őket. Ezért rendkívül hosszúra nyúlik a 
munkaidejük, hogy az így elvégzett munkával fedezni tud-
ják kiadásaikat. A gépkocsivezetők az alvállalkozó megbí-
zottjai vagy olykor az alvállalkozó alvállalkozójának megbí-
zottjai.

„Az a probléma, hogy az ember gyakran kényszerhelyzetben 
van, hiszen a kocsikat hitelből vettük, azoknak pedig fut-
niuk kell. Tehát a munkámmal még nem kerestem semmit, 
a megélhetésemet csak úgy tudom biztosítani, ha a hétvé-
gén a diszkóban zenélek“ – mondja egy egyéni vállalkozó 
gépkocsivezető az ágazatról Németországban.
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“Ez egy sokelemes láncolat: van 2, 3, 4, 5 nagyobb cég, amelyek 
közvetlen kapcsolatban állnak a megbízóval. És aztán jönnek 
a kismegbízók, és a végén jövünk mi. Az egész egy piramishoz 
hasonlít. Úgy érzem, nem vagyok a megbízást adó cég része, 
bár én vagyok az a személy, aki azt képviseli“ - mondja egy 
egyéni vállalkozó gépkocsivezető Ausztriából. 
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A foglalkoztatottak problémái

„Minden nap olyan, mintha karácsony lenne“ - mondja egy 
gépkocsivezető az állandóan nagyarányú csomagforga-
lomra utalva. 

A csomagkézbesítők munkaterhelése az utóbbi 
esztendőkben erősen megnövekedett. Manapság egy 
csomagkézbesítő gyakran ugyanannyi csomagot továb-
bít, mint amennyit 15-20 esztendővel ezelőtt két kézbesítő 
szállított ki. Ennek következtében jelentősen nagyobb tel-
jesítményt várnak el tőlük, és időben is fokozódó nyomás 
nehezedik rájuk. A csomagkézbesítők minden cégnél pa-
naszkodnak a növekvő fizikai és pszichikai terhelés miatt. 
Az árharcot  egyre inkább a csomagkézbesítők rovására 
vívják. A csomagszállító cégek igyekeznek csökkenteni költ-
ségeiket, hogy minél olcsóbb szállítást kínálhassanak. Ezért 
gyakran alvállalkozókat bíznak meg a kézbesítéssel, amiből 
a következő problémák adódnak:

yy Kollektív szerződés: Ennek alkalmazását egyre inkább 
megkerülik az  átalánybérezéssel. Ez azt jelenti, hogy nem 
fizetik ki a túlórákat, a napidíjat sem  számolják el rende-
sen, a foglalkoztatottakat pedig valós keresetük alatti 
béren jelentik be: hivatalosan csekély mértékben foglal-

koztatják őket – a bér fennmaradó részét pedig adózatlan 
formában, a szociális járulékok mellőzésével, „feketén” fi-
zetik ki számukra.

yy Napi munkaidő: A napi munkaidőt rendszeresen túllépik, 
ez az átalánybérezés mellett a foglalkoztatottak legfőbb 
problémája. Nincs lehetőség a pihenőidők betartására. 
Gyakran a gépkocsivezetők saját felelősségére bízzák, 
hogy szabadságuk idejére helyettest keressenek ma-
guknak. Az egyéni vállalkozók kénytelenek helyettesítési 
céllal alvállalkozói szerződést kötni harmadik személyek-
kel, és saját zsebből kifizetni őket. 

yy Súlytöbblet a rakodásnál: A fuvarok tervezésében nem 
veszik tekintetbe a szállítmányok súlymennyiségét. A 
gépkocsivezetők pedig úgy érzik, kénytelenek vállalni az 
így rájuk háruló kockázatokat és felelősséget, mivel jöve-
delmük részben ettől függ. 

yy Kényszervállalkozói tevékenység: Az egyéni vállalko-
zói vagy „önfoglalkoztató” jelenség igen elterjedt forma 
ebben az ágazatban. Ezek a gépkocsivezetők a globális 
márkákat megjelenítő cégek alvállalkozó cégeiként vagy 
az alvállalkozók alvállalkozóiként tevékenykednek. Valódi 
vállalkozói játékterük azonban nincs, mivel a márkacégek 
mindent előre megszabnak: a céges egyenruhák viselé-
sét, a szállítási útvonalak tervezését, az átalányokat, va-
lamint a megállások és csomagok száma alapján végzett 
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elszámolásból eredő – ingadozó összegű – kifizetéséket. 
Ha nem sikerül egy-egy csomagot időben kézbesíteniük, 
akkor ez gyakran jövedelemkiesést jelent nekik.  

