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Vorwort

Vorwort

Der afrikanische Kontinent, flichenmifig mehrfach gréfBer als Europa und aufge-
teilt in iiber 50 Staaten mit iiber einer Milliarde Menschen, ist nachhaltig geprégt
durch vielerorts auftretende Hungersnote, einen schlechten Gesundheitszustand
der Bevolkerung und weit verbreiteter Armut. Von den derzeit etwa 800 Millio-
nen Hungernden weltweit leben iiber 200 Millionen in Afrika. Jedes Jahr sterben
Tausende allein an einem Mangel an Nahrungsmitteln und Wasser. Gleiches gilt
im Gesundheitswesen, wo aufgrund der schlechten Versorgungslage mit Medika-

menten vor allem durch Malaria und AIDS viele Menschen vorzeitig sterben.

Die Ursachen sind nicht nur historisch bedingt, sondern hervorgerufen und be-
schleunigt durch einen niedrigen Bildungsstand, gravierende Mingel in der Infra-
struktur, fortwahrende kriegerische Auseinandersetzungen und klimatisch beding-
te Katastrophen, sowie ein iiber weite Schichten der Bevdlkerung verteiltes Kor-
ruptionsverhalten. Diese zweifelsfrei negativen Faktoren fiir die Bevolkerung sind
miteinander verkniipft und werden zudem massiv iiberlagert von einem weltweit
einmaligen Bevolkerungszuwachs auf zwei Milliarden Menschen bis 2050 und
vier Milliarden Menschen bis 2100 nach Schitzung der Vereinten Nationen. Die
Folgen sind uniibersehbar und bediirfen konzertierter MaB3nahmen, um das Kata-

strophenpotential aufzufangen und moglichst zu beseitigen.

Es ist erstaunlich, mit welchem Gleichmut die Weltgemeinschaft die Entwicklung
des afrikanischen Kontinents seit Jahrzehnten zur Kenntnis nimmt. Daran &ndern
auch Finanzhilfen in Milliardenhohen, die fiir Nahrungsmittel und Sachmittel
ausgegeben werden, nichts Wesentliches, da sie die Not nur kurzfristig aufhalten,

den Zustand langfristig aber nicht verbessern.

Es steht daher ein komplexer, kostenintensiver und langandauernder Prozess zur
Probleml6sung bevor, der in erster Linie die afrikanischen Staaten und deren Be-
volkerung fordert. Um eine Hilfe zur Selbsthilfe zu erreichen, ist die Weltgemein-
schaft aufgefordert, massive Hilfestellung zu leisten und politische, 6konomische
und Okologische Unterstiitzungsprogramme umzusetzen. Dabei sind unter der
Fiihrung von UN, EU und weiteren Institutionen Aktionen anzustoflen, um mit ei-
nem iterativen Prozess, der alle genannten negativen Faktoren aufgreift und ge-
zielt vor allem Bildungsinitiativen und umfangreiche InfrastrukturmafBnahmen in

einer ersten Phase einleitet.
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Die Logistik ist ein wesentlicher Schliissel fiir die erfolgreiche Globalisierung in
den letzten Jahren, allerdings unter weitgehender Auslassung des afrikanischen
Kontinents. Die hier vorliegende Forschungsarbeit von Hendrik Blome ist Teil des
an der TU Berlin entwickelten Wissenschaftsgebietes Humanitére Logistik. Diese
Arbeit baut auf vorhergehende Arbeiten von Tufinkgi (Modelle 2006), Schwarz
(Wissenstransfer 2012) und KeBler (Technologietransfer 2012) auf. Zudem wur-
den mehr als 40 Studienabschlussarbeiten sowie zahlreiche Vortrige und Verof-
fentlichungen zu dieser Thematik verfasst. Der Fokus der Forschungen ist die
Anwendung klassischer, kommerzieller Logistik und der daraus abgeleiteten Hu-

manitdren Logistik in afrikanischen Landern.

Unstrittig ist, dass ein ,,Weiter so* keine durchgreifenden Erfolge zeigen wird. Im
Gegenteil: Die demografische Entwicklung des Kontinents und die festgefahrenen
Strukturen auf fast allen Ebenen der Gesellschaft erfordern die Abkehr von der
Forderung einzelner, isolierter Projekte und einen Neubeginn mit gezielten sys-
tembezogenen, umfangreichen Hilfsprogrammen mit dem Ziel, die Selbsthilfe in
den einzelnen afrikanischen Landern zu ermoglichen und anzustofen. Die Ergeb-
nisse der Forschungsarbeiten und speziell die Arbeitsergebnisse von Hendrik
Blome zeigen mdgliche Wege zur Problemldsung. Dem Autor gilt der besondere
Dank, dass er sich dieser groen Herausforderung mit bemerkenswertem Einsatz,
Ideenreichtum und Begeisterung erfolgreich gestellt hat. Es ist zu wiinschen, dass
die angesprochenen und verantwortlichen Institutionen in Politik, Wirtschaft und

Wissenschaft angemessene Ableitungen treffen.

