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Die Mehrheit der Länder im südlichen Afrika liegt weit unter ihrem Supply Chain-Potenzial. Zugleich ist die ökonomische Ent-
wicklung in vielen Ländern in der breiten Bevölkerung gering. Ziel dieses Projektes war es, Engpässe von Supply Chain-Leistung 
zu identifizieren und Maßnahmen zu bewerten, um Supply Chain-Leistung und ökonomische Entwicklung in ausgewählten 
Ländern im südlichen Afrika steigern zu können. Dabei wurden ökonomische, politische, kulturelle, technische und organisa-
torische Faktoren berücksichtigt.

Engpässe von Supply Chain-Leistung im südlichen Afrika

Seehäfen, Straßentransport, Schienentransport und 
Produktionsstandorte sowie ihre Koordinationsfunktionen 
(hier zusammengefasst als Supply Chains) im südlichen 
Afrika sind durch sehr unterschiedliche Leistungsgrade 
charakterisiert. Vergleiche der Supply Chain-Leistung von 
Ländern im südlichen Afrika zeigen, dass nur sehr wenige 
Länder als sogenannte „Supply Chain Performer“ beschrie-
ben werden können. Einige Länder können als „Upper“ 
oder „Lower Partial Supply Chain Performer“ beschrieben 
werden. Dann gibt es Länder, die als „Supply Chain Under-
performer“ beschrieben werden können (Arvis et al. 2016: 
9-10, 38-41; UNIDO & UNCTAD 2011: 43-51; WEF 2017: 
326-332). Anders ausgedrückt, die Mehrheit der Länder 
liegt weit unter ihrem Supply Chain-Potenzial. Dies ist so 
trotz der Tatsache, dass Supply Chain-Leistung über die ge-
lingende Einbindung einer Volkswirtschaft in internationale 
Wertschöpfungsnetzwerke entscheidet (Saslavsky & Shep- 
herd 2012). Die Einbindung in internationale Wertschöp-
fungsnetzwerke hat einen Einfluss auf die Gestaltung von 
lokalen Wertschöpfungsnetzwerken einer Volkswirtschaft. 
So kann Supply Chain-Leistung einen wesentlichen Beitrag 
zu ökonomischem Wachstum und ökonomischer Entwick-
lung eines Landes leisten. Gleichzeitig ist die ökonomische 
Entwicklung in vielen Ländern des südlichen Afrikas in der 

breiten Bevölkerung verhältnismäßig gering (UNDP 2016: 
198-201).

Supply Chain-Leistung und ökonomische Entwicklung

Viele Berichte verdeutlichen, dass Logistik und Supply 
Chains einen positiven Beitrag zu ökonomischem Wachstum 
und zu ökonomischer Entwicklung eines Landes leisten kön-
nen. So beschreiben die Autoren des Connecting to Compe-
te Berichtes, dass Logistik eine der wesentlichen Beitragen-
den zur ökonomischen Entwicklung ist (Arvis et al. 2016: 1). 
Die Autoren des Global Competitiveness Report geben an, 
dass das Niveau der Produktivität, in anderen Worten die 
Wettbewerbsfähigkeit, als eine der Haupt-Determinanten 
von ökonomischer Entwicklung angesehen wird (WEF 2017: 
11). Die Autoren des Atlas of Economic Complexity schrei-
ben, dass eine Verbesserung der Produktionskomplexität 
ein verlässlicher Ansatz zur Erreichung von ökonomischer 
Entwicklung ist (Hausmann et al. 2013: 66). Das Verhältnis 
von Supply Chains auf der einen Seite und ökonomischer 
Entwicklung auf der anderen Seite ist jedoch deutlich kom-
plexer als diese kurzen Aussagen suggerieren. Basierend 
auf bestehender Literatur hat diese Arbeit vier wesentliche 
Mechanismen identifiziert, über die Supply Chain-Leistung 
zu ökonomischer Entwicklung eines Landes beitragen kann: 
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Dies sind (1) der Austausch von Gütern, (2) der Austausch 
von Wissen, (3) lokale Wertschöpfung und Integration in 
Wertschöpfungsnetzwerke sowie (4) externer Zusatznutzen 
und ökonomische Agglomeration. Aus einer nationalen Ent-
wicklungsperspektive kann grundsätzlich gesagt werden, 
dass es wert ist, Supply Chain-Leistung einer Region oder 
eines Landes zu fördern. Jedoch müssen folgende Aspek-
te berücksichtigt werden. Erstens, wie im Fall von Handel, 
in Abhängigkeit von der konkreten Gestaltung von Supply 
Chains, kann Supply Chain-Leistung sowohl positive als 
auch negative Effekte auf ökonomisches Wachstum und 
ökonomische Entwicklung eines Landes haben. Zweitens, 
ob ökonomisches Wachstum angemessen in ökonomische 
Entwicklung übersetzt wird, hängt wesentlich auch von der 
Gestaltung von Institutionen, im Sinne von Regeln, eines 
Landes ab (cf. WEF 2017: 7).

