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6   INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT

Axel Schröder, Martin Krzywdzinski

Nicht zuletzt vor dem Hintergrund des hohen Anteils prekärer Beschäfti-
gung in Mittelosteuropa stellt sich die Frage nach Möglichkeiten zur (ge-
meinsamen) Entwicklung und Durchsetzung besserer Arbeits- und Beschäfti-
gungsstandards an mittelosteuropäischen Standorten. Die besondere Schwie-
rigkeit liegt in den unterschiedlichen Graden der transnationalen Regulie-
rung von Politikfeldern in der EU: Ihre wirtschaftspolitische Agenda zielt 
darauf ab, individuelle und unternehmerische Freiheiten im europäischen 
Raum zu garantieren und gleichzeitig den Wettbewerb zwischen Akteuren 
zu fördern. Dieses Feld wird recht umfassend durch supranationale Regulari-
en gestaltet und harmonisiert. Allerdings stehen insbesondere Lohn- und Ta-
rifpolitik weiter unter nationalem Kompetenzvorbehalt, Aspekte von Arbeit 
und Beschäftigung verbleiben weitgehend in den nationalen Arenen der Ar-
beitsbeziehungen (vgl. Pernicka 2015).

Die Branchengewerkschaften und Gewerkschaftsverbände im europäi-
schen (d. h. in unserem Fall EU-) Raum haben sich seit den 1990er Jahren 
mehrere Mittel zu eigen gemacht, um diese Situation zu überbrücken. Zu 
diesen zählen – neben bilateralen Kooperationsformen und Informationsaus-
tausch – die transnationale Tarifkoordination und internationale Netzwerke 
auf Branchenebene sowie auf Unternehmensebene die Europäischen Be-
triebsräte (EBR) und Globale Rahmenvereinbarungen (GRV) als relativ neu-
es „Werkzeug“. Im Folgenden diskutieren wir die Instrumente im Hinblick 
auf die eingangs formulierte Frage, unter anderem mithilfe unserer Befra-
gungsdaten und legen unsere Ergebnisse einer fallstudienbasierten Untersu-
chung von GRV näher dar.

6.1 Arbeitsstandards und industrielle Beziehungen  
in Mittelosteuropa

Internationale Gewerkschaftskooperation und vor allem die Koordination 
gewerkschaftlicher Strategien ist aus der Idee geboren, den wirtschaftlichen 
Konkurrenzdruck zwischen Hoch- und Niedriglohn-Standorten mit „sozia-
len Leitplanken“ entlang von Branchenstrukturen oder Produktionsnetzwer-
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ken einzuhegen. Im Bereich des Forschungsprojektes haben wir es mit Pro-
duktionsnetzwerken zu tun, deren einzelne Teile in Deutschland und den 
mittelosteuropäischen Ländern situiert sind und ein deutliches Lohngefälle 
aufweisen, wodurch sie durch Kooperations- und Konkurrenzbeziehungen 
zugleich geprägt werden. In allen MOE-Staaten ist eine Politik der Lohnzu-
rückhaltung zu beobachten, die versucht den Wettbewerbsvorteil niedriger 
Arbeitskosten gegenüber westeuropäischen Staaten zu halten (Jürgens/Krzy-
wdzinski 2010: 176). Darüber hinaus sind die arbeitsrechtlichen Standards in 
den MOE-Ländern teilweise niedriger als in Deutschland, etwa im Hinblick 
auf die Schranken für Befristungen und Leiharbeit sowie Kündigungsschutz 
und Abfindungsgelder. Die in den Anfängen der 1990er Jahre noch als rigide 
geltenden nationalen Arbeitszeitvorgaben wurden „unter dem Druck der aus-
ländischen, insbesondere der deutschen, Unternehmen“ aufgeweicht (ebd.: 
187).

Diese Situation ist Nährboden für Offshoring- und Whipsawing-Strategi-
en von Unternehmen. Gute Tarifverträge und starke betriebliche Arbeitneh-
mervertretungen können sich dem entgegensetzen. Mit Ausnahme Sloweni-
ens ist aber beides in den mittelosteuropäischen Ländern eher nicht gegeben. 
Seit dem Ende der sozialistischen Regime verloren die dortigen Gewerkschaf-
ten mindestens zwei Drittel ihrer Mitglieder und damit wesentlich mehr als 
die westeuropäischen Organisationen. Zum einen wurden viele Staatsunter-
nehmen, in denen die „alten“ Gewerkschaften traditionell stark vertreten wa-
ren, in den Nachwendejahren geschlossen oder verkleinert. Zum anderen 
kämpften die Organisationen mit großem öffentlichem Misstrauen aufgrund 
ihrer Rolle als Transmissionsriemen der sozialistischen Politik in den Betrie-
ben. Neu gegründete Gewerkschaften stießen auf ähnliches Misstrauen, weil 
sie als Mitverwalterinnen schmerzhafter ökonomischer Restrukturierungs-
prozesse in den 1990er Jahren betrachtet wurden. Viele neu gegründete Un-
ternehmen, vor allem kleine und mittlere, wurden gänzlich gewerkschaftsfrei 
gehalten (vgl. Bernaciak/Gumbrell-McCormick/Hyman 2014).

In den von uns betrachteten Ländern lag der nationale gewerkschaftliche 
Organisierungsgrad im Jahr 2013 auf einem niedrigen Niveau zwischen 11 
und 14 Prozent. Kaum ein Viertel aller lohnabhängig Beschäftigten wird von 
Tarifverträgen abgedeckt, mit der Ausnahme von Tschechien mit fast 50 Pro-
zent Tarifabdeckungsquote (ICTWSS 2016). Zu der relativ schwachen (Mit-
glieder-) Basis der Gewerkschaften kommen Tarifverhandlungsmechanis-
men, die nur begrenzte Wirkung entfalten. In der Slowakei herrschen 
Branchentarifverträge vor, ergänzt durch betriebsspezifische Verhandlungen. 
Die kollektiven Verhandlungssysteme in Tschechien, Polen und Ungarn sind 
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dezentralisiert, hier dominieren Betriebsgewerkschaften, die rein betriebsba-
sierte Kollektivverträge aushandeln. Auch in Polen und Ungarn konkurrie-
ren mehrere Gewerkschaftsverbände innerhalb von Sektoren miteinander 
(vgl. Jürgens/Krzywdzinski 2010: 173 ff.). Die regionale Dominanz der beiden 
Kollektivvertragstypen spiegelte sich in der Befragung wieder (Abbildung 23). 
Dabei muss beachtet werden, dass die niedrige Quote jener Betriebe, die kei-
nen Tarifvertrag haben (11 Prozent in Deutschland, 16 Prozent in Mittelost-
europa) daher rührt, dass nur Gewerkschafter befragt wurden, die Existenz ei-
nes Tarifvertrages im Betrieb daher von vornherein sehr wahrscheinlich war. 
Galgoczi et  al. (2015: 13) führen außerdem an, dass Arbeitgeber allzu oft 
nicht in Verbänden als kollektive Verhandlungspartner vertreten sind, um 
überbetriebliche Aushandlungen zu vermeiden. Sie attestieren MOE-Ge-
werkschaften eine relative Zurückhaltung in Auseinandersetzungen und 
Streiks, die ihre ohnehin schwache „labour voice“ gegenüber Arbeitgebern 
und Öffentlichkeit weiter schwächt.