Berlin, im Juli 2016

Prof. Dr.-Ing. Dr. h. c. Helmut Baumgarten
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Abstract

Abstract

Hunger ist das groBite gesellschaftliche Problem der Gegenwart. In einer Zeit glo-
baler Produktions- und Handelsketten, digitaler Wertschépfung und dynamischen
Wachstums sind noch immer schitzungsweise rund 800 Millionen Menschen
weltweit von Hunger und Untererndhrung betroffen. Untererndhrung betrifft mit
fast 100 Millionen Kindern jedes siebte Kind unter fiinf Jahren in Entwicklungs-
und Schwellenlédndern, und beeintrichtigt lebenslang die Fahigkeit zu lernen, zu
arbeiten und ein selbstbestimmtes Leben zu fithren. Wiahrend global in den ver-
gangenen 25 Jahren eine Reihe von Fortschritten im Kampf gegen den Hunger er-
zielt worden sind, ist in Subsahara-Afrika auch aufgrund des starken Bevdlke-
rungswachstums eine zunehmende Anzahl von Menschen von Hunger betroffen;
waren es 1990 noch 176 Millionen Menschen, so rechnet man fiir das Jahr 2015
mit 220 Millionen Betroffenen.

Die Situation ist die Folge einer Reihe von Fehlentwicklungen in unterschiedli-
chen Gebieten. Das Problem ist vielschichtig und bedarf eines multidimensionalen
Losungsansatzes. Ein wesentlicher Parameter ist jedoch die Ausgestaltung der Inf-
rastrukturen. Die wirtschaftliche und soziale Lage Afrikas ist nicht zuletzt auf un-
zureichende Logistiksysteme zuriickzufithren. Neben einem unzureichenden Zu-
stand und Ausbaugrad der physischen Verkehrstriger stellen insbesondere die in-
stitutionellen Rahmenbedingungen ein Hemmnis fiir eine funktionierende Logistik
dar. Afrikanische Versorgungsketten sind geprigt von verzogerten, manuellen
Prozessen und einem hohen biirokratischen Aufwand. Uberdies sind auch die im-
materiellen Infrastrukturen herausfordernd. Das Angebot im Bereich der Aus- und
Weiterbildung in der Logistik ist unzureichend, zudem wird die Bedeutung der
Logistik fiir eine nachhaltige Versorgung in weiten Teilen nicht ausreichend er-
kannt.

Aufbauend auf den Erkenntnissen der infrastrukturellen Untersuchungen werden
im Rahmen der vorliegenden Arbeit verschiedene Stellhebel fiir eine nachhaltige,
positive Entwicklung der humanitiren Situation in Subsahara-Afrika identifiziert
und Handlungsableitungen getroffen, die Wege und Moglichkeiten aufzeigen, die
Versorgung mit Nahrungsmitteln, Medikamenten und weiteren lebensnotwendi-
gen Giitern signifikant zu verbessern. Die Logistik, bzw. logistische Themenstel-
lungen bilden das zentrale Element der Ableitungen. Allerdings kann die Logistik

allein die Situation nicht grundlegend verdndern, daher werden auch weitere L6-
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sungsansitze, die sich aus den Treibern der gesamten Entwicklung ergeben, dis-
kutiert. Der Schliissel fiir eine wesentliche Reduzierung der globalen Hungerprob-
leme liegt in den betroffenen Landern selbst. Lokale Losungen, die der betroffe-
nen Bevoélkerung Mittel und Wege aufzeigen, sich selbst zu helfen, sind daher
prioritdr im Sinne der Nachhaltigkeit der Entwicklung zu betrachten.
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Einleitung
1 Einleitung

1.1 Einfiihrung in die Problemstellung

Hunger ist das grofite gesellschaftliche Problem der Gegenwart. In einer Zeit
globaler Produktionsketten, digitaler Wertschopfung und dynamischen Wachs-
tums sind noch immer schitzungsweise rund 800 Millionen Menschen weltweit
von Hunger betroffen. (FAO ET AL. 2015, S. 8) Untererndhrung betrifft mit fast
100 Millionen Kindern jedes siebte Kind unter fiinf Jahren in Entwicklungs- und
Schwellenldndern, und beeintrachtigt lebenslang die Fahigkeit zu lernen, zu ar-
beiten und ein selbstbestimmtes Leben zu fiihren. (UNICEF ET AL. 2011, S. 16)
Schétzungen der WELTBANK belegen, dass Untererndhrung bei Kindern einen
Verlust der lebenslangen Leistungsfahigkeit von mehr als zehn Prozent bedeutet.
(AU ET AL. 2014B, S. 20) Der Erndhrungsstatus von Kindern hat daher direkte
Auswirkungen auf die zukiinftige Produktivitdt und damit mittelbar auch auf die
wirtschaftliche Leistungsfihigkeit eines Landes. In Athiopien litten rund 67 Pro-
zent der heutigen arbeitsfdhigen Bevolkerung als Kind an Untererndhrung, was
heute die Leistungsfihigkeit der Betroffenen entsprechend einschrénkt. (AU ET
AL. 2014A, S. 85) Insgesamt werden die wirtschaftlichen Verluste durch geringe-
re Produktivitdt, hohere Gesundheitskosten und hohere Ausbildungskosten, die
auf Untererndhrung im Kindes- und Erwachsenenalter zuriickzufiihren sind, fiir
ein Land wie Athiopien auf 16,5 Prozent des Bruttoinlandsproduktes geschiitzt.
(AUET AL. 2014A, S. 3)

Waihrend in Asien und Lateinamerika in den vergangenen 25 Jahren groe Fort-
schritte im Kampf gegen den Hunger erzielt worden sind, ist in Subsahara-
Afrika aufgrund des starken Bevdlkerungswachstums sogar eine zunehmende
Anzahl von Menschen von Hunger betroffen; waren es 1990 noch 176 Millionen
Menschen, so rechnet man fiir das Jahr 2015 mit 220 Millionen Betroffenen (+25
Prozent). Subsahara-Afrikas Anteil an den global Hungernden ist in der Folge
von 17,4 Prozent auf 28,7 Prozent gestiegen. (FAO ET AL. 2015, S. 8)

Die Situation ist die Folge einer Reihe von Fehlentwicklungen auf vielen Gebie-
ten. Das Problem ist vielschichtig und bedarf eines multidimensionalen Lo6-
sungsansatzes. Ein wesentlicher Parameter ist jedoch die Ausgestaltung der Inf-

rastrukturen.