Ziel des Projektes

Die Logistik- und Produktionsleistung von Ländern wird 
durch eine Vielzahl von Faktoren bestimmt. Während eini-
ge Faktoren eine Ausprägung haben können, die förderlich 
für Supply Chain-Leistung ist, können andere Faktoren eine 
Ausprägung haben, die hemmend auf Supply Chain-Leis-
tung wirkt. Trotz positiver Beiträge von förderlichen Fak-
torausprägungen, können negative Beiträge die Supply 
Chain-Leistung begrenzen. Es könnte angenommen werden, 
dass in einem Land mit geringer Supply Chain-Leistung alle 
diese Faktoren eine geringe Leistung aufweisen und damit 
alle verbessert werden müssten, um die Supply Chain-Leis-
tung zu steigern. Jedoch leisten verschiedene Faktoren 
einen unterschiedlichen Beitrag zur Supply Chain-Leistung 
(cf. Hausmann & Klinger & Wagner 2008: 17). Zudem mag 
es verlockend sein, alle Faktoren verbessern zu wollen, die 
die Supply Chain-Leistung bestimmen. Aufgrund der Viel-
zahl von Faktoren und begrenzten Ressourcen ist es jedoch 
unwahrscheinlich, dass dieser Ansatz zum Erfolg führt (cf. 
Hausmann & Rodrik & Velasco 2008: 329; UNIDO & UNCTAD 
2011: 34). Vielmehr sollten Maßnahmen der Verbesserung 
auf Faktoren gerichtet werden, die den effektivsten und 
effizientesten Einsatz von Ressourcen versprechen (Hall & 
McCalla & Comtois 2011: 1; Feige 2007: 25).

Ziel dieses Projektes war es, ausschlaggebende Engpäs-
se von Supply Chain-Leistung zu identifizieren und Verbes-
serungsmaßnahmen zu bewerten, um schließlich Supply 
Chain-Leistung in ausgewählten Ländern im südlichen Afrika 
zu steigern. Die zentrale Frage dieser Arbeit war, was hin-
dert Länder im südlichen Afrika an einer weiteren Verbesse-
rung der Supply Chain-Leistung.

Dabei wurden sowohl ökonomische, politische, kulturelle, 
technische als auch organisatorische Faktoren als mögliche 
Engpassfaktoren in Betracht gezogen. Es wurden einerseits 
Maßnahmen von Supply Chain-Akteuren berücksichtigt, 
die einen unmittelbaren Einfluss auf die Supply Chain-Leis-

tung haben; andererseits wurden Maßnahmen von Supply 
Chain-Akteuren berücksichtigt, die Maßnahmen von ande-
ren Akteuren hervorrufen könnten. Zu den letzteren zählen 
insbesondere auch Maßnahmen des öffentlichen Sektors.