yy Nyereségmaximalizálás: Az ágazatban a logisztikai lán-
con belül és a megbízások odaítélésében a nyereség-
maximalizálás a legfőbb követelmény. Mással ugyanis 
nem  magyarázható, miért van az, hogy miközben a gaz-
dasági válság csak csekély hatást gyakorolt az ágazatra, 
az alvállalkozó cégekre és gépkocsivezetőkre vonatkozó 
szerződéses feltételek mégis tovább rosszabbodtak. A 
munkavégzés sűrűségét és intenzitását a munkavállalók 
kárára fokozták.

yy Az alapképzettség hiánya: Annak következtében, 
hogy a kisáru-szállítási iparágban (3,5 tonna alatt) igen 
egyszerűen hozzá lehet jutni az iparűzési engedélyhez, 
amely kiváltásához – a közúti árufuvarozással ellentétben 
– még alkalmassági igazolás, illetve alapképzettség sem 
szükséges, a munkaadók és globális márkacégek által 
tudatosan beindított magas fokú fluktuáció alakul ki az 
egész iparágban. 

yy A minőség rovására folytatott verseny: Az utóbbi 
esztendőkben az alapképzettség hiánya negatív hatást 
gyakorolt a szolgáltatás minőségére. A korábbról ismert 
egységes megjelenésű gépjárművek, valamint az ügy
felek és a gépkocsivezetők (személyes) érintkezésében is 
érvényre juttatott minőségi színvonal lényeges ismérvei 

voltak a magas szintű szolgáltatásnak. Manapság úgy 
tűnik, hogy az alacsony ár minden más követelmény fe-
lett áll. A fejlődésnek ez az iránya kedvezőtlenül hat az 
egész ágazat és az ágazatban foglalkoztatottak imázsára. 

yy Értékaránytalan foglalkoztatás: A gépkocsivezetők 
gyakran magasabb iskolai és szakmai végzettséget iga-
zoló bizonyítvánnyal rendelkeznek, mint amit az ágazat-
ban folytatott tevékenységük formailag megkövetelne. 
A külföldön szerzett iskolai és szakmai végzettségeket 
itt azonban gyakran nem ismerik el. Ezért az érintettek 
az ágazatot gyakran a csupán végső soron szóba jöhető 
munkalehetőségek egyikének tekintik. A magas munka-
helyi követelmények, valamint a rendszerszerű és há-
lózati munkavégzés szükségessége a foglalkoztatottak 
részéről nagyfokú kompetenciát követel meg. 

yy Túlsúlyos és túlméretes csomagok: Bár léteznek szabvány
méretek, valamint a nagy és nehéz csomagok kezelé-
sére vonatkozó szabályok, a gépkocsivezetők azonban 
gyakran kénytelenek ezeket egyedül kikézbesíteni, ami 
negatív következményként stresszt és egészségügyi 
problémákat von maga után. 
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„Nap mint nap 1500 kg tömeget mozgatok meg. 800 kg azon-
ban a minimum, amit kiszállítok. Akadnak csomagok, ame-
lyek egymagukban 60 kg-ot nyomnak. Az embernek olykor 
igen terjedelmes dolgokat kell cipelnie, például mosógépet, 
és mindezt egyedül, ráadásul nem is csak egyszer-egyszer, 
hanem adott esetben naponta nyolcszor “ - mondja egy 
gépkocsivezető.

A szakszervezetek helyzete és stratégiái 
Németországban

Az utóbbi tíz évben a küldemények össztömege 37 száza-
lékkal, a forgalom pedig 39 százalékkal növekedett. Ugyan
ebben az időszakban a foglalkoztatottak száma 15,8 száza-
lékkal emelkedett (2010: 185.000 foglalkoztatott), amiből 
világosan látható a termelékenység növekedése. A legfon-
tosabb csomagszolgáltatók Németországban:

yy Deutsche Post DHL: mintegy 18.000 foglalkoztatottal és 
790 millió csomagküldeménnyel évente. Üzemi tanács 
minden kirendeltségnél van, és létezik európai üzemi 
tanács is. 

yy DPD - Dynamic Parcel Distribution GmbH & Co. KG  
mintegy 7.500 foglalkoztatottal. Telephelyeinek mintegy 
harmadánál működik üzemi tanács, és összvállalati üzemi 
tanácsot is választottak.