,»Ein Land mit guten StraBen hat historisch gesehen noch nie eine Hungersnot er-
litten™ schrieb die Zeitschrift THE ECONOMIST vor einigen Jahren. (THE ECO-
NOMIST 2002) Auf Grundlage des vorhandenen Wissens kann diese Aussage
auch bei Beriicksichtigung historischer Entwicklungen bis heute schwerlich wi-
derlegt werden. In den heutigen westlichen Industrieldindern kam es bis vor rund
150 Jahren in vielen Regionen regelméfig zu Hungersndten. Erst die Erh6hung
der landwirtschaftlichen Produktion, der in der Folge gestiegene Wohlstand und
insbesondere die ErschlieBung abgelegener Regionen durch den Ausbau von
Stralen, Schienen und Héfen ermoglichte eine dauerhafte Sicherstellung der
Versorgung, so dass akute Hungernéte in Industrieldndern heute kaum mehr vor-
stellbar sind. Auch in Folge des Zweiten Weltkrieges ermdglichte erst der Wie-
deraufbau der Verkehrsinfrastrukturen die Sicherstellung der Versorgung. Ahn-
lich ist die Situation in Asien, wo die Bevdlkerung Chinas noch in der zweiten
Halfte des vergangenen Jahrhunderts unter grolen Hungersnéten litt, die bis zu
20 Millionen Menschen das Leben gekostet haben. Erst politische Reformen so-
wie der Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen haben diese Situation bis heute

nachhaltig verbessern kénnen.

Die wirtschaftliche und soziale Lage Afrikas ist demgegeniiber nicht zuletzt auf
unzureichende Transport- und Logistiksysteme zuriickzufiihren. In Afrika ist
stidlich der Sahara der Zustand der meisten Stralen mangelhaft. Auf dem Haupt-
straflennetzwerk ist mit 220.000 Kilometern weniger als jeder zweite Stralenki-
lometer befestigt. Auch bei Einbezug untergeordneter Straflen existieren siidlich
der Sahara nicht mehr als 360.000 befestigte Kilometer und damit weniger be-
festigte Straenkilometer als in einem Land wie Italien. Gemessen am Gesamt-
straflennetzwerk betrdgt die Quote befestigter Straen 15,4 Prozent, erheblich
weniger als in anderen Entwicklungsregionen. (CIA 2016) Dies schligt sich
auch bei grenziiberschreitenden Verkehren nieder, in Westafrika sind beispiels-
weise nur 28 Grenziibergiinge beidseitig gepflastert. (DEBRIE 2010, S. 300) Ein
flichendeckendes, transnationales Eisenbahnnetz ist auf dem afrikanischen Kon-
tinent nicht vorhanden. Nur in elf Ladndern von 51 Léndern des Subkontinents
umfasst das nationale Eisenbahnsystem mehr als 1.000 Kilometer. In 13 Léndern
existiert iiberhaupt keine schienengebundene Infrastruktur. (BULLOCK 2009,
S. 4 FF.) Bedeutsamer noch als die materiellen Infrastrukturen ist die Ausgestal-
tung der institutionellen Rahmenbedingungen. Afrikanische Versorgungsketten
sind geprigt von verzogerten, manuellen Prozessen und einem hohen biirokrati-
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schen Aufwand. Weiterhin kommt es zu Beeintrichtigungen durch Korruption,
sowie durch ein hohes Maf3 an Unsicherheit.

Logistik ist einer der Treiber der Globalisierung und entscheidender Parameter
bei der weltweiten wirtschaftlichen Entwicklung der vergangene Jahrzehnte. Die
weltweite Verkniipfung von Produktionsketten in den letzten 40 Jahren und der
daraus folgende wirtschaftliche Aufschwung wurde ermdglicht durch einen mas-

siven Wandel der Logistik, begleitet durch neue, innovative Technologien.

Aus den Erfolgen der Logistik im kommerziellen Bereich und den in ihren
Kernaufgaben begriindeten Potentialen fiir die Losung gesellschaftlicher Heraus-
forderungen resultiert unmittelbar auch eine Verantwortung fiir 6kologische und
soziale Problemstellungen. (BAUMGARTEN ET AL. 2010, S. 459) Durch die in ih-
ren Kernfeldern begriindeten Moglichkeiten der Logistik zur Linderung und Be-
hebung sozialer und dkologischer Probleme bietet der Einsatz einer effizienten
Logistik das Potential, die Versorgungssituation in Subsahara-Afrika nachhaltig

zu verbessern.

1.2  Ableitung der Forschungsfragen und Forschungsmethodik

Ziel der Arbeit ist vor diesem Hintergrund die Analyse unterschiedlicher Ver-

sorgungsoptionen fiir die Region Subsahara-Afrika.

Eine umfassende Darstellung des komplexen Themenfeldes der humanitiren
Logistik umfasst Wissensbereiche der Volkswirtschaftslehre, der Betriebswirt-
schaftslehre und der Ingenieurwissenschaften. Ein diese Ansétze iibergreifendes,
interdisziplindres Vorgehen ist daher notwendig.