Der Umfang des Projekts wurde in zwei Dimensionen be-
grenzt; zum einen im geographischen und zum anderen im 
funktionalen Umfang. Der geographische Umfang wurde zu-
nächst auf Länder auf dem Festland der Southern African 
Development Community (SADC) begrenzt. In einem Fall-
auswahlprozess wurden drei Länder als zentrale Fälle aus-
gewählt. Diese Länder weisen eine Reihe von gemeinsamen 
Ausprägungen in Faktoren auf, die Supply Chain-Leistung 
bestimmen; zugleich haben diese Länder große Unterschie-
de in der Supply Chain-Leistung. Diese Länder umfassen, als 
„Supply Chain Underperformer“ Angola, als „Partial Supply 
Chain Performer“ Namibia und als „Supply Chain Performer“ 
Südafrika. Da die Supply Chain-Leistung von Nachbarländern 
die Leistung in diesen drei Küstenländern mitbestimmt und 
teilweise auch rechtfertigt, wurden Nachbarländer als peri-
phere Fälle ergänzend in dieser Arbeit mitberücksichtigt.

Der funktionale Umfang wurde auf Seehäfen, Straßen-
transport, Schienentransport und Produktionsstandorte 
beschränkt. Lufttransport spielt zwar eine wichtige Rolle in 
Supply Chains im südlichen Afrika, blieb jedoch weitgehend 
unberücksichtigt, um sicherzustellen, dass der Fokus dieser 
Arbeit nicht beeinträchtigt wird. Gleiches gilt für Flüssig-
massengüter im Pipelinetransport. Binnenwasserstraßen 
stellen zwar einen kosten-effizienten Verkehrsträger dar, 
sind aber selten im südlichen Afrika und damit von geringer 
Wichtigkeit hier.

Vorgehen zur Identifizierung von Engpässen

Es besteht bereits eine Vielfalt von Ansätzen und Berich-
ten zum Vergleich von einzelnen Komponenten von Supply 
Chain-Leistung. Während sich einige Ansätze ausschließlich 
auf die Effizienz-Komponente von Leistung beschränken, be-
rücksichtigen andere Ansätze – wenngleich in unterschied-
lichem Ausmaß – sowohl die Effizienz als auch die Effekti-
vitäts-Komponente von Supply Chain-Leistung. Ansätze, 
die beide Komponenten berücksichtigen, umfassen unter 
anderem den World Bank „Connecting to Compete“- und 
den „Doing Business“-Bericht, den Center for International 
Development der Harvard University „Atlas of Economic 
Complexity”, den World Economic Forum „Global Compe-
titiveness Report” und die World Bank “Worldwide Gover-
nance Indicators”. Wenngleich diese fünf Berichte wichtige 
Start- und Referenzpunkte lieferten, waren sie jedoch nicht 
in der Lage, die zentrale Frage dieser Arbeit zu beantworten. 
Daher war es notwendig, ein methodisches Vorgehen zu ge-
stalten, das es ermöglichte, die Engpässe zu identifizieren.

Ein Fallstudien-Forschungsdesign stellte die Grundlage 
dar. Die Annahme war, dass die ausgewählten Länder eine 
Reihe von gemeinsamen Ausprägungen in den Faktoren 
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haben, die Supply Chain-Leistung bestimmen, zugleich je-
doch starke Unterschiede in der Supply Chain-Leistung 
aufweisen. Eine quantitative Methode, das heißt ein On-
line-Fragebogen, und eine qualitative Methode, qualitative 
Interviews, wurden ausgewählt, um die notwendigen Infor-
mationen zu generieren. Mit Hilfe einer Conjoint-Analyse 
und Likert-Type-Skala ermittelte der Online-Fragebogen 
Wichtigkeits- und Leistungswerte von Bestandteilen von 
Supply Chain-Leistung. Basierend auf Leitfaden-gestützten 
Interviews erfragten die qualitativen Interviews Informa-
tionen hinsichtlich des Zustandes der Supply Chain-Leis-
tung (u. a. Stärken, Schwächen, Ursachen) und möglichen 
Verbesserungen (u. a. Bereiche und Maßnahmen der Ver-
besserung, erwartete Verantwortlichkeiten, mögliche Hin-
dernisse und Best-Practices). Dies erfolgte jeweils für die 
Bereiche Seehäfen, Straßentransporte, Schienentransporte 
und Produktionsstandorte. Beide Informationsstränge wur-
den schließlich in einer gemeinsamen Analyse zusammen-
geführt, wie in Abbildung 1 dargestellt.