In Bezug auf die traditionell stärker organisierte Automobilindustrie sind 
freilich Einschränkungen an diesem recht negativen Bild zu machen. Jürgens 
und Krzywdzinski (2010: 137 f.) beobachten, dass Organisierungsgrad und 
Tarifabdeckungsquote in Automobilbetrieben in Polen, Tschechien und der 

Abbildung 23

Tarifabdeckungsquote nach Art der Kollektivverträge in der Automobilzulieferbran­
che (in % der befragten Automobilzulieferbetriebe)

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Krzywdzinski et al. 2016
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Slowakei bei einem Mehrfachen der oben genannten branchenübergreifen-
den Zahlen liegen, in der Slowakei gar bei ca. 40 Prozent Organisierung und 
70 Prozent Tarifabdeckung. Hier sind jedoch Unterschiede zwischen OEM 
und Zulieferern sowie zwischen Brownfield- und Greenfield-Standorten zu 
berücksichtigen, wobei die letzteren die niedrigsten Organisationsquoten 
aufweisen.

In unsere Befragung haben wir nur gewerkschaftlich organisierte Betrie-
be einbezogen, so dass die Stärke der Gewerkschaften dort nicht mit dem 
Durchschnitt der gesamten Automobilzulieferbranche zu verwechseln ist. In 
den organisierten Zulieferbetrieben in Mittelosteuropa lag der durchschnitt-
liche Organisierungsgrad bei knapp 30 Prozent (Abbildung 24).
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Abbildung 24

Gewerkschaftlicher Organisierungsgrad in Automobilzulieferbetrieben

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Krzywdzinski et al. 2016
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6.2 Tarifkoordination

Vor allem mit Einführung der Europäischen Währungsunion 1999 wurden 
Löhne und Arbeitskosten zu wichtigen Wettbewerbsfaktoren innerhalb Eu-
ropas. Als Antwort begannen die europäischen Gewerkschaften, ihre Forde-
rungen in den Kernbereichen der Tarifpolitik, also Löhne und Arbeitszeiten, 
in ihren jeweiligen Branchen miteinander zu koordinieren (vgl. Schulten 
2009). Einen ersten Schritt machte die Doorn-Initiative zwischen Gewerk-
schaften aus Deutschland, BeNeLux und Frankreich, die 1998 vereinbarte, 
„auf den Gebieten der Löhne und anderer Arbeitsbedingungen nicht in ge-
genseitiger Konkurrenz zu stehen, sondern sich für Maßnahmen einzusetzen, 
welche die Kaufkraft fördern und Arbeitsplätze sichern.“ (Presserklärung der 
Doorn-Gruppe zum 6. Treffen im Oktober 2002, Doorn-Initiative 2002). Die-
selbe Richtung schlugen die Lohnkoordinierungsregel des Europäischen Me-
tallgewerkschaftsbundes im gleichen Jahr und der im Folgejahr gegründete 
„tarifpolitische Ausschuss“ im Europäischen Gewerkschaftsbund ein: die euro-
päische tarifliche Lohnentwicklung in den zu dieser Zeit noch dominanten 
sektoralen Flächentarifverträgen sollte Kaufkraftverluste kompensieren und 
Produktivitätsgewinne ausschöpfen (vgl. Platzer/Müller 2009: 799, Schulten 
2009: 106). Die exportorientierte und wettbewerbsgeprägte Metallbranche, die 
bereits über relativ elaborierte Strukturen der Arbeitnehmervertretung verfüg-
te, verfolgte dies am aktivsten. Dort gingen damit auch interregionale tarifpoli-
tische Netzwerke in Nachbarstaaten einher, ähnlich der Doorn-Initiative. In 
der Region Mittelosteuropa ist dies seit 1999 die „Wiener Memorandum“-
Gruppe mit den größten Metallgewerkschaften Tschechiens, Sloweniens, der 
Slowakei, Ungarns, Österreichs und dem IG Metall-Bezirk Bayern.2 Daneben 
ist allein die IG Metall in sechs weiteren Tarifpartnerschaften mit Nachbar-
ländern vertreten. Sie versuchten seit 2005 mit dem Recht auf Qualifizierung 
und einer Position zu prekärer Beschäftigung auch weitergehende gemeinsa-
me Forderungen aufzustellen, die national verhandelt werden sollten (vgl. 
Schulten 2009).

Zwar konnten durch die Prozesse der Koordinierung europäische Aus-
tauschstrukturen der Gewerkschaften geschaffen und gestärkt werden (vgl. 
Rüb 2009: 275), insgesamt stellt sich die Tarifkoordinierung aber nicht als be-
sonders erfolgreiches Mittel heraus. In der Metallbranche sind keine gewerk-
schaftlich-tariflichen Unterbietungswettbewerbe mehr zu beobachten, trotz-

2	 Siehe Positionspapier der Wiener Memorandum-Gruppe (2009). 
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dem ist die Lohnentwicklung angesichts des ökonomischen Spielraums nach 
wie vor sehr zurückhaltend (Schulten 2009: 111). Mit der Osterweiterung hat 
sich zudem die Tariflandschaft in der EU erheblich verändert, viele der neuen 
Mitgliedsländer brachten ihre dezentralen Tarifverhandlungssysteme und 
politisch fragmentierten Gewerkschaftslandschaften mit ein. Zugleich ver-
stärkte sich die Dezentralisierung der Tarifpolitik in den alten EU-Staaten, 
was sich bis heute in abnehmender Abdeckungsquote der Flächentarifverträ-
ge äußert (vgl. Bernaciak et al. 2014: 1). Die Wiener Memorandum-Gruppe 
konnte in diesem Spannungsfeld West-Ost bislang keine substantiellen Erfol-
ge über Unterstützungserklärungen hinaus erringen, trotzdem halten die 
Metallgewerkschaften an der Koordination fest (für eine Diskussion der mo-
dernen gesamteuropäischen Tarifkoordination aus Sicht der IG Metall siehe 
Hofmann 2014).