Die Aufnahme der logistischen Leistungsfahigkeit der betrachteten Lander er-
folgt mit Hilfe von Sekundérliteratur und durch die Analyse internationaler Da-
tenbanken. Einzelne Themenbereiche werden zusitzlich im Rahmen mehrerer
Fallstudien im Detail untersucht. Zuriickgegriffen wird dabei auf Daten, die
durch eigene Feldforschungen im Rahmen der Forschungsarbeiten an der TECH-
NISCHEN UNIVERSITAT BERLIN zwischen 2012 und 2016 erhoben wurden. Teil
des Projektes waren mehrere Forschungsreisen nach Ruanda, in die Demokrati-
sche Republik Kongo und nach Tansania. Unter anderem in Kooperation mit
dem WELTERNAHRUNGSPROGRAMM DER VEREINTEN NATIONEN wurden rund
30 Interviews mit Experten von Hilfsorganisationen, Logistikdienstleistern,
Verwaltungen und Bildungseinrichtungen gefiihrt. Weiterhin wurden im Rah-



men des Projektes mehr als 20 Studienabschlussarbeiten verfasst, deren Er-

kenntnisse ebenfalls beriicksichtigt wurden.

Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Region Subsahara-Afrikas, die in beson-
derem Mafe von humanitiren Krisen und mangelhafter Infrastruktur gepragt ist.
Ein besonderer Fokus liegt auf der Situation von Binnenlédndern, da diese auf-
grund der erschwerten Teilhabe an globalen Handelsketten in besonderer Weise
mit logistischen Herausforderungen konfrontiert sind. Dies zeigt sich auch ange-
sichts einer erschwerten humanitdren Versorgung. Als Subsahara-Afrika werden
im Folgenden die Festland-Lénder Afrikas siidlich der Sahara und damit siidlich
der Mittelmeeranrainerstaaten Marokko, Tunesien, Libyen und Agypten verstan-
den. Klein- und Inselstaaten der Region stehen nicht im Fokus der Arbeit, we-
sentliche Aussagen kdnnen aber auch auf ihre Situation bezogen werden. In eini-
gen Bereichen gilt dies auch fiir die Schwellen- und Entwicklungsldander Latein-
amerikas und Siidostasiens, die allerdings klimatisch, historisch und geogra-
phisch bedingt einen anderen sozio-dkonomischen Hintergrund haben, so dass

von Verallgemeinerungen abzusehen ist.

Aufgrund ihrer groBen Bedeutung flir die humanitire Entwicklung und ihres
unmittelbaren Bedarfs zum Uberleben liegt der Schwerpunkt der Arbeit auf den
logistischen Prozessen zur Versorgung gefihrdeter Regionen mit Nahrungsmit-
teln und Medikamenten. Auf weitere, in humanitdren Krisen benétigte Giiter wie
Notunterkiinfte, Decken oder Hygieneprodukte kdnnen aufgrund der Parallelitdt
der Transportwege viele Aussagen ebenfalls angewendet werden. Einschrankun-
gen ergeben sich bei der Anwendung der Erkenntnisse auf die Versorgung mit
Wasser, da diese génzlich anderen Anforderungen unterliegt und gréftenteils lo-

kal organisiert wird.

1.3 Aufbau der Arbeit

Im folgenden zweiten Kapitel werden die inhaltlichen Grundlagen der Thematik
herausgearbeitet. Die Logistik wird mit ihren Aufgaben und Mdglichkeiten in
der modernen Dienstleistungsgesellschaft beschrieben und ihre Verantwortung
fiir gesellschaftliche Problemstellungen abgeleitet. Im Weiteren wird dezidiert
die grofite gesellschaftliche Problematik der Gegenwart, Hunger und Unterer-
ndhrung, beschrieben sowie das Ausmall des Hungers und die Entwicklung in
den letzten Jahren erldutert. Verschiedene Facetten des Hungers sowie seine Ur-

sachen in Subsahara-Afrika sind ein weiterer Teil der Betrachtungen. Daraufhin
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wird — nach Aufzeigen der Moglichkeiten und der Notwendigkeiten — der Bedarf
der humanitédren Logistik abgeleitet und die Stellung der Logistik im Einsatz ge-

gen humanitire Notlagen analysiert.

Kapitel drei behandelt die infrastrukturellen Herausforderungen in Subsahara-
Afrika. Fiir grundlegende Abgrenzungen und Begriffsdefinitionen wird dazu auf
die inhaltliche Arbeit von JOCHIMSEN (1966) zuriickgegriffen, der Infrastruktur
in die drei Dimensionen materiell, institutionell und immateriell unterteilt. Unter
materieller Infrastruktur werden die physischen Bestandteile der Logistik, insbe-
sondere die einzelnen Verkehrstriger, aber auch weitere Infrastrukturnetze wie
das Energienetz und Netzwerke der Informations- und Telekommunikations-
technologien, fiir die Lédnder Subsahara-Afrikas diskutiert. Institutionelle Infra-
strukturen bezeichnen die organisatorischen und prozessualen Herausforderun-
gen der Logistik. Die wesentlichen Aspekte (Prozesse, Regulierung, Sicherheit,
Korruption, Handelsbarrieren) werden diesbeziiglich ausfiihrlich diskutiert, zu-
dem auch weitere Dimensionen organisatorischer Problemstellungen néher be-
trachtet. Immaterielle Infrastrukturen beziehen sich insbesondere auf die Aspekte
der Aus- und Weiterbildung, deren Bedeutung fiir eine funktionsfdhige Logistik
und deren Stellung in Subsahara-Afrika herausgearbeitet werden. Erhohte Kos-
ten sind eine Folge der infrastrukturellen Herausforderungen im afrikanischen
Logistiksektor. Die unterliegenden Kostenstrukturen bilden daher den Abschluss
des dritten Kapitels.