Im Zeitraum von Mai 2016 bis Dezember 2016 wurden ins-
gesamt 45 Fragebögen ausgefüllt und es wurden – vor allem 
persönlich vor Ort, aber auch telefonisch – 42 Interviews 
geführt. Die Daten und Informationen wurden mithilfe von 
statistischen Analyseanwendungen und der qualitativen In-
haltsanalyse ausgewertet.

Engpässe von Supply Chain-Leistung in ausgewählten 
Ländern

Die Ergebnisse zeigen die folgende Situation für die Län-
der Angola, Namibia und Südafrika:

Angola

Ein (1) Mangel an öffentlichen und privaten Devisen, (2) 
Defizite in dem Import-orientierten Transportsystem, (3) 
Defizite im inländischen Transportsystem, (4) Defizite in der 
Elektrizitätsversorgung sowie (5) Defizite im Bildungswesen 
und den Arbeitskräften hemmen die Supply Chain-Leistung 
in Angola. Das Land muss zunächst ein angemessenes Im-

port-orientiertes und inländisches Transportsystem sowie 
eine angemessene allgemeine wirtschaftliche Infrastruktur 
erreichen, bevor es eine Markt-orientierte landwirtschaft-
liche und industrielle Produktionsindustrie aufbauen kann 
und damit die Wirtschaft diversifizieren kann.

Namibia

Die (1) geringe inländische Marktgröße, (2) Defizite im 
Schienentransportsystem, (3) Defizite im Bildungswesen und 
den Arbeitskräften, (4) Defizite in der Wasserversorgung, (5) 
Defizite in der Elektrizitätsversorgung sowie (6) Defizite in 
der Investitionspolitik hemmen die Supply Chain-Leistung in 
Namibia. Das Land muss sein inländisches und grenzüber-
schreitendes Transit-Transportsystem erhalten und stärken 
sowie produzierende Unternehmen anziehen, um wieder-
um höhere Transportvolumina zu erreichen.

Südafrika

Die (1) unzureichende Schienentransportleistung, (2) De-
fizite bei Grenzübergangsprozessen, (3) Defizite im Bil-
dungswesen und bei den Arbeitskräften, (4) Defizite in der 
öffentlichen Arbeitsmarktpolitik sowie eine unzureichende 
politische und ökonomische Stabilität hemmen die Supply 
Chain-Leistung von Südafrika. Das Land muss seine relative 
Supply Chain-Leistung und Relevanz im südlichen Afrika hal-
ten und stärken, um wettbewerbsfähig zu bleiben.

Während Angola vor allem aber nicht ausschließlich 
durch Defizite in Basisfaktoren in der Supply Chain-Leistung 
gehemmt wird, werden Namibia und insbesondere Süd-
afrika durch Defizite in Fortschrittsfaktoren in der Supply 
Chain-Leistung beschränkt. Angola steht vor Aufgaben, die 
Namibia und Südafrika längst bewältigt haben. Es wurde be-
richtet, dass Angola in einer Reihe von Faktoren auf Namibia 
und Südafrika schauen sollte, um Supply Chain-Leistung zu 
verbessern. Obwohl Namibia aufgrund der geringeren Vo-
lumina gegenüber Südafrika, in der Übernahme von neuen 
Technologien, hinter Südafrika bleiben wird, wurde berich-
tet, dass Namibia von einigen guten Beispielen in Südafrika 

Abbildung 1: Vorgehen und Methoden

Quelle: Eigene Darstellung.
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lernen kann. Für Südafrika wurde berichtet, dass es zwar 
einige gute Beispiele auf dem afrikanischen Kontinent gibt, 
von denen Südafrika lernen könnte, die meisten guten Bei-
spiele für Südafrika sind jedoch außerhalb des Kontinents 
zu finden.