yy GLS - General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG 
6.000–7.000 foglalkoztatottal. Az 57 lerakat közül csak ki-
lencnél működik üzemi tanács.

yy Hermes Logistik Gruppe (Hermes Gruppe/Otto Gruppe): 
3.680 foglalkoztatottal és további mintegy 13.000 foglal-
koztatottal, akik az együttműködő partnereknél (alvállal-
kozó cégek) dolgoznak. Az üzemi tanácsi testületek több 
kirendeltséget képviselnek egyszerre. Van összvállalati 
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üzemi tanács is, amely az Otto Konszern konszernszintű 
üzemi tanácsában  rendelkezik képviselettel.

yy Trans-o-flex-Schnell-Lieferdienst GmbH & Co. KG (100 száza-
lékban az Österreichische Post AG leányvállalata) 1.600 
foglalkoztatottal, és további 4.800 személy dolgozik a 
rendszerpartnereknél. Az önálló elosztási társaságokká 
való 2003. évi széttagolást követően manapság már csak 
kevés üzemi tanács működik.

yy UPS - United Parcel Service Deutschland Inc. & Co. OHG 
mintegy 15.000 foglalkoztatottal. Üzemi tanácsok 22 
telephelyén tevékenykednek, ezek túlnyomó többsé-
gükben nagyobb testületek. A több mint 2.000 főt fog
lalkoztató Köln/Bonn légi szállítási tehercsomópont a 
legnagyobb telephely Németországban. Az összvállalati 
üzemi tanács hatáskörébe tartozik az UPS összes foglal-
koztatottjának kétharmada. Az UPS Deutschland, ahol 
hat üzemi tanács működik, képviselettel rendelkezik az 
európai üzemi tanácsban is. 

További csomagszolgáltatók Németországban a TNT Ex-
pressz, a FedEx, GO! General Overnight Service, Profex, In 
Time, a Courier és a GTS Post, valamint számos egyéb re-
gionális önálló vállalkozó kiscég létezik még egészen az 
egyszemélyes vállalkozásokig (összességében mintegy 
3.000). Öt külön szakszervezet – a postai szakszervezetet 
is beleértve – tömörült 2001-ben, és létrehozta az Egyesült 

Szolgáltatói Szakszervezetet (Vereinte Dienstleistungsge-
werkschaft, ver.di). Együttesen jelenleg mintegy 2,1 millió 
szakszervezeti tagot képviselnek. A postai szolgáltatások, 
szállítmányozás és logisztika (PSL) szakterületei mintegy 
245.000 tagot (postai szolgáltatások 200.000, logisztika 
45.000) egyesítenek.

A ver.di célja a vállalatokkal a munkafeltételek javításáról 
folytatandó párbeszéd a teljes csomagszolgáltató ágazat-
ban. Néhány nagyobb csomagszállító vállalatnál ez sike-
rült is, mindenekelőtt a Deutsche Post/DHL vállalat ese-
tében. Számos csomagszállító vállalat azonban, amelyek 
részben családi irányítás alatt működnek, szakszervezet és 
üzemi tanács nélkül szeretné megoldani a problémákat. 
A munkaadók például úgy akadályozzák az üzemi tanácsi 
választások előkészítését és lebonyolítását, hogy megfé-
lemlítik és felmondással fenyegetik dolgozóikat, vagy pél-
dának okáért megtagadják a ver.di bebocsátását az üzemek 
területére, ezért a bejutást jogi eljárás útján kell kikényszerí-
teni.

A ver.di szakszervezet kezdeményezései

A nemzetközi hálózati együttműködés elengedhetetlenül 
fontos a rossz gyakorlatok feltárásában és nyilvánosságra 
hozatalában, nemkülönben a szakszervezeti erők kiépí-
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tésében. A 2010-es évben az UPS legjelentősebb európai 
csomópontján, a Köln/Bonn légikikötőben a ver.di jelöltjei 
az ITF-fel (Nemzetközi Szállítási Dolgozók Szövetsége) kö-
zösen nyertek az üzemi tanácsi választásokon.

A ver.di gépkocsivezetői kézikönyvnek például az a célja, 
hogy a tehergépkocsi-vezetők mellett a csomagszolgáltatók 
gépkocsivezetőihez is célirányosan eljusson a szakmai min-
dennapokban hasznosítható számos gyakorlati információ 
és a havibér kiszámítására szolgáló éves tervezőrendszer. A 
kézikönyv tájékoztatást nyújt az illegális foglalkoztatás és 
feketemunka elleni küzdelemről is, és bemutatja az alvállal-
kozó cégek és az egyéni vállalkozók alkalmazásával kapcso-
latos aggályokat, valamint az üzemi tanácsok munkáját is.  