Das vierte Kapitel behandelt die Versorgungsstrukturen des Subkontinents. Dazu
werden zunéchst logistische Versorgungsnetzwerke und die Selbstversorgung in
den jeweiligen Léndern analysiert und der Bedarf von Hilfsorganisationen fiir
die Versorgung von Hungerregionen abgeleitet. Hilfsorganisationen und ihre
Aufgaben sind Bestandteil der weiteren Analyse, die insbesondere die Beschaf-
fungsprozesse und die Leistungsmessung in den Organisationen thematisiert. Da
auch die Ausstattung mit Finanzmitteln wesentliche Auswirkungen auf logisti-
sche Prozesse entfaltet, ist auch die Finanzierung von Hilfsorganisationen
(,,Funding®) Teil der Betrachtung. Kommerzielle Akteure spielen eine wesentli-
che Rolle bei der Versorgung in humanitiren Notlagen. Einsatzfelder, sowie

Chancen und Risiken werden daher genauer erortert.



Im fiinften Kapitel werden neuere Entwicklungen in der Logistik in Subsahara-
Afrika diskutiert. Dazu z&hlt zunéchst eine neue Dynamik im Ausbau materieller
Infrastrukturen, ausgeldst durch den Zutritt von (vermeintlich) neuen, externen
Akteure, die in den letzten Jahren teilweise massiv in Subsahara-Afrika bei Auf-
bau, Finanzierung und Planung von materieller Infrastruktur in Erscheinung ge-
treten sind. Zum anderen betrifft dies neuartige, moderne Technologien, die das
Potential haben, den Léndern Subsahara-Afrikas eine substanzielle, logistische
Weiterentwicklung zu ermédglichen. Dartiber hinaus werden Ansétze im Bereich
der Aus- und Weiterbildung diskutiert, die die logistischen Kapazitdten im Be-

reich der immateriellen Infrastruktur steigern konnen.

AbschlieBend werden im sechsten Kapitel aufbauend auf den Erkenntnissen und
Losungsansétzen der ersten fiinf Kapitel Handlungsableitungen fiir eine nachhal-
tige Entwicklung der humanitéren Situation in Subsahara-Afrika entwickelt, die
vertiefende Wege und Maéglichkeiten aufzeigen, Hunger durch einen effizienten

Einsatz (nicht nur) logistischer Mittel bekdmpfen zu kénnen.

Die Arbeit schliefit im siebten Kapitel mit einer Zusammenfassung der Ergebnis-
se, einem Uberblick iiber den weiteren Forschungsbedarf und einem Ausblick.
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2 Logistik und die Bekimpfung humanitirer Katastrophen

Das zweite Kapitel erldutert die inhaltlichen Grundlagen dieser Arbeit. Dazu
wird aufbauend auf die formulierte Problemstellung zunichst tiefer auf die wirt-
schaftlichen und sozialen Problemstellungen Afrikas eingegangen. Daraufhin
werden die Logistik, ihre Stellung in den Industrieldndern und ihre wirtschaftli-
chen und gesellschaftlichen Aufgaben diskutiert. Ein wesentlicher Punkt ist da-
bei die gesellschaftliche Verantwortung, die der Logistik aufgrund ihrer wirt-
schaftlichen Stirke, insbesondere aber auch wegen ihrer inhaltlichen Leistungs-
fahigkeit bei der Bewiltigung humanitérer Notlagen zufallt. Aus den beiden Ab-
schnitten leitet sich unmittelbar der Bedarf einer humanitdren Logistik ab, die

zum Abschluss dieses Kapitels vorgestellt wird.

2.1 Hunger und Unterentwicklung in Subsahara-Afrika

Die sozio-6konomische Situation in Subsahara-Afrika ist in weiten Teilen ge-
kennzeichnet von Unterentwicklung, Armut und Hunger. Entwicklung ist ein
mehrdimensionaler Prozess, der eine Reihe von Sozialindikatoren erfasst. Neben
wirtschaftlichen Kennziffern sind auch politisch-soziale Aspekte wie Partizipati-
on, Stellung der Menschenrechte in einem Land, die Wirtschaftsordnung und die
Gleichstellung der Geschlechter bei der Bewertung des Entwicklungsstandes ei-
nes Landes zu beriicksichtigen. Dariiber hinaus sind auch die Nachhaltigkeit der
Entwicklung sowie Okologische Faktoren relevante Entwicklungsbestandteile.
(LACHMANN 2004, S. 8 FF.)

Armut wird verstanden als Einschrinkung von Lebensoptionen. Hunger und
Armut sind eng miteinander verbunden, ebenso Hunger und Kinderarbeit. Eine

weitere Herausforderung sind durch Hunger ausgeloste Kriege.