6.3 Eurobetriebsräte

Die Unternehmensebene bietet einen anderen Ansatzpunkt, um Arbeits- und 
Beschäftigungsstandards zu harmonisieren. Eurobetriebsräte und Globale 
Rahmenabkommen sind hier relevant. Von allen institutionalisierten Koor-
dinationsformen sind EBR die einzigen, die auf einer rechtlichen Regelung 
auf EU-Ebene fußen. Die EU-Richtlinien Richtlinien 2009/38EG und 94/45/
EG sind damit auch die bis heute wichtigsten rechtlichen Grundlagen der eu-
ropäischen industriellen Beziehungen. Sie regeln unter anderem das Aufga-
benfeld von EBR, was im Kern lediglich den Austausch von Informationen 
und die Konsultation zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmern über unter-
nehmensbezogene Angelegenheiten umfasst. „Harte Regulierungsaspekte“ 
verbleiben wie bei allen anderen Koordinationsformen weiterhin auf der na-
tionalstaatlichen Ebene. Forschung und Praxis verbinden die EBR-Richtlinie 
mit positiven integrativen Wirkungsversprechen wie der Etablierung eines 
europäischen Selbstverständnisses zwischen Unternehmensstandorten. Es ist 
außerdem feststellbar, dass sie einen guten Teil zur Stabilisierung und Profes-
sionalisierung der Arbeitsbeziehungen in Unternehmen und zur Schaffung 
von entsprechendem Know-how auf der Arbeitnehmerseite beitragen. Dabei 
erfahren sie intensive Hilfe von Gewerkschaften und europäischen Gewerk-
schaftsverbänden. Seit 2009 wird ihnen unter anderem auch ein explizites 
Recht auf Involvierung bei Unternehmensrestrukturierungen zugestanden 
(vgl. ETUC 2016, Platzer/Müller 2009, De Spiegelaere/Waddington 2017).

EBR unterliegen aber auch prozessualen Einschränkungen bei der grenz-
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übergreifenden Etablierung von Mindeststandards. EBR werden zwar mehr-
heitlich durch Gewerkschaften dominiert, sind aber nicht genuine Gewerk-
schaftsgremien, sondern sollen qua EU-Richtlinien „lediglich“ die Interessen 
der europäischen Belegschaft eines Unternehmens in seine Politik einfließen 
lassen. So sehen beispielsweise Klemm und Weyand (2015: 57) die Institutio-
nalisierung europäischer Arbeitsbeziehungen in Form des EBR als schwach 
an. Überdies muss auch im EBR Solidarität zwischen (gewerkschaftlichen 
und nicht-gewerkschaftlichen) Mitgliedern zuerst die gegensätzlichen Inter-
essen der Standortvertreter überwinden, die hier noch konkreter sind als im 
Kontext der Tarifkoordinierung. Sie muss auch mit der korporatistischen 
Einbindung des Gremiums und ihren unterschiedlich starken Mitgliedern 
umgehen können – was gerade vor dem Hintergrund der Gewerkschaftsland-
schaft in MOE problematisch ist (vgl. Platzer/Müller 2009: 817 f.). So sind po-
litische Differenzen in EBR durchaus an der Tagesordnung, nur eine Minder-
heit wird heute als gut funktionierend im Sinne von Mitwirkungs- und 
Verhandlungsfunktionen eingeschätzt (vgl. ETUC 2016). Diese sind oft in 
der Automobilindustrie anzutreffen, die, wie oben beschrieben, seit langem 
internationalisiert ist und transnationale gewerkschaftliche Abstimmungs-
prozesse praktiziert. In Fallstudien über die Kooperationsbeziehungen zwi-
schen deutschen und mittelosteuropäischen EBR-Vertretern in deutschen 
Automobilunternehmen konnten Klemm et al. (2011) und Klemm und Wey-
and (2015) aber auch beobachten, dass deren praktische Arbeit klar von einer 
Machtkonstellation zwischen den Teilnehmern geprägt ist. Die selbstbewuss-
ten Deutschen nutzen ihre Anbindung an die Geschäftsführung und die er-
folgreiche IG Metall-Historie, um für ihre MOE-Kollegen mitzuhandeln, 
während jene sich in ihren Interessen als kollektive Vertreter von Niedrig-
lohnstandorten bevormundet fühlen.

Wie Abbildung  25 zeigt, wird die Qualität der Informationen aus den 
EBR im Durchschnitt sowohl von deutschen als auch von mittelosteuropäi-
schen Arbeitnehmervertretern positiv eingeschätzt. Die Funktion des EBR als 
eines Informationsgremiums scheint erfüllt zu werden. Deutlich kritischer 
sind jedoch die Antworten auf die Frage nach dem Einfluss des EBR auf Ar-
beits- und Beschäftigungsstandards. Hier wird wiederum von deutschen wie 
mittelosteuropäischen Arbeitnehmervertretern kaum ein Einfluss gesehen.
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6.4 Globale Rahmenabkommen

In jüngerer Zeit war es den Gewerkschaften, Gewerkschaftsverbänden und 
Betriebsräten möglich, mit dem Abschluss von Globalen Rahmenvereinba-
rungen (GRV) eine neue Arena der Arbeitsbeziehungen auf Unternehmens
ebene zu schaffen. Sie definieren auf Vertragsbasis Mindeststandards für Ar-
beit und Beschäftigung an allen Standorten eines multinationalen Unterneh-
mens in Form der ILO-Kernarbeitsnormen und grundlegender Angaben zu 
Qualifizierung und anderen Themen, zusätzlich werden Konfliktlösungspro-
zesse definiert (vgl. Fichter/Helfen/Sydow 2011: 70). In der Metallindustrie 
werden sie zwischen Globalen Gewerkschaftsverbänden (GUFs), Manage-
ment und häufig unter der Beteiligung von EBR oder WBR verhandelt. Mit 
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ihrer Einführung verbindet sich die Hoffnung, die Fragmentierung der nati-
onalen Arbeitnehmervertretungen und Arenen der industriellen Beziehun-
gen zu überwinden, mindestens jedoch zu ergänzen, denn mit einer GRV ge-
hen auch Vernetzungsprozesse einher. Jedoch bauen die Vereinbarungen auf 
globalen Strukturen von Gewerkschaften (Globale Gewerkschaftsverbände) 
und betrieblicher Umsetzung auf. Erstere sind tendenziell aus Ressourcen-
gründen nicht zu einer globalen Umsetzung in der Lage, letztere sind in glo-
balem Ausmaß selten anzutreffen, vielmehr sind sie regional begrenzt. Oft ist 
der EBR das stärkste internationalste Forum von Arbeitnehmern, was die 
Umsetzung von GRV in erheblichem Maße auf Europa beschränkt.