Relevanz der Ergebnisse für andere Länder und Regionen

Die Fallstudienforschung zeigte eine Reihe von Erkennt-
nissen, die zwar in erster Linie für die drei ausgewählten 
Länder und das südliche Afrika von Relevanz sind, aber auch 
für andere Länder und Regionen von Wert sein können.

Erstens, wie die Fälle von Angola, Namibia und Südafri-
ka zeigen, haben bisherige Entwicklungspfade das heutige 
Design von Supply Chain-Systemen im südlichen Afrika ge-
prägt. Trotz Veränderungen im Zeitverlauf erklären histori-
sche Ausrichtungen von Supply Chain-Systemen ihre heu-
tige Gestaltung. Auf der einen Seite können vergangene 
Gestaltungen förderlich für Supply Chain-Leistung sein; auf 
der anderen Seite erklären vergangene Gestaltungen noch 
heutige Schwachstellen und sogar wesentliche Engpässe. 
Aufgrund der Tatsache, dass Supply Chain-Systeme in vielen 
Ländern auf dem afrikanischen Kontinent gestaltet wurden, 
um ihre Kolonialmächte mit Rohstoffen zu versorgen und 
schließlich eine Entwicklung hin zu einer stärker unabhän-
gigen Volkswirtschaft verhinderte, könnte dies auch auf an-
dere Länder zutreffen.

Zweitens, wie der Fall von Angola zeigt, haben und halten 
nach wie vor Konflikte und Kriege eine Reihe von Ländern 
von einem Fortschreiten oder einer Aufrechterhaltung ihrer 
Stufe der Supply Chain-Leistung und ökonomischen Ent-
wicklung ab – während andere Länder die Chance haben, 
sich vorwärts zu bewegen. Diese Länder litten nicht nur 
unter verheerenden Kriegen, sondern auch unter einer Ver-
nachlässigung der Entwicklung einer sich selbsttragenden 
Wirtschaftsstruktur. Aufgrund des Fehlens von einer Viel-
zahl von Faktoren müssen diese Länder zunächst Basisfak-
toren von Supply Chain-Systemen bereitstellen, bevor fort-
geschrittene Ziele erreicht werden können. Wie der Fall von 
Angola zeigt, sind Defizite in der physischen Infrastruktur 
offensichtlich; Defizite bestehen jedoch gleichermaßen in 
nicht-physischer Infrastruktur, wie formelle und informelle 
Institutionen. Obwohl der Krieg vor mehr als 16 Jahren en-
dete, informelle Vorgehensweisen, die während des Krieges 
entstanden und sich etablierten, existieren heute nach wie 
vor. Ausbildung und Training ist ein weiterer Bereich, der 
häufig nicht ausreichend Aufmerksamkeit erhalten hat.

Drittens, wie der Fall von Angola, Namibia und Südafrika 
zeigte, wenngleich auf unterschiedlichen Niveaus, ist die 
Schienentransportleistung in allen drei Ländern unzurei-
chend. Entweder sind Schienentransportdienstleistungen 
nicht verfügbar, die Leistungsniveaus und/oder Kosten sind 
nicht wettbewerbsfähig oder aber die Leistungsniveaus 
und/oder Kosten erfüllen nicht die minimal erforderlichen 