Die genannten Faktoren verstdrken sich gegenseitig, so dass ein Teufelskreis der
Unterentwicklung entsteht. (vgl. Abbildung 2)
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Nahrungsmittel-
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Abbildung 2: Teufelskreis der Unterentwicklung
(EIGENE DARSTELLUNG IN ANLEHNUNG AN FAO 2008, S. 3)

2.1.1 AusmaB} und Folgen des Hungers

Untererndhrung und Hunger sind die grofte gesellschaftliche Herausforderung
der Gegenwart. Weltweit sind nach Schitzungen der ERNAHRUNGS- UND
LANDWIRTSCHAFTSORGANISATION DER VEREINTEN NATIONEN (FAO) {iber 795
Millionen Menschen von Hunger betroffen. (FAO ET AL. 2015, S. 8) Die Be-
kdmpfung des Hungers weltweit steht im Zentrum zahlreicher internationaler
Initiativen. So war die Reduktion von Hunger und Untererndhrung bis zum Jahr
2015 ein wesentliches Kernziel der Millennium-Entwicklungsziele aus dem Jahr
2000. (UN 2011) In den 2014 verabschiedeten Zielen nachhaltiger Entwicklung
ist ,,Den Hunger beenden, Erndhrungssicherheit und eine bessere Erndhrung er-
reichen und eine nachhaltige Landwirtschaft fordern™ das zweite von insgesamt
17 Oberzielen, die sich in weitere 169 Unterziele aufteilen. (UN 2015, S. 15) Im
Mai 2012 wurde zudem von den VEREINTEN NATIONEN die Zero Hunger Chal-
lenge gestartet, die vorsieht, dass die gesamte Weltbevolkerung Zugang zu an-
gemessener Erndhrung erhilt und kein Kind unter zwei Jahren an Mangelernih-
rung und Untererndhrung leiden muss. (UN 2012) Trotz dieser und zahlreicher
weiterer internationaler Initiativen in den vergangenen Jahren konnte die globale
Erndhrungssituation bisher nicht nachhaltig verbessert werden.



Fiir ein gesundes Leben ohne korperliche, geistige und soziale Mangelerschei-
nungen bendtigt der menschliche Koérper rund 1.800 Kilokalorien pro Tag.
(FAO 2011) Die ERNAHRUNGS- UND LANDWIRTSCHAFTSORGANISATION DER
VEREINTEN NATIONEN definiert Hunger als Zustand, bei dem ein Mensch ein
Jahr lang den tiglichen Energiebedarf nicht decken kann und daher an chroni-
scher Untererndhrung leidet. Untererndhrt ist ein Mensch, der téglich {iber einen
langeren Zeitraum weniger Kalorien aufnimmt, als er benétigt. (FAO ET
AL. 2015, S. 53) Der Kalorienmangel fiihrt im Kérper zur Notwendigkeit, den
Energieverbrauch zu senken, was sich in eingeschrinkter Leistungsfahigkeit und
einem geschwéchten Immunsystem ausdriickt. Korperliche Arbeit ist aufgrund
der hohen Anstrengung kaum mehr moglich. Besonders geféhrdet sind Schwan-
gere sowie stillende Miitter, aufgrund der besonderen Bediirfnisse an Nahrungs-
mittelqualitit und -quantitit fiir Entwicklung und Wachstum des Kindes. Fiir
Kinder ist eine ausreichende Erndhrung iiberlebenswichtig. Von besonderer Be-
deutung fiir die weitere Entwicklung sind dabei die 1.000 Tage zwischen Beginn
der Schwangerschaft der Mutter und dem zweiten Geburtstag des Kindes. (SAVE
THE CHILDREN 2015, S. 35) Untererndhrung ist der wichtigste Einzelfaktor bei
der Bekdampfung von Kindersterblichkeit. (BLACK ET AL. 2008) Sie erhoht auch
langfristig das Risiko an chronischen Krankheiten zu leiden sowie eines vorzei-
tigen Todes zu sterben. Sie betrifft mit fast 100 Millionen Kindern jedes siebte
Kind unter fiinf Jahren in Entwicklungs- und Schwellenléndern, und beeintrich-
tigt lebenslang die Féhigkeit zu lernen, zu arbeiten und ein selbstbestimmtes Le-
ben zu fiihren. (UNICEF ET AL. 2011, S. 16) Ebenso bedeutsam wie Kalorien-
mangel sind die Schidigungen durch Mikronéhrstoffmangel, oftmals auch als
,verborgener® oder ,,versteckter Hunger bezeichnet. (IFPRI 2014, S. 23) Mik-
rondhrstoffmangel ist die Folge von Mangelerndhrung, bei der bestimmte Vita-
mine und Nihrstoffe, wie die Vitamine A oder D, Eisen, Jod oder Zink in der
Erndhrung fehlen. Er fiihrt zu korperlicher Unterentwicklung und Folgekrankhei-
ten wie beispielsweise Kwashiorkor oder Marasmus. Von Mikronéhrstoffmangel
sind weltweit liber zwei Milliarden Menschen betroffen, mehr als doppelt so
viel, wie nach UN-Schitzungen an Hunger durch zu geringe Kalorienaufnahme
leiden. (SHETTY 2011, S. 29)