Die Frage der Auswirkungen der GRV im europäischen Raum ist bislang 
von der Forschung kaum betrachtet worden. Dabei stellt sich natürlich die 
Frage, ob die Ziele einer GRV in diesem Raum nicht obsolet sind, da die von 
ihnen garantierten Rechte sich vorwiegend auf die ILO-Kernarbeitsnormen 
beziehen, die innerhalb Europas gesetzlich gut abgesichert sind. Wir fokus-
sierten zudem die Nutzung der GRV durch Betriebsräte und betriebliche Ge-
werkschaftsorganisationen. Die Forschung widmete sich bislang stärker der 
GRV-Nutzung durch nationale und Globale Gewerkschaftsverbände, die sich 
aber oftmals auf Konflikte außerhalb Europas konzentrieren. Die Automobil-
unternehmen und -zulieferer – darunter vor allem deutsche – bilden mit 15 
GRV eine der größten Branchengruppen unter den bisher ca. 120 GRV. Auch 
deswegen ist die Untersuchung von Relevanz. In vier Kurzfallstudien über 
die GRV von deutschen Zulieferern und zwei Kurzfallstudien in Fällen, wo 
Vereinbarungen noch in Verhandlung waren, gingen wir folgenden Fragen 
nach:
–– Welche Ziele und Motive werden mit dem Abschluss einer GRV verbun-

den?
–– Welche Auswirkungen kann man im europäischen Raum beobachten?
–– Welche Faktoren beeinflussen diese Auswirkungen?

Nach der grundlegenden Textanalyse der Abkommen führten wir dazu 15 se-
mistandardisierte Interviews mit EBR- und KBR-Vertretern der Unterneh-
men, den jeweiligen Konzernbetreuern der IG Metall sowie GRV- und Osteu-
ropa-Experten bei IG Metall und IndustriAll. Nach einer kurzen Einleitung 
des Feldes und unserer vier zentralen Annahmen beleuchten wir folgend 
zwei exemplarische Fallstudien und diskutieren die Ergebnisse.

GRV sind Instrumente privater Regulierung, unterscheiden sich aber 
deutlich von anderen Formen der unternehmensbezogenen privaten Labour 
Governance, z. B. Codes of Conduct, weil sie zwischen dem Management, 
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den Arbeitnehmern auf Unternehmensebene und den Globalen Gewerk-
schaftsverbänden ausgehandelt werden. Sie besitzen allerdings keinen Status 
als Kollektivvertrag. Deswegen können sie ohne flankierende, internationale 
gewerkschaftliche Strukturen entlang des Unternehmens nicht wirksam um-
gesetzt werden (vgl. Fichter et al. 2012: 5, Fairbrother/Hammer 2005, Davies 
et  al. 2011). In der Automobilzulieferindustrie sind solche Strukturen oft-
mals nur auf europäischer Ebene vorhanden.

Gerade im Kontext der Gewerkschaftssituation in MOE, ihrer unzurei-
chend schützenden rechtlich-institutionellen Basis und weil diese Umstände 
besonders bei den für die Zulieferindustrie wichtigen kleinen und mittleren 
Standortgrößen zum Tragen kommen, können GRV eine wichtige Funktion 
erfüllen (vgl. Krzywdzinski 2014b). Untersuchungen zeigen, dass GRV die 
gewerkschaftlichen Organisationen und industriellen Beziehungen stabilisie-
ren, die internationale Kollaboration zwischen Gewerkschaften verbessern 
und zum Mainstreaming der ILO-Kernarbeitsnormen beitragen können, wo-
bei die Garantie der Vereinigungsfreiheit und das Recht auf Kollektivver-
handlungen im Vordergrund stehen (für eine Übersicht siehe Hadwiger 
2015). Im Rahmen unserer Studie erwarteten wir, dass der Hauptnutzen von 
GRV in Automobilzulieferern – aus europäischer Perspektive – in der Stär-
kung der internationalen Koordination zwischen Arbeitnehmern sowie in 
der Unterstützung der Koalitionsfreiheit im Fall von Konflikten um die 
Gründung einer betrieblichen Gewerkschaftsorganisation bzw. um das Recht 
auf Kollektivverhandlungen liegt. So lässt sich auch der „Leitfaden zur Um-
setzung und Überwachung einer Internationalen Rahmenvereinbarung“ der 
IG Metall von 2006 einordnen (Rüb 2006), der die gleichen Punkte betont.

Geradezu grundlegend für diese Funktionen ist, dass eine GRV explizit, 
also eindeutig formuliert wird. Denn alle Beteiligten, auch die große Menge 
derer, die nicht an der Aushandlung mitwirkten, müssen die GRV verstehen 
und anwenden können. Dafür sollten einerseits die Inhalte, die allen Akteu-
ren einen Handlungsrahmen zur Verfügung stellen, deutlich benannt wer-
den. Dazu gehören die ILO-Kernarbeitsnormen und andere arbeitspolitische 
Themenbereiche. Andererseits ist es für die Anwendbarkeit wichtig, dass die-
ser normative Kern durch konkrete Prozeduren über Umsetzung, Beschwer-
den, Sanktionen und Monitoring spezifiziert wird. Dazu gehören auch Anga-
ben, wie betriebliche Arbeitnehmer(-vertretungen) über die GRV und ihre 
Inhalte informiert werden und ob sie Trainingsmaßnahmen erhalten sollten, 
die ihnen den Umgang mit dem Abkommen erleichtern (vgl. Fichter/Sydow 
2012, Sydow et al. 2014).

Schlussendlich erwarteten wir, dass die Stärke der bestehenden Vernet-
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zung und Kooperation zwischen Gewerkschaften bzw. Arbeitnehmervertre-
tern unterschiedlicher Standorte und Länder erheblichen Einfluss auf die 
Wirksamkeit hat. In unseren Fällen sind dies vor allem EBR. Wo es einen 
handlungsfähigen EBR oder ein Netzwerk gibt, sind die Chancen größer, 
dass die Umsetzung der GRV auch faktisch kontrolliert und vorangetrieben 
wird, denn ihre Umsetzung bedarf personellem, infrastrukturellem und zeit-
lichem Aufwand. Gleichzeitig sind die Motive der Beteiligten zu berücksich-
tigen, worunter in unserem Kontext korporative Beziehungen zum Manage-
ment und natürlich Standortinteressen fallen.