Leistungsniveaus oder Kosten, um überhaupt einen Schie-
nentransport zu ermöglichen. Dies verhindert zudem eine 
regionale Integration von Schienentransportsystemen im 
südlichen Afrika. Hinzu kommen Unterschiede in der Infra-
struktur und im Equipment zwischen den Ländern. Wenn-
gleich sich die Anforderungen an die Transporteigenschaften 
über die letzten Dekaden verändert haben und Schienen-
transport für viele Geschäftsvorfälle nicht mehr die bevor-
zugte modale Option darstellt, hat der Schienentransport 
in heutigen Supply Chain-Systemen nach wie vor eine wich-
tige Rolle zu spielen, insbesondere im multimodalen Lang-
distanz-Hinterland- und grenzüberschreitenden Transport. 
Unzureichender Schienentransport scheint nicht nur in den 
drei ausgewählten Ländern der Fall zu sein und deren inlän-
dische und grenzüberschreitende Transport- sowie Supply 
Chain-Leistung zu beschränken, sondern in vielen weiteren 
Ländern auf dem afrikanischen Kontinent ebenso. Wichtig 
hervorzuheben ist an dieser Stelle, dass eine Wiederbele-
bung von Schienentransportsystemen nicht lediglich die 
Rekonstruktion und Entwicklung von Infrastruktur umfasst, 
sondern die Wiederherstellung und Entwicklung von an-
gemessen funktionierenden Betriebsabläufen gleicherma-
ßen.

Viertens, eine illegale Umgehung von Straßentransport-
regulationen ist ein Thema in allen drei Ländern. Der starke 
Wettbewerb in der Straßentransportbranche zusammen mit 
einer unzureichenden Anwendung des geltenden Rechts, 
oder unzureichenden Gesetzgebung, schaffen Anreize für 
eine Umgehung der öffentlichen Regulation. Illegale Umge-
hung von Transportregulationen erschwert eine nachhalti-
ge Entwicklung des Transportsektors und, demzufolge, eine 
nachhaltige Entwicklung von Supply Chain-Leistung. Es gibt 
Anzeichen, dass eine illegale Umgehung von Straßentrans-
port-Regulation ebenso ein Thema in anderen Ländern auf 
dem afrikanischen Kontinent ist.

Fünftens, wie die Fälle von Angola, Namibia und Südafri-
ka zeigen, werden wesentliche Teile von Supply Chains von 
politischen Entscheidungsträgern oft als ein Mittel zur Errei-
chung von nationalen ökonomischen Entwicklungszielen ge-
sehen. Aufgrund des hohen Beteiligungsgrades des öffentli-
chen Sektors in Supply Chains in Namibia und Südafrika, wie 
in Häfen und Schienentransportsystemen, und allgemeiner 
Infrastruktur, wie Elektrizitäts- und Wasserversorgung, wird 
die Verantwortung oft bei dem öffentlichen Sektor gesehen. 
Darüber hinaus besteht in diesen beiden Ländern ein hoher 
Grad des Eingriffs in den privaten Sektor. In beiden Ländern 
fühlt sich der öffentliche Sektor verantwortlich, Unterschie-
de aus der Vergangenheit abzumildern beziehungsweise 
zu beseitigen – einerseits durch die aktive Rolle als Supply 
Chain-Akteur und andererseits durch öffentliche Regula-
tion. Dennoch gibt es Kontroversen über die angemessene 
Rolle und den Grad der Beteiligung und Intervention des öf-
fentlichen Sektors in Supply Chains. In Angola ist die Rolle 
des öffentlichen Sektors als direkter Akteur im Betrieb von 
Supply Chains geringer als in Namibia und Südafrika. Den-
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noch besteht auf der einen Seite ein erheblicher Grad der 
öffentlichen Intervention und auf der anderen Seite gibt es 
Defizite in der notwendigen öffentlichen Regulation des pri-
vaten Sektors. Wenngleich unter anderen Umständen, infol-
ge von Defiziten in der ökonomischen Entwicklung, könnte 
dieses Dilemma ebenso auch in anderen Ländern vorzufin-
den sein.