A ver.di számára a helyhez kötött ügyintézésben foglal-
koztatottak és az alkalmazásban álló csomagkézbesítők él-
veznek elsőbbséget. Ennek azonban nem az az oka, hogy 
a ver.dit nem érdeklik a szabadfoglalkozásúak, hanem az, 
hogy a személyi erőforrásai messzemenően nem lenné-
nek elegendőek arra, hogy mintegy 3000 csomagszállító 
cégnél jelen legyen. Az egyéni vállalkozó gépkocsivezetők 
– még ha csak egyetlenegy megbízó számára dolgoznak 
is – nem látják feltétlenül szükségességét annak, hogy 
szakszervezetbe tömörüljenek, hiszen az egyéni vállalko-
zók közé sorolják magukat. Azért elszórtan sor kerül in-

formációcserére a ver.di és olyan nagyobb üzemek üzemi 
tanácsai között, amelyeknél egyaránt dolgoznak saját alkal-
mazottak, alvállalkozói köreikben pedig egyéni vállalkozó 
gépkocsivezetők. 

A ver.di követelései a politikával szemben

yy A csomagszolgáltatásban tapasztalható versenyhelyzet 
és az annak következtében jelentkező költségtakarékos-
sági kényszer nem mehet a foglalkoztatottak rovására, 
hanem „a szolgáltatások jobb minőségéért” kell küzdeni. 
Ez azonban megint elsősorban a jó munkakörülmények 
és a jó jövedelmi feltételek függvénye. 

yy A kiszervezések nem csorbíthatják a foglalkoztatot-
tak munkakörülményeit és jövedelmi feltételeit. Ezért 
ezt törvényileg korlátozni kell. Azoknak az alvállalko-
zóknak, akik bér- és szociális dömpinggel próbálkoznak, 
egyáltalán nem szabadna megbízást adni. A szolgáltatási 
szerződésekbe bele kell foglalni a szociális, munkajogi és 
bérezési minimumfeltételeket – a kényszervállalkozói for-
máknak pedig törvényileg gátat kell szabni. 

yy A politika és a társadalom jóváhagyólag elfogadja, hogy 
az emberek az ebben az ágazatban végzett munkából 
sokhelyütt nem képesek fedezni a megélhetésüket, és 
rá vannak utalva az állam által nyújtott szolgáltatásokra 
(állami transzferekre). A törvényhozónak ezen a terüle-
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ten aktívan be kell avatkoznia, hogy a csomagszállítási 
ágazatban elejét vegye a „rabszolgák kizsákmányolását” 
eredményező gyakorlatoknak.

A szakszervezetek helyzete és stratégiái 
Ausztriában 
A Postai és Távközlési Alkalmazottak Szakszervezete (GPF) 
hagyományosan azokat a foglalkoztatottakat tömöríti, akik 
korábban az állami Post AG munkavállalói voltak. Az oszt
rák Post AG a maga 12 leányvállalatával országhatárokon 
átívelően is tevékenykedik a csomagszolgáltatásban. Nem-
zeti szinten a szakszervezeti szervezettség foka a Post AG 
esetében mintegy 80 százalékot ér el. 

Ausztriában összesen mintegy 28.000 fő (2009. évi adat, 
a FORBA tanulmánya szerint) dolgozik a küldeménykéz-
besítési szektorban. A magán csomagszolgáltatóknál az 
osztrák munkajog szerint megkülönböztetünk szellemi és 
fizikai dolgozókat. A szellemi dolgozók elsősorban az ügy-
félszolgálatban, a  könyvelésben és a menedzsmentben 
dolgoznak, és őket a Nyomdai, Újságírói és Papíripari Ma-
gánalkalmazottak Szakszervezete (GPA-djp) tömöríti. A fizi-
kai munkások jobbára a raktározás, a válogatás, a kiszállítás 
(gépkocsivezetők) területén tevékenykednek. Az ő esetük-
ben a Közlekedési és Szolgáltatási  Szakszervezet, a vida az 

illetékes. Ez azt jelenti, hogy mindezek a szakszervezetek 
a saját részterületükön a csomagszállítási ágazaton belül 
az Osztrák Gazdasági Kamara (WKO) illetékes tagozatával 
folytatnak tárgyalást a kollektív szerződésről (KollSZ szállít-
mányozás, KollSZ áruszállítás, KollSZ kisáruszállítás), amely 
aztán az egész ágazatra érvényes.   