6.4.1 Fallstudie 1

Das erste Fallunternehmen stellt elektrische und elektronische Bauteile her. 
Es besitzt ein internationales Produktionsnetzwerk, das sich im Kern auf Eu-
ropa stützt und hier vor allem auf Mittel- und Osteuropa mit mehr als 15 
Standorten und 40  Prozent der Beschäftigten. Fast alle der weniger als 
100.000 Mitarbeiter werden außerhalb von Hochlohnländern beschäftigt. 
Die GRV wurde in den frühen 2000er Jahren von Geschäftsleitung, EBR und 
dem Internationalen Metallgewerkschaftsbund (IMB)  – heute IndustriAll 
Global Union – unterschrieben. Der IMB und die IG Metall wollten ange-
sichts des stetig wachsenden Produktionsnetzwerks des Unternehmens GRV 
als neues Instrument erproben. Zudem sollte der im Jahr 2000 gegründete 
EBR gestärkt werden. Unternehmensleitung und (deutsche) Betriebsräte 
pflegten ein kooperatives Verhältnis, weswegen die Geschäftsführung die 
Idee positiv aufnahm, wobei das Interesse im Vordergrund stand, das Image 
des Unternehmens bei Kunden positiv zu beeinflussen. Die Ausarbeitung lag 
in den Händen von Unternehmensleitung und Personalabteilung.

Der Regelungsinhalt der GRV ist nur wenig explizit in seiner Formulie-
rung. Sie bezieht sich zwar inhaltlich auf die ILO-Kernarbeitsnormen, er-
wähnt aber nur zwei, die Koalitions- und Vereinigungsfreiheit betreffend, 
von ihnen ausdrücklich. In Sachen Entgelt, Arbeitszeiten sowie Arbeits- und 
Gesundheitsschutz wird auf die nationalen Mindeststandards abgestellt. Ver-
fahren zur Verbreitung der GRV im Unternehmen, Qualifizierung von zu-
ständigen Personen und Einbeziehung von betrieblichen Arbeitnehmerver-
tretungen unterhalb des EBR sind nur unzureichend vorhanden. Sie schreibt 
lediglich vor, die Beschäftigten und ihre Interessenvertretungen „in geeigne-
ter Form“ über die Inhalte zu informieren. Für die Kontrolle der Umsetzung 
der GRV sind EBR und Konzernrevision zuständig, die einer jährlichen Be-
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richtspflicht unterliegt. Zulieferer werden lediglich „ermutigt“, die GRV-
Prinzipien einzuhalten. Aufgrund der fehlenden Regelungen insbesondere 
über die Rolle der lokalen Arbeitnehmervertretungen bei der Umsetzung der 
GRV plante die Arbeitnehmerseite zum Zeitpunkt unserer Untersuchung, 
das Abkommen in den nächsten Jahren zu überarbeiten.

Nach der Wahrnehmung der deutschen Betriebsratsvertreter wird die 
GRV im Unternehmen ernst genommen und weitgehend eingehalten – grö-
ßere Konflikte oder Verstöße gegen die GRV sind der Betriebsratsseite nicht 
bekannt. Diese Informationen bekommen die deutschen Betriebsräte aller-
dings vom Management, denn ihre Kontakte zu Arbeitnehmervertretern im 
Ausland sind begrenzt. Zudem haben sie keinen Einfluss auf die Implemen-
tierung von Inhalten und Verfahren, denn diese obliegt vollständig dem Ar-
beitgeber, insbesondere den Personalabteilungen auf zentraler und lokaler 
Ebene. Die GRV ist nach deren Angaben in allen Unternehmenssprachen für 
die Beschäftigten zugänglich, Führungskräfte müssen sich persönlich zur Ein-
haltung verpflichten. Es existieren allerdings weder regelmäßige lokale Infor-
mationsveranstaltungen noch ein arbeitnehmerseitiges System, um die Ver-
breitung und das Wissen um die Anwendung der GRV auf lokaler Ebene 
sicherzustellen. Im Rahmen der Audits an allen Standorten wird die Einhal-
tung der GRV in Form einer Selbstauskunft geprüft, gleiches gilt nach Ein-
schätzung der Interviewten gegenüber Zulieferern. Über die im Rahmen der 
GRV aufgetretenen und gelösten Fälle sowie den Stand der Implementierung 
berichtet die Geschäftsführung in den EBR-Sitzungen – ein vom Management 
unabhängiges Informationssystem besitzen die Betriebsräte und Gewerk-
schaftsvertreter nicht, sofern sie keine Kommunikationsbeziehungen zur Ar-
beitnehmervertretung anderer Standorte haben, die nicht Teil des EBR sind. 
Das Management hat eine Beschwerdestelle eingerichtet. In Einzelfällen wer-
den Beschwerden auch über die IG Metall oder direkt an den EBR herangetra-
gen. Verstöße gegen einzelne Paragraphen werden insgesamt nur selten ge-
meldet und behandelt und bisherige Konflikte konnten nach Angaben der 
Interviewpartner immer in Verhandlungen gelöst werden. In Bezug auf Zulie-
ferer, Beschwerdemechanismen und Training geht die Umsetzung der GRV 
also über den reinen Wortlaut hinaus, was allerdings viele Jahre gedauert hat.

Der EBR ist die einzige internationale Form der Vernetzung der Arbeit-
nehmervertreter im Konzern. Er spielt in den Implementierungs- und Moni-
toringprozessen keine sehr aktive Rolle. Erstens sind größere Teile des Pro-
duktionsnetzwerks weder gewerkschaftlich organisiert noch im EBR vertreten, 
was seine Handlungsmöglichkeiten erheblich einschränkt. Bis auf Polen und 
Ungarn haben zwar alle mittelosteuropäischen Länder, aber nicht alle dorti-
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gen Werke Repräsentanten im EBR. Zudem sind wegen Fehlens oder Schwä-
che von betrieblichen Gewerkschaftsorganisationen etliche Vertreter nicht 
Gewerkschafter, sondern Managementvertreter. Zweitens findet zwischen 
den EBR-Sitzungen kaum Kommunikation zwischen den Arbeitnehmerver-
tretern statt. Im Falle Osteuropas liege das vor allem an Sprachbarrieren, kul-
turellen Unterschieden und den unterschiedlichen Bedingungen für deren 
Freistellung, Entsendung, Ressourcen und Fluktuation. Vor diesem Hinter-
grund muss auch das erwähnte einvernehmliche Verfahren in der GRV-Aus-
handlung kritisch hinterfragt werden.