Die Bildungsmdglichkeiten hungernder Kinder sind stark reduziert, da sie auf-

grund der korperlichen Schwichen iiber beschrinkte Aufnahmekapazititen ver-

fligen und die geistige Entwicklung entsprechend zuriickbleibt. Dies fiihrt mit

einer erhdhten Wahrscheinlichkeit zu einem spéteren Schuleintritt, geringeren
10
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Bildungszeiten und einer niedrigeren schulischen Qualifikation. (AU ET
AL. 2014B, S. 24) Schitzungen der WELTBANK belegen, dass Untererndhrung bei
Kindern einen Verlust der lebenslangen Leistungsfahigkeit von mehr als zehn
Prozent bedeutet. (AU ET AL. 2014B, S. 20) Der Erndhrungsstatus von Kindern
hat daher direkte Auswirkungen auf die Produktivitidt und damit mittelbar auch
auf die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit eines Landes. In Athiopien litten rund
67 Prozent der heutigen arbeitsfahigen Bevolkerung als Kind an Untererndhrung,
was heute die Leistungsfdhigkeit der Betroffenen entsprechend einschrinkt. (AU
ET AL. 2014A, S. 85) Insgesamt werden die wirtschaftlichen Verluste durch ge-
ringere Produktivitit, hohere Gesundheitskosten und hohere Ausbildungskosten,
die auf Untererndhrung im Kindes- und Erwachsenenalter zuriickzufiihren sind,
fiir Athiopien mit 4,7 Milliarden US-Dollar berechnet, 16,5 Prozent des Brutto-
inlandsproduktes. (AU ET AL. 2014A, S. 3). Fiir Ruanda wird dieser Wert mit 820
Millionen US-Dollar pro Jahr berechnet, 11,5 Prozent des Bruttoinlandsproduk-
tes. (AU ET AL. 20148, S. 39, vgl. Abbildung 3)
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Abbildung 3: Folgen der Untererndhrung
(EIGENE DARSTELLUNG IN ENGER ANLEHNUNG AN THE SPHERE PROJECT 2011, S. 166)

Die Entwicklung der globalen Nahrungsmittel- und Hungersituation wird von
der FAO im jéhrlich erscheinenden Bericht The State of Food Insecurity in the
World (SOFT) analysiert. In den letzten 50 Jahren konnten demzufolge einige Er-

folge im Kampf gegen den Hunger erzielt werden.

Im Jahr 1970 waren demnach weltweit zwischen 875 und 960 Millionen Men-

schen in Entwicklungsldndern von Hunger und Untererndhrung betroffen. (FAO

1999, S. 5) Dies entspricht rund einem Viertel der damaligen Weltbevolkerung

von 3,7 Milliarden Menschen. In den 1970er- und 1980er-Jahren wurden nur ge-
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ringe Fortschritte im Kampf gegen den Hunger erzielt, mit absolut nahezu kon-
stant bleibenden Zahlen (um 840 Millionen Betroffenen) bei stetig wachsender
Weltbevolkerung. Fiir das Jahr 1990, das als Referenzjahr unter anderem fiir das
erste Millennium-Entwicklungsziel, Halbierung des Hungers auf der Welt, ver-
wendet wird, betragt die Schiatzung 1,011 Milliarden Menschen, bzw. 19 Prozent
der damaligen Weltbevdlkerung in Hohe von 5,3 Milliarden Menschen. Seitdem
hat sich die Situation global gesehen in vielen Bereichen verbessert.

Im Jahr 2015 schitzt die FAO die Zahl der Hungernden auf 795 Millionen Men-
schen bei einer Weltbevolkerung von 7,3 Milliarden, dies entspricht einem An-
teil von 10,9 Prozent, 42,7 Prozent, bzw. 8,1 Prozentpunkte weniger als noch 25
Jahre vorher. Zuriickzufiihren ist diese verbesserte Situation primér auf groBe
Fortschritte in Asien, insbesondere auf die Folgen des wirtschaftlichen Auf-
schwungs der Volksrepublik China. Von 742 Millionen Hungernden im Jahr
1990 ist die Zahl in Asien auf 512 Millionen zuriickgegangen (-31 Prozent), in
Lateinamerika reduzierte sich die Zahl der Hungernden von 66 Millionen auf 38
Millionen (-42 Prozent). In Subsahara-Afrika sind hingegen in Folge des starken
Bevolkerungswachstums sogar mehr Menschen von Hunger betroffen; waren es
1990 noch 176 Millionen Menschen, so rechnet man fiir das Jahr 2015 mit 220
Millionen Betroffenen (+25 Prozent). Auch gemessen am Anteil der Bevolke-
rung sind die Erfolge Subsahara-Afrikas im Kampf gegen den Hunger am ge-
ringsten. So verringerte sich der Anteil in Subsahara-Afrika von 33,2 auf 23,2
Prozent um 30,1 Prozent, bzw. zehn Prozentpunkte, in Asien im gleichen Zeit-
raum jedoch um 49 Prozent (11,5 Prozentpunkte), in Lateinamerika gar um 62,5
Prozent. (FAO ET AL. 2015, S. 8)

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei Betrachtung der globalen Unterentwicklung von
Kindern. Diese ist in den vergangenen 25 Jahren weltweit von 35 Prozent auf 26
Prozent zuriickgegangen. Auch in absoluten Zahlen wurde ein Riickgang von
253 auf 165 Millionen erzielt. (UNICEF ET AL. 2011, S. 3). In Afrika ist seit
1990 ebenfalls ein relativer Riickgang der Unterentwicklung bei Kindern, von
41,6 Prozent auf 35,6 Prozent, festzustellen. Das hohe Bevolkerungswachstum
im selben Zeitraum fiihrt jedoch dazu, dass absolut die Anzahl unterentwickelter
Kinder in Afrika von 45,7 Millionen auf 56,3 Millionen gestiegen ist. (UNICEF
ET AL. 2011, S. 15)



Veriinderte Berechnungsgrundlagen

Die Zahlen der Hungernden zwischen 1990 und 2011 wurden aufgrund verdn-
derter Berechnungsmethoden und neuen Zahlenmaterials in den SOFI-Studien
der FAO seit 2012 nach oben korrigiert. Ging man bis 2011 von rund 830 Milli-
onen Hungernder im (Referenz)Jahr 1990 aus, so belduft sich die aktuelle Schat-
zung der FAO fiir dasselbe Jahr nun auf mehr als eine Milliarde Hungernder.
Entsprechend wurde auch der Wert fiir 2005 von 840 Millionen auf deutlich iiber
940 Millionen angepasst. (vgl. Abbildung 4)