A magán csomagszolgáltatók alkalmazottainak szervezett-
ségi foka elsősorban a helyi üzemi tanácsok által végzett 
munka függvénye. Ahol erős a szakszervezeti és üzemi 
tanácsi munka, ott nem ritkaság, hogy a szakszervezeti ta-
gok aránya a 40 százalékot is meghaladja. 

Stratégiák

A Post AG a csomagkézbesítési területen mintegy 600 
munkatársat foglalkozat, és éves szinten mintegy 60 mil-
lió csomagot szállít. Ezeknek a csomagoknak 30 száza-
lékát alvállalkozói cégek juttatják el a címzettekhez. Az 
üzemi tanács célja, hogy az alvállalkozó cégek 30 száza-
lékát visszaterelje a postai területre. A 2011 decemberi 
hatósági razzia során egy postai elosztó központ esetében 
megállapították, hogy az alvállalkozók gépkocsivezetőinek 
egyötöde vétett a külföldiek munkavállalására vonatkozó 
törvény ellen, sokaknak nem volt társadalombiztosítása 
vagy munkanélküliként voltak nyilvántartva. A Nyomdai, 
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Újságírói és Papíripari Magánalkalmazottak Szakszerve-
zete a megbízók körében indítványozta, hogy alapítsanak 
üzemi tanácsi testületeket, és ily módon indítsák útjára 
az egész ágazatra kiterjedő szakszervezeti folyamatot.  
A gyakorlatban a gépkocsivezetők akkor számíthatnak kép-
viseletre, ha kezdeményező módon fordulnak a szakszerve-
zethez. A legtöbb ilyen esetben arra kérik a szakszervezetet, 

hogy képviselje őket a munkaadóval szemben vagy járjon 
közben a munkaadónál, ha visszatartják a bérüket, vagy – 
ahogy a legtöbb esetben lenni szokott –, ha a munkaviszony 
befejezése után a munkavállalónak még jogigénye van.  
A szakszervezetek csőd esetén is támogatást nyújtanak.  
Egyéni vállalkozó gépkocsivezetők esetében azonban ilyen 
jellegű támogatásra is csak nehezen nyílik mód. Ebből a 
csoportból még nem is érkezett ilyen megkeresés. Ettől 
függetlenül a vida szakszervezetként igyekszik ebben 
a szektorban is ismertségre szert tenni, és megnyerni a 
gépkocsivezetők bizalmát. 

A vida szakszervezet 2009-ben elhatározta, hogy ki fogja 
használni a Nemzetközi Szállítási Dolgozók Szövetségének 
(ITF) globális szállítási kampányát, hogy a DHL-nél és az UPS-
nél közvetlenül a vállalaton belül, de a velük együttműködő 
alvállalkozó cégeknél is (főként a gépkocsivezetők körében) 
növelje a szakszervezeti szervezőmunkát. A DHL-Expressz-
nél a stratégia megvalósításában a vállalatnál dolgozó üze-
mi tanácsi tagok segítenek, akik fokozott támogatást kap-
nak a szakszervezeti struktúra létrehozásához. A cél az, hogy 
a törzsgárdában foglalkoztatottak és a munkaerő-kölcsönző 
cégek által kiközvetített munkavállalók az üzemi tanáccsal 
együtt erősítést kapjanak érdekeik érvényesítésében.
Az UPS-nél eltérőek a kiindulási feltételek. A vállalatnál 
nincsen sem üzemi tanács, sem szakszervezeti tagság. Ami-
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kor először léptek kapcsolatba az UPS gépkocsivezetőivel, 
akkor megpróbálták e foglalkoztatottak közös érdekeit ki-
kristályosítani, és ezek alapján a szakszervezeti struktúrák 
létrehozását előmozdítani az alvállalkozók körében. Az ak-
ció napjaiban az UPS ausztriai telephelyei előtt célzottan 
megszólították a gépkocsivezetőket, kapcsolati adatokat 
gyűjtöttek, és kidolgozták az első célokat. A szervezők azt 
tapasztalták, hogy a foglalkoztatási státusztól és a nagy 
munkahelyi stressztől függetlenül jó beszélgetéseket lehet 
folytatni közvetlenül a gépjármű mellett.
Az akció napjait naptárilag összehangolták a törökországi 
UPS-nél éppen akkor folyó érdekharccal. Mivel Ausztriában 
számos bevándorlói háttérrel rendelkező gépkocsivezető 
dolgozik, a törökországi szakszervezeti szervezőmunkát 
párhuzamba lehetett állítani a saját osztrák célokkal. En-
nek eredményeképpen a gépkocsivezetők Ausztriában is 
azonosultak a törökországi konfliktussal, és nagyon pozitív 
visszajelzések érkeztek. A nemzetközi együttműködés szak
szervezeti szinten az ITF és UNI global (világméretű dolgo-
zói képviselet) által életrehívott „Global Delivery Network” 
keretében valósul meg. A DHL-Expressz üzemi tanácsosai 
bekapcsolódnak az európai üzemi tanács munkájába és a 
vállalatspecifikus szakszervezeti hálózatokba  is. Ezzel azt 
akarják elérni, hogy a belső szolgáltatások utóbbi időben 
bekövetkezett kiszervezésére (IT, könyvelés) a nemzetközi 