Nach Einschätzung der Interviewten spielt die GRV im Fallunternehmen 
keine große Rolle. An den mittelosteuropäischen Standorten gibt es durch-
aus Beschwerden und Konflikte über sehr niedrige Entlohnung, überlange 
Arbeitszeiten bzw. Überstunden und harsche Disziplinierungsmethoden wie 
Verbot von Toilettengängen. Diese Angelegenheiten seien allerdings mit Hil-
fe der GRV nicht zu bearbeiten, da sie die entsprechenden Themenbereiche 
nicht umfasst. Insofern hat die GRV ihre weitreichendsten Folgen dort, wo 
sie zur Verteidigung von Gewerkschaftsgründung dient und zur Anerken-
nung der Gewerkschaften führt. Das Unternehmen wird zwar als mitbestim-
mungsorientiert beschrieben, nutzte aber bereits in einigen Fällen die Ängste 
der Belegschaften an osteuropäischen Standorten vor Verlagerung aus, um 
Stimmung gegen gewerkschaftliche Organisierung zu machen. Auch lokale 
Geschäftsführungen verhielten sich bereits explizit gewerkschaftsfeindlich. 
In Rumänien spielte die GRV beispielsweise eine wichtige Rolle, um die An-
erkennung der Gewerkschaft zu erstreiten. Die GRV kann diese Funktion 
aber nur entfalten, wenn vor Ort lokale Initiativen zur Gewerkschaftsgrün-
dung entstehen. So betont ein Vertreter der IG-Metall:

„Grundsätzliche Voraussetzung für die aktive […] Weiterentwicklung [der 
GRV] ist, dass wir uns darum bemühen, dass dort Gewerkschaften gegründet 
werden. Und dafür zu sorgen, ist nicht Aufgabe des Unternehmens, sondern 
das ist Querschnittsaufgabe der Gewerkschaften. Und wenn wir nicht aktiv da-
ran arbeiten, dann haben wir selber das Problem, dafür tragen wir die politi-
sche Verantwortung.“ (IGM Konzernverantwortlicher)

6.4.2 Fallstudie 2

Das im Verhältnis eher kleine Unternehmen mit einer Größe zwischen 
10.000 und 50.000 Mitarbeitern produziert in weniger als 50 Standorten 
Komponenten für Kfz-Antriebe und -Innenraum und Industrie. Der bei wei-
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tem größte Teil des Produktionsnetzwerkes befindet sich in Westeuropa und 
China. In Mittelosteuropa ist das Unternehmen nur in Tschechien präsent, 
zudem gibt es ein Werk in Südosteuropa. 2016 wurde ein Konkurrenzunter-
nehmen erworben, das dem Produktionsnetzwerk weitere Werke in Nord- 
und Lateinamerika sowie je zwei Standorte in Mittelost- und Osteuropa hin-
zufügt. Auch stand die GRV mit der Aufbauarbeitung des EBR in Verbin-
dung. Er war für eine lange Zeit nur bedingt handlungsfähig. Seine Stabili-
sierung zu Beginn der 2000er Jahre sollte nach Anregung der deutschen 
Vertreter durch eine GRV untermauert werden. Die Verhandlungen nahmen 
zehn Jahre in Anspruch, sie wurden zwischenzeitlich vom Management ge-
stoppt, weil es kein Interesse an einer solchen Einigung hatte. Das änderte 
sich erst nach personellen Wechseln an der Unternehmensspitze. Unsere In-
terviewpartner beschreiben die gegenseitigen Beziehungen seitdem als sozial-
partnerschaftlich, was beiderseitig durch die GRV Ausdruck finden sollte.

Dieser Abschluss markierte eine neue Phase in der Qualität der Rahmen-
abkommen in der Branche, bis dahin war es sieben Jahre lang zu keinen neu-
en Vereinbarungen gekommen. Diese GRV unterscheidet sich in der Qualität 
ihrer Inhalte und Verfahren von ihren Vorgängern. Alle ILO-Kernarbeitsnor-
men werden dezidiert aufgeführt; sie betont den hohen Stellenwert von Ar-
beits-, Gesundheits- und Umweltschutz und gesteht nationalen Arbeitneh-
mervertretungen explizit ein Vorschlagsrecht für Maßnahmen in diesen 
Bereichen zu. Sie formuliert das Interesse an vertrauensvoller und konstrukti-
ver Zusammenarbeit auch „bei strittigen Auseinandersetzungen“ um die Ver-
einigungsfreiheit. Von den Zulieferern wird das gleiche „erwartet“, womit 
dieser Passus stärker ist als in anderen GRV der Branche. Der Text räumt lo-
kalen Arbeitnehmervertretungen konkrete Rollen ein, nämlich bei der Ver-
breitung der GRV an den Standorten und als Adressaten für Beschwerdefälle, 
womit ein Subsidiaritätsprinzip festgeschrieben wird. Darüber hinaus wer-
den Vorgesetzte und externe Ombudsleute als Anlaufstellen eingesetzt und 
garantieren das Recht auf Anonymität. Es ist ein jährliches Monitoring im 
EBR unter Beteiligung des IMB, heute IndustriAll, festgelegt. Zusammenfas-
send ist der Text also sehr konkret und lässt wenig Interpretationsspielräume 
zu. Konkrete Konfliktlösungsverfahren und Angaben zu Trainings und Schu-
lungen fehlen allerdings. In diesen Punkten gleicht die GRV den meisten an-
deren der Fallunternehmen.

Die Verantwortung für die Implementierung der GRV tragen die Com-
pliance-Stelle im Unternehmen und der EBR. Die Stelle hat ein – für Füh-
rungskräfte und bestimmte Positionen sogar jährlich  – verpflichtendes E-
Learning-Programm zum Umgang mit GRV und dem Code of Conduct des 
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Unternehmens entwickelt. Die Betriebsräte waren an dessen Entwicklung 
nicht beteiligt. Sie können die Absolvierung aber überprüfen und gaben eine 
Teilnahme von bislang 90 Prozent aller Mitarbeiter im mittleren und oberen 
Management an. GRV und E-Learning sind in den meisten, aber nicht allen 
im Konzern gesprochenen Sprachen verfügbar. Gemäß den Angaben im Text 
wurden mehrere anonyme Beschwerdekanäle eingerichtet und externe Om-
budsleute in allen Ländern ernannt. Alternativ sprechen Beschäftigte lokale 
Arbeitnehmervertretungen an, sofern sie existieren. Ebenso sind Verbesse-
rungsvorschläge durch jeden Mitarbeiter möglich. Die Implementierung der 
GRV wird von der Geschäftsführung aus sehr systematisch betrieben.