Sechstens, wie die Fälle von Namibia und Südafrika und 
ebenso, seit der Rezession, von Angola zeigen, bringt der 
Mangel an finanziellen Ressourcen eine Rivalität zwischen 
auf der einen Seite sozio-ökonomischen Faktoren, wie ei-
ner allgemeinen Infrastruktur, und auf der anderen Seite 
Supply Chain-Faktoren. Aufgrund von Defiziten in der öko-
nomischen Entwicklung müssen diese Regierungen einen 
Mittelweg finden zwischen Ausgaben und Entwicklung von 
sozialen und ökonomischen Bereichen. Dies ist wichtig zu 
betonen, nicht nur aufgrund der Tatsache, dass ökonomi-
sche Entwicklung als ein primäres Ziel von Ländern ange-
sehen werden sollte, sondern auch aufgrund der Tatsache, 
dass das Niveau der ökonomischen Entwicklung einen Ein-
fluss auf die Supply Chain-Leistung eines Landes hat. Dies 
könnte ebenso auf Länder auf einer niedrigen ökonomi-
schen Entwicklungsebene mit erheblichen Herausforderun-
gen in der Supply Chain-Leistung zutreffen.

Siebtens, wie die zentralen und angrenzenden Fälle die-
ser Fallstudienarbeit zeigen, ist die ökonomische Integration 
deutlich unter ihrem Potenzial und alle drei Länder könn-
ten von einem höheren Grad der ökonomischen Integra-
tion einen Nutzen ziehen. Jedoch hemmt eine Reihe von 
Faktoren eine höhere Integration und damit weitere Ent-
wicklung des regionalen Supply Chain-Systems im südlichen 
Afrika. So stellen Umsätze vom Handel nach wie vor eine 
wichtige Quelle von öffentlichen Einnahmen in einigen Län-
dern dar. Eine Freihandelszone gibt es nach wie vor nicht 
im südlichen Afrika. Als Folge daraus müssen Transporte 
an Grenzübergängen für Grenzkontrollen stoppen. Wenn-
gleich eine Abschaffung von Grenzkontrollen, zum jetzigen 
Zeitpunkt, nicht angemessen wäre, besteht ein erhebliches 
Verbesserungspotenzial hinsichtlich der Infrastruktur, der 
Prozesse, der Gesetzgebung und Einhaltung von Gesetzen 
an Grenzübergängen. Darüber hinaus erfordern Unterschie-
de in der Gesetzgebung und Standardisierung über Länder 
zusätzliche Vorgehensweisen zur Einhaltung der Gesetze. 
Eine Harmonisierung und Standardisierung ist noch am An-
fang im südlichen Afrika. So sollten zum Beispiel Zolldoku-
mente, Bruttogewichtsbeschränkungen und Anforderungen 
an die technische Qualität von Fahrzeugen über die Länder 
harmonisiert werden. Unterschiede in den Spurweiten und 
Antriebsarten von Schienentransport erfordern ein Wech-
sel von Fahrzeugen und Besatzung und erschweren damit 
einen grenzüberschreitenden Schienentransport. Schließ-
lich berichteten Interviewpartner, dass es Gespräche über 
die Einführung einer gemeinsamen Währung in der SADC 
gäbe. Jedoch muss dabei berücksichtigt werden, dass die-
se Länder noch unterschiedlicher sind als die Länder der 

Euro-Zone. Aus diesem Grund scheint eine einzige, gemein-
same Währung in der SADC wenig Aussicht auf Erfolg zu ver-
sprechen.