kapcsolatokkal rendelkező üzemi tanácsok megfelelőbb 
választ adhassanak. 

A gépkocsivezetők önállóan szervezett  
kezdeményezései

Az UPS egyik alvállalkozójánál a 2010-es év elején a mint
egy 15 foglalkoztatott összefogott, és határidőt szabott 
meg a még ki nem fizetett karácsonyi járandóságuk átu-
talására. Ez a konfliktus a foglalkoztatottak követelései-
nek megfelelően még a határidő lejárta előtt kedvezően 
rendeződött. Egy másik példa azoknak az egyéni vállalkozó 
gépkocsivezetőknek az összefogása, akiknek nem fizették 
ki a járandóságukat. A közös fellépés végül azt eredmé
nyezte, hogy a fizetést megtagadó alvállalkozó céget kizár-
ták a szolgáltatók köréből, és közvetlenül átvették azoknak 
a kézbesítési körzeteknek az ellátását, amelyekre korábban 
az említett alvállalkozó adta ki a megbízásokat. 
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A szakszervezetek helyzete és stratégiái 
Csehországban

A négy nagy multi, a DHL, a TNT, a FedEx és az UPS szállítja 
Csehországból vagy  Csehországba az expresszcsomagok 
90 százalékát. Három jelentős szakszervezet létezik, ame-
lyekben a csomagszolgáltatás területén foglalkoztatottak 
szerveződhetnek: a Fuvarozók Szakszervezete (Odboro-
vý svaz dopravy , OSD), a Postai, Telekommunikációs és 
Újságkézbesítő Alkalmazottak Szakszervezete (Odborový 
svaz zaměstnanců poštovních, telekomunikačních a novi-
nových služeb, OSZPTNS) és a Fuvarozásban, Útfenntartás-
ban és Gépjárműjavításban Dolgozók Szakszervezete (Od-
borový svaz pracovníků dopravy, silničního hospodářství a 
autoopravárenství Čech a Moravy (DOSIA). 

Ágazati kollektív szerződések

Ezen szakszervezetek és a munkavállalói szervezetek között 
vannak ágazati kollektív szerződések. Az OSZPTNS-é főként 
a Česká pošta és Telefónica O2 foglalkoztatottjaira érvé
nyes. Az OSD a Cseh Köztársaság Fuvarozási Uniójának Kö-
zútforgalmi Szekciójával kötött kollektív szerződést. Ez le-
fedi a multinacionális csomagszolgáltatók (TNT, UPS, DHL) 

néhány tevékenységét. A DOSIA kollektív szerződése nem 
érvényes a csomagszolgáltatókra. 

A szervezettség foka a Česká Pošta esetében mintegy 50 
százalékos. Egyéb csomagszolgálatok esetében a szak
szervezetek gyakorlatilag nincsenek jelen, de kivételt képez 
a DHL, ahol egy kisebb független „üzemi szakszervezet“ 
működik. 

A munka- és életkörülmények javítása 

A csehországi szakszervezetek hosszú hagyományra tekin-
tenek vissza. Az üzemi tanácsok koncepciója ezzel szemben 
nem terjedt el széles körben. Az üzemi tanácsok illetékes-
sége a szakszervezetekével összevetve igen korlátozott. A 
Csehországban tevékenykedő multinacionális vállalatok 
szakszervezeti jelenlét hiányában gyakran a középszintű 
menedzsment dolgozóit küldik az európai üzemi tanácsba, 
ahol is utóbbiak inkább a munkaadók érdekeit képviselik. 
Ez a helyzet például a DHL esetében.