Der EBR hatte bis zur jüngst vollzogenen Übernahme des Konkurrenz-
unternehmens zwölf Mitglieder (darunter zwei aus Mittelosteuropa sowie 
ein Gastmandat für Südosteuropa) und wird als gut funktionierendes Infor-
mationsgremium beschrieben. Er bildet zugleich die Grenzen der transnatio-
nalen Vernetzung der Arbeitnehmervertreter. Zu Standorten, die nicht darin 
vertreten sind, bestehen kaum Beziehungen. Die deutschen Teilnehmer be-
klagen zudem, dass sich insbesondere die osteuropäischen Mitglieder kaum 
engagieren und sich an ihren Standorten defensiv verhalten. Das Interesse an 
der Standorterhaltung überwiegt momentan:

„Die schauen, dass das Geld stimmt, dass sie da mehr bekommen. Aber was sie 
jetzt für Arbeit haben, ob die ein Produkt kriegen oder nicht kriegen, ist de-
nen gerade egal […]. Man muss ja auch sehen, [Mittelosteuropa] ist jetzt fast 
schon zu teuer. Jetzt geht’s nach Rumänien oder Weißrussland. Das werden 
wir hier auch noch erleben.“ (Eurobetriebsrat)

Die Diskussion der GRV auf den jährlichen Sitzungen beschränkt sich auf ei-
nen von der Compliance-Stelle organisierten kurzen Überblick über die Zahl 
der Verstöße und die resultierenden Maßnahmen. Die genauen Inhalte der 
Beschwerden, die detaillierten Lösungswege sowie daran Beteiligte sind nicht 
Bestandteil des Berichtes. Nachfragen sind möglich, aber wenige nehmen 
diese Möglichkeit aktiv wahr.

Durchschnittlich gehen 20 bis 30 Beschwerdefälle pro Jahr ein, vor allem 
bezüglich verschiedener Formen von Diskriminierung. Offenbar wird die 
GRV durchaus genutzt. Hinsichtlich Beschwerden ist Mittelosteuropa gleich-
auf mit anderen Regionen. Es gibt aber eine schwerwiegende Einschränkung: 
die durch den EBR erfassbare Nutzung im Rahmen der Berichtspflicht be-
schränkt sich aus rechtlichen Gründen praktisch nur auf die europäischen 
Unternehmensteile. Angesichts der schwachen gewerkschaftlichen Vernet-
zung über den EBR hinaus liegen die außereuropäischen Gesellschaften qua-
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si außer Reichweite der GRV. Ihre wichtigste Funktion in Form proaktiver 
Nutzung durch die europäischen Standorte besteht in der Unterstützung ge-
werkschaftlicher Organisierungsaktivitäten. In zwei von vier der mittelosteu-
ropäischen Standorte wurde sie herangezogen, um Anerkennung der Ge-
werkschaften beim lokalen Management zu unterstützen. An einem der 
Standorte, dessen Werkleitung die Gründung einer Gewerkschaft zu unter-
binden versuchte, konnte ein Kollektivabkommen durchgesetzt werden, das 
die Gewerkschaft legitimiert. Im Falle Südosteuropas konnte zuerst der ge-
genseitige gewerkschaftliche Kontakt und dann der Gaststatus im EBR mit-
hilfe der GRV und des Code of Conduct erstritten werden. Allerdings beton-
te ein Gewerkschaftsvertreter:

„In Sachen Wirksamkeit nutzt mir das ganze Papier gar nichts, wenn ich nicht 
vor Ort Menschen habe, die sich dafür auf den Weg machen. Es ist nicht mög-
lich, von einer europäischen Gewerkschaftszentrale aus in Indien Betriebs-
strukturen aufzubauen und zu sagen, wir gründen jetzt eine Kollektivgemein-
schaft und wollen einen Kollektivvertrag haben. No Go. Wir brauchen Men-
schen vor Ort, die das für uns in die Hand nehmen.“ (IGM Konzernverant-
wortlicher)

Über die genannten Konfliktfälle hinaus ist hingegen die Nutzung für den 
EBR kaum zu beurteilen, da kleinere lokale Konflikte und Beschwerden 
nicht auf der europäischen Ebene thematisiert werden. Als problematisch er-
achten wir, dass sich durch Verantwortungsübernahme in der Verwaltung 
der GRV durch die Geschäftsleitung eine gewisse Gleichgültigkeit im EBR 
über ihre Existenz eingestellt zu haben scheint.

6.5 Fazit

In der ersten Betrachtung aller Rahmenabkommen der Zulieferer fällt auf, 
dass sie in zwei zeitlichen Phasen entstanden sind: von 2000 bis 2004 (darun-
ter Fallstudie GRV-1) und von 2011 bis 2015 (darunter Fallstudie GRV-2). 
Die Inhalte der „Frühphase“ sind im Schnitt eher schwach formuliert, vor al-
lem was die prozeduralen Regelungen angeht. In der „Spätphase“ fällt dies 
durchaus konkreter aus, z. B. hinsichtlich Konfliktlösungsmechanismen oder 
Monitoring. Im Zeitverlauf ist also eine zunehmende Regelungssubstanz zu 
beobachten. Sie bildet nachvollziehbar den Strategiewechsel von GUF und 
nationalen Gewerkschaften von einem quantitativen Fokus mit vielen Ab-
schlüssen und beabsichtigter Breitenwirkung zu einem qualitativen Fokus 
mit eher weniger Abschlüssen, aber einer Tiefenwirkung (vgl. Platzer/Rüb 
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2013: 10). So gibt IndustriAll Global Union seit wenigen Jahren einen Leitfa-
den für die Aushandlung von GRV heraus (vgl. Industrieall-Union 2014). 
Mit den jüngeren Vereinbarungen verbinden Gewerkschaften und Betriebs-
räte klarere Ziele im Hinblick auf die Stärke der Vernetzung, Aufbau interna-
tionaler Kooperationsstrukturen und Durchsetzung gewerkschaftlicher Or-
ganisierungsrechte.