Schließlich, wie die Fälle von Namibia und Südafrika of-
fenlegen, im grenzüberschreitenden Transport treffen eine 
große Zahl von Akteuren, das heißt Menschen und Organi-
sationen aus unterschiedlichen Ländern, mit unterschied-
lichem kulturellem Hintergrund sowie unterschiedlichem 
Ausbildungshintergrund zusammen. Dies führt dazu, dass 
die Menschen sich unterschiedlich verhalten. Aufgrund der 
Notwendigkeit für gemeinsame Standards in Supply Chains 
kann dies jedoch zu einem Aufeinandertreffen von unter-
schiedlichen Denk-, Vorgehens- und Verhaltensweisen füh-
ren. Diese Probleme liegen zumindest kurzfristig außerhalb 
der Kontrolle einzelner Akteure, Organisationen und Län-
dern und kann die Supply Chain-Leistung beschränken. Wie 
der Fall von Angola offenlegt, wurden diese Verhaltensfak-
toren sukzessiv über einen langen Zeitraum entwickelt und 
können nicht über Nacht verändert werden. Entschlossene 
und langfristige Maßnahmen scheinen notwendig, um not-
wendige Verbesserungen hervorzurufen. Das heißt, dass 
Veränderungen in der Supply Chain-Leistung in einem Land 
nicht ausschließlich auf Maßnahmen innerhalb eines Lan-
des beruhen, sondern ebenso Maßnahmen außerhalb des 
Landes erfordern. Verbesserungen in der Supply Chain-Leis-
tung in einem Land erfordern ebenso Verbesserungen der 
Leistung in anderen Ländern.

Beitrag des Projektes und Anknüpfungspunkte

Es war die Erwartung, mit dieser Arbeit einen Beitrag zur 
laufenden Forschung von Engpässen von Supply Chain-Leis-
tung in den drei ausgewählten Ländern aber darüber hinaus 
auch mit Blick auf andere Länder und Regionen zu leisten. 
Diese Arbeit hat wesentliche Grundlagen gelegt, erfordert 
aber weitere Forschung insbesondere zu den folgenden drei 
Aspekten:

Erstens, diese Arbeit hat Engpässe von Supply Chain-Leis-
tung identifiziert und empfohlene Maßnahmen zur Verbes-
serung, mögliche Hindernisse sowie Verantwortlichkeiten 
ermittelt. Dennoch, Engpässe, Maßnahmen, Verantwort-
lichkeiten und Hindernisse können von Region zu Region in 
einem Land variieren. Um eine detailliertere Ebene zu errei-
chen, ist mehr lokales und spezialisiertes Wissen und Input 
notwendig.

Zweitens, die Datengrundlage sowie die Schlussfolgerun-
gen beziehen sich auf den Zeitpunkt der Datenerhebung und 
-analyse. Faktoren, die Engpässe in der Vergangenheit dar-
stellten, könnten keine Engpässe in der Zukunft mehr sein. 
Ebenso könnte es sein, dass Maßnahmen zur Verbesserung 
nicht mehr geeignet sind, um Engpässe in der Zukunft abzu-
mildern oder zu beseitigen. Das bedeutet, dass die Ergebnis-
se dieser Arbeit nicht mehr und nicht weniger als eine Mo-
mentaufnahme darstellen und Folgeaktivitäten erfordern.
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Drittens, während die Methode eine Verbesserung gegen-
über methodischen Ansätzen darstellt, die sich ausschließ-
lich auf Leistungswerte beziehen, bringt die Messung von 
Wichtigkeitswerten und die Kombination von Wichtigkeits- 
und Leistungswerten ebenso Herausforderungen mit sich. 
So stellte die Messung der jeweiligen Wichtigkeits- und 
Leistungswerte hohe Anforderungen an die Anzahl der 
Umfrageantworten. Basierend auf der Beschreibung des 
methodischen Vorgehens, der Darstellung der Ergebnisse 
dieser Arbeit sowie den Einschränkungen könnte weitere 
Forschung der Verbesserung und Anwendung des metho-
dischen Instrumentes gewidmet werden. Wichtig zu er-
wähnen ist, dass die Interviewpartner die persönlichen 
Interviews als einen wertvollen aber bisher zu gering ein-
gesetzten Ansatz in der Forschung zu Logistik und Supply 
Chains im südlichen Afrika halten.

Die Dissertation steht unter der folgenden URL zum 
Download bereit: https://www.zhb-flensburg.de/dissert/
hofmann/
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