Általában elmondható, hogy Csehország ma már mintegy 
egymillióan (a munkaerő mintegy negyede) dolgoznak 
„egyéni vállalkozóként“, ami jelentős tevékenységi terepet 
biztosít a szakszervezeteknek arra, hogy javítsák e szemé-
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lyek munka- és életkörülményeit, új tagokat toborozzanak, 
és megakadályozzák az alkalmazotti munkaviszonyban dol-
gozók munkafeltételeinek további romlását.

A szakszervezetek helyzete és stratégiái 
Magyarországon
A Postás Szakszervezet 11.000 fős taglétszámával a legna-
gyobb érdekképviselet a postai ágazatban. Tevékenységét  
a Magyar Postánál  látja  el, amely az ország legnagyobb 
munkaadója. Érdekképviseleti tevékenységet a Postás Szak
szervezeten kívül  még további hét szakszervezet végez.  
A szervezettség foka a Magyar Postánál 55 százalékos – a 
munkavállalóknak a kollektív szerződés számos pontja 
sokkal inkább kedvez, mint a magyar Munka Törvényköny-
vében foglalt rendelkezések. A törvényi előírásokkal ellen-
tétben a 20 éves törzsgárdatagsággal rendelkező dolgozó 
munkaviszonyát a munkáltató csak rendkívül indokolt eset-
ben mondhatja fel. 

A multinacionális konszerneknél nincsenek üzemi 
tanácsok

A magyar piacon jelenlévő globális szereplőknél minded-
dig nem sikerült szakszervezeti struktúrákat létrehozni. 
Kivételként említhető a DHL Supply Chain Magyarország 

Kft., ahol van szakszervezet. Ez a vállalat azonban csupán 
különböző ipari és kereskedelmi cégek raktáraként üzemel. 

Csak a Magyar Postánál működik üzemi tanács. A multi-
nacionális konszernek telephelyein nincsenek sem „üzemi 
szakszervezetek“, sem pedig üzemi tanácsok, bár a magyar 
törvény 50 fős munkavállalói létszám felett kötelezően 
előírja a vállalatoknak az üzemi tanács létrehozását. A tör
vény azonban nem helyez kilátásba szankciókat az előírások 
be nem tartásának esetére. 
A DHL és a TNT Hungary nyilvánvalóan küld delegáltakat 
az európai üzemi tanácsba. Ugyancsak meg nem erősített 
értesülések szerint ezek a vállalatok személyzeti vezetőiket 
(vagy ennek a pozíciónak megfelelő munkatársakat) jelöl-
nek az európai üzemi tanácsba.

Meggyőzés és sztrájk

A Magyarországon működő globális multik munkavállalói 
jelentős részben a központi adminisztrációban dolgoznak. 
E foglalkoztatottak bére jóval a magyar átlagfizetés felett 
van. Ezért ezeknek a dolgozóknak a zöme rövidlátásból és 
viszonylagos elégedettsége okán elutasítja a szakszerveze-
tek alapítását. A fizikai munkát végző csomagkézbesítők és 
gépkocsivezetők legtöbbször nincsenek alkalmazotti jog-
viszonyban, hanem egyéni vállalkozókként dolgoznak.
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Ugyanakkor meg kell állapítani, hogy Magyarországon 
soha nem volt bevett szokás, hogy valaki egyéni vállalko-
zóként csatlakozzon a szakszervezethez.
Azonban a kutatócsoport felderített olyan önállóan szer-
vezett kezdeményezéseket, amelyek a munkakörülmények 
javítását célozták: a gépkocsivezetői bérek átstrukturálását 
sikerült egy vadsztrájkkal (wildcat strike - a foglalkoztatot-
tak által önállóan szervezett sztrájk) megakadályozni. Egy 
másik esetben a foglalkoztatottak meggyőzéssel elérték, 
hogy az éjszakai munka előre tervezett rotáció szerint tör
ténjék, ahelyett hogy azt ad hoc másik munkavállaló nya 
kába varrnák. (“Közösen kieszközöltük, hogy meghallgas-
sanak bennünket”).