GRV sind eigentlich als gewerkschaftliche Elemente ausgelegt, zugleich 
fehlt es den GUF an den notwendigen Ressourcen und Mandaten für die 
weltweite Umsetzung und Steuerung, sodass diese Aufgabe gerade in deut-
schen Industrieunternehmen die betrieblichen Arbeitnehmervertreter über-
nehmen. Dort gibt es starke Betriebsräte, auf die sich auch die IG Metall in er-
heblichem Maße als Träger gewerkschaftlicher Politik in den Unternehmen 
verlässt. In unseren Fallstudien zu GRV wurde klar, dass deren transnationa-
le Institutionen den faktischen Anwendungsbereich der Abkommen definie-
ren. Wenn EBR die internationalsten Vertretungsstrukturen sind, bleibt auch 
die Anwendung der GRV auf Europa beschränkt und das umso deutlicher, je 
mehr der Arbeitgeber die Umsetzung und Kontrolle des Instrumentariums 
übernimmt. Wir konnten aber in der Tat sehen, dass GRV ihre stärkste Wir-
kung entfalten, wenn sich an Standorten Konflikte um Gewerkschaftsgrün-
dungen auftun. Alle Interviewpartner betonten dazu, dass in diesen Fällen 
zudem eine Kommunikationsverbindung zu lokalen Gewerkschaften beste-
hen muss und man nicht von einem Automatismus ausgehen kann. Wir stel-
len zugleich fest, dass es keine Schablone für die Umsetzung und Anwen-
dung von GRV gibt. Die vier Fallunternehmen und ihre EBR mit aktiven 
GRV gehen merkbar unterschiedlich (intensiv) mit den Abkommen um, das 
betrifft die Umsetzung, Beschwerdeführung und die Verantwortungszutei-
lung. Die beiden hier aufgezeigten Fallstudien gehen einmal unsystematisch 
und einmal eher passiv mit dem Instrument um, in den zwei anderen Fallstu-
dien zeigen sich wiederum andere Verhaltensweisen. Schlussendlich ist bei 
den zwei Fallbeispielen ohne abgeschlossene GRV bereits zu erkennen, dass 
sie von den Erfahrungen in der Branche lernen.

Interessanterweise fanden wir in den Fallstudien eine Häufung von An-
wendungsfällen in Mittelosteuropa, die wiederum Gewerkschaftsgründun-
gen betrafen. Zugleich müssen wir davon ausgehen, dass gerade aufgrund der 
gewerkschaftlichen Schwäche viele Verstöße gegen GRV-Regeln gar nicht 
ans Licht kommen. Passivität und Konfliktscheue, die osteuropäischen Ge-
werkschaftern zugeschrieben werden, sowie Wettbewerbsdenken und man-
gelndes Vertrauen (sowohl in Deutschland als auch in MOE) in gemeinsame 
Bemühungen können die Abkommen nicht ausgleichen. Bei ihrer Anwen-
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dung braucht es vor allem Eigeninitiative gepaart mit systematischer Unter-
stützung. Eine Voraussetzung dafür ist aber eine gute Informationslage für 
lokale und internationale Arbeitnehmervertretungen über Existenz und An-
wendung von GRV, das Vorhandensein einer gut formulierten Vereinbarung 
inklusive Verfahrensregeln allein reicht nicht aus. Wir konnten darüber hin-
aus feststellen, dass ein starker EBR bzw. eine starke Vernetzung der Arbeit-
nehmer eine notwendige, aber nicht hinreichende Bedingung für die Wirk-
samkeit der GRV ist. Grundsätzlich gilt, dass zumindest in der von uns 
untersuchten Branche der EBR und die europäische Arena der Arbeitsbezie-
hungen dominant bleiben, in den sechs Fallunternehmen bestehen keine an-
deren internationalen Netzwerke, die die GRV mittragen könnten. Gerade in 
Osteuropa verfügen die Branchen- und Betriebsgewerkschaften oft nur über 
wenige finanzielle, personelle und wissensbezogene Ressourcen und haben 
eher schwache Verhandlungspositionen gegenüber Unternehmen. Auch da-
durch arbeiten sie eher selten längerfristige Strategien aus, sowohl für die täg-
liche Arbeit als auch für internationale Vernetzung und den Umgang mit 
GRV, sofern sie überhaupt bekannt sind. Wegen der Schwäche lokaler Ar-
beitnehmervertretungen kann eine GRV faktisch nur dann auch gegen den 
Widerstand des Managements durchgesetzt werden, sofern übergeordnete 
Branchengewerkschaften, die IG Metall und der EBR Kenntnis von einer 
Verletzung erlangen. Nur wo es eine gute Vernetzung gibt und entsprechend 
Informationen aus dem lokalen in den europäischen Raum weitergegeben 
werden, kann auch die GRV funktionieren:

„Da geht es jetzt darum, nicht mehr nur Gewerkschaftsspitzen oder betriebli-
che Spitzenleute zusammenzubringen. Das haben wir ja alles zur Genüge. 
Sondern das eben auch auf Vertrauensleute und die sogenannten Hinterbänk-
ler auszuweiten und zwar da, wo es Themen gibt, die sie gemeinsam bespre-
chen können.“ (IGM Osteuropaexperte)

Wollte man GRV als Allheilmittel für bessere Arbeitsbedingungen in Mit-
telosteuropa halten, so ist dies klar nicht der Fall. Wir können aber doch be-
obachten, dass sie wesentliche Unterstützung bei der Gründung von Gewerk-
schaften leisten können, sofern sie mit einer guten Vernetzung und Imple-
mentierungspolitik gepaart werden, die sich wiederum aus eigener Kraft mit 
den Arbeits- und Beschäftigungsstandards vor Ort beschäftigen müssen. Inso-
fern können GRV die bisher erprobten Mittel internationaler Gewerk-
schaftskoordination und -kooperation ergänzen, um letztlich ein Netz aus In-
strumentarien zu schaffen, in dem der Kooperationswille aber noch immer 
an erster Stelle stehen muss.



155

6   Internationale Zusammenarbeit

Die Ansätze der internationalen Koordination von Gewerkschaften und 
Betriebsräten haben diese Entwicklung bislang kaum beeinflussen können. 
Selbst die Eurobetriebsräte und Globalen Rahmenvereinbarungen als bislang 
stärkste Instrumente zur transnationalen Koordinierung von Arbeitnehmer-
vertretungen haben bislang kaum Einfluss auf die Gestaltung der Arbeits- 
und Beschäftigungsstandards, außer in besonderen Konfliktfällen. Es besteht 
ein großer Bedarf an neuen Formen der transnationalen Koordinierung und 
Organisation.
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