Következtetések és összefoglalás 

A csomagszolgáltatás szektorában foglalkoztatottak prob-
lémái a négy vizsgált országban nagyon hasonlóak. Azon-
ban eltérőek a munkakörülmények és a szakszervezetek 
lehetőségei. Németországban és Ausztriában a szakszerve-
zetek megfelelő anyagi forrással rendelkeznek, és építhet-
nek az üzemi tanácsok vállalaton belül kifejtett munkájára. 
A Cseh Köztársaságban azonban a szakszervezetek és az 
üzemi tanácsok versenytársakként állnak szemben egymás-
sal. A szakszervezetek anyagi lehetőségei – mint ahogy Ma-
gyarországon is – nagyon korlátozottak.
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Több javaslat is létezik arra, hogy a szakszervezetek könnyeb
ben eljussanak információikkal a gépkocsivezetőkhöz: 
Németországban „infómobilt“ helyeztek üzembe. Auszt
riában már jó tapasztalatokkal rendelkeznek az előre 
bejelentett és az elosztó központokba, a munkakezdés 
időpontjára szervezett tájékoztatókkal. A gépkocsivezetők 
önszerveződésének megkönnyítése érdekében Ausztriá-
ban egy szakszervezeteket átfogó platform alapítását fon-
tolgatják, amely lehetővé tenné a kölcsönös ismerkedést és 
találkozást. 
Szorgalmazzuk a szakszervezetek közötti nemzetközi 
együttműködést és az európai üzemi tanács intézményé-
nek fokozottabb igénybevételét. A szakszervezetek pedig  
a nemzetközi szinten tevékenykedő vállalatokat származá-
si országaikban is fokozottabban felelősségre vonhatnák, 
hogy mi a helyzet az üzemi tanácsok alapítását illetően 
és hogyan alakul az együttműködés a szakszervezetekkel 
a szociális előírások külföldi leányvállalataiknál való ér
vényesítése tekintetében. 

A törvényi szabályozásokat nemzeti és EU-szinten egyaránt 
ki kellene építeni: 

yy Jobb és szigorúbb versenyszabályok szükségesek a 
munkavállalói érdekek védelmére.

yy A kényszervállalkozó gépkocsivezetők problémái tekinte-
tében Belgium példaképként szolgálhat: ott a kényszer-
vállalkozói tevékenység kiküszöbölésére szigorú törvényi 
szabályozás van érvényben. Ha például csak egyetlen 
megbízó van, és ennek megfelelően a gépkocsivezetők 
vele függelmi viszonyban állnak, akkor már nem egyéni 
vállalkozónak, hanem alkalmazottnak minősülnek.

yy A gépjárművezetéssel és pihenéssel töltött időket olyan 
„technikai“ szabályozásokkal kell jobban ellenőrizhetővé 
tenni, mint például a digitális tachográfok kötelező beve-
zetése a Európai Unió teljes területén a 3,5 tonna összsúly 
alatti kisteherszállító járművekre vonatkozóan is.

yy Az osztrák építőipari szabályozás mintájára be kell vezet-
ni a fővállalkozó felelősségét.  

yy Szükség van a munkavállalók fokozottabb védelmé-
re − ágazatokon átívelő kollektív szerződésekkel, illetve 
tarifaszerződésekkel. 

yy A közbeszerzéseket a csomagszolgáltatások esetében is 
jó munkakörülményekhez kellene kötni.

yy Szükséges a gépkocsivezetők jobb szakmaspecifikus ké-
pesítése és képzése annak érdekében, hogy javuljon a 
szolgáltatás minősége és növekedjék a foglalkoztatottak 
jövedelme.
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Az összes szakszervezet kapcsolati adatai:

ver.di  – Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Paula-Thiede-Ufer 10
10179 Berlin, Germany
Contact: logistik@verdi.de 
Internet: www.verdi.de

vida – Verkehrs- und Dienstleistungsgewerkschaft
Johann-Böhm-Platz 1
1020 Wien, Austria
Contact: strasse@vida.at
Internet: www.vida.at

GPA-djp – Gewerkschaft der Privatangestellten, Druck,
Journalismus, Papier
Alfred-Dallinger-Platz 1A, 
1034 Wien, Austria
Contact: josef.zotter@gpa-djp.at
Internet: www.gpa-djp.at

GPF – Gewerkschaft der Post- und Fermeldebediensteten
Johann-Böhm-Platz 1, 1020 Wien, Austria 
Contact: redaktion@gpf.at
Internet: www.gpf.at

OSD – Transport Workers‘ Union 
nám. W. Churchilla 2
113 59  Praha 3, Czech Republic
Contact: josef.maurer@post.cz
www.osdopravy.cz
Phone: +420 220 113 287

PSZ – Postás Szakszervezet
1406 Budapest, Pf. 14.
Hungary
Contact: berta.gyula@posta.hu
Internet: www.postasszakszervezet.hu
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