Kritiker sehen diese Anpassung als politisch motiviert, um das erste Millennium-
Entwicklungsziel, Halbierung des Hungers auf der Welt, erreichbar erscheinen
zu lassen. Dariiber hinaus hat sich im Laufe verschiedener FAO-
Verodffentlichungen die Formulierung der ZielgroBe des Millennium-
Entwicklungsziel von anfénglich absoluten Zahlen (,,Halbierung von 800 auf
400 Millionen Hungernder®) auf einen relativen Anteil (,,Halbierung des Anteils
von 20 auf zehn Prozent) gedndert. Zudem wurde in verschiedenen Berichten
nur der Hunger in Entwicklungsldndern erfasst, unter Auslassung der (im zwei-
stelligen Millionenbereich anzusiedelnden) Hungernden in Industrieldindern so-
wie unter Vernachldssigung moglicher Entwicklungsspriinge und Abgrenzungen.
(BUTLER 2015)
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Abbildung 4: Anzahl der Hungernden weltweit im Zeitverlauf (EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS
VON FAO UND WFP 2009, S. 11, FAO ET AL. 2015, S. 8, BUTLER 2015, S. 21):
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Noch 1990 wurden die Hungersituation in Siidasien und die Lage in Afrika als
vergleichbar angesehen. Wéhrend sich in vielen Landern Siidasiens die Situation
in den letzten Jahren allerdings stark verbessert hat, konnten die meisten Lander
Subsahara-Afrikas im gleichen Zeitraum keine groBlen Fortschritte erzielen. In
einigen Landern hat sich die Lage dariiber hinaus noch verschérft. Subsahara-
Afrikas Anteil an den global Hungernden ist in der Folge von 17,4 Prozent auf
28,7 Prozent gestiegen. (FAO ET AL. 2015, S. 8) Mehrere Studien belegen die
weiterhin gravierende Situation in Afrika nachhaltig. (vgl. Abbildung 5)
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Abbildung 5: Anzahl Hungernder nach FAO-Weltregion
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON FAO ET AL. 2015, S. 8)



Der vom INTERNATIONALEN FORSCHUNGSINSTITUT FUR ERNAHRUNGSPOLITIK
(IFPRI) entwickelte und von der WELTHUNGERHILFE herausgegebene Welthun-
gerindex (WHI) untersucht jahrlich die weltweite Hunger- und Nahrungsmittel-
situation. Wesentliches Ziel des IFPRI ist es, mit der Veroffentlichung des WHI
die globale Wahrnehmung von Hunger und Untererndhrung zu steigern, die noch
immer in einigen Weltteilen stark verbreitet sind und das Leben von Millionen
Menschen beeintrachtigen. Neben dem Ranking der einzelnen Lander werden in
der Verdffentlichung auch Ursachen und Auswirkungen von Hungerkatastro-
phen erklart und MaBinahmen vorgestellt, die in einigen Landern und Regionen
den Hunger signifikant senken konnten. (WELTHUNGERHILFE ET AL.
2015, S. 7 FF.)

Der maligebende Wert des Welthungerindizes setzt sich zusammen aus dem An-
teil der Untererndhrten an der Bevdlkerung, dem Anteil von Kindern unter fiinf
Jahren mit Untergewicht oder Wachstumsverzogerungen, sowie dem Anteil
verstorbener Kinder unter fiinf Jahren. Bis zum Welthungerindex 2014 wurden
die WHI-Werte pro Land als Mittelwert der drei Indikatoren berechnet. Seit dem
WHI 2015 gibt es ein neues Verfahren, bei dem jedem Indikator ein maximaler
Schwellenwert zugeordnet wird, der sich an den historischen Maximalwerten des
jeweiligen Indikators seit 1990 orientiert. Fiir jedes Land werden die Werte der
einzelnen Indikatoren daraufhin zu einem WHI-Wert aggregiert, mit den theore-
tischen Randwerten 0 und 100. Lénder mit einem WHI-Wert unterhalb von zehn
sind von Hunger ,,wenig* betroffen, in Lindern mit Werten zwischen zehn und
19,9 ist die Situation ,,maBig®, fir Lander mit den Werten zwischen 20 und 34,9
,wernst“. Ab einem WHI-Wert von 35 wird die Situation als ,,sehr ernst* be-
schrieben, ab 50 als ,,gravierend*. (WELTHUNGERHILFE ET AL. 2015, S. 11) (vgl.
Abbildung 6)
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Abbildung 6: Bestandteile des Welthungerindizes
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON WELTHUNGERHILFE ET AL. 2015, S. 10 F.)

Im Welthungerindex 2015 sind die Lénder Subsahara-A frikas primér auf den un-
teren Plétzen zu finden. In 35 der 38 untersuchten Lénder Subsahara-Afrikas be-
zeichnet der Welthungerindex die Nahrungsmittelsituation als ernst bis sehr
ernst. Fiinf der acht Lander im Index mit sehr ernster Hungersituation liegen in
Subsahara-Afrika. Zudem liegen mit der DR Kongo, dem Sudan, dem Siidsudan,
den Komoren, Eritrea und Somalia fiir mehrere Lénder, deren Hungersituation in
vorangehenden Untersuchungen des WHI als gravierend bezeichnet wurde, in
der aktuellen Auflage keine ausreichenden Daten vor. Die Fortschritte der Lén-
der Subsahara-Afrikas liegen deutlich hinter den Fortschritten in anderen Welt-
regionen. Weltweit haben 17 Lander ihren WHI-Wert seit 1990 um mehr als 50
Prozent reduzieren — keines davon liegt in Subsahara-Afrika. Die Lander Subsa-
hara-Afrikas, die seit 1990 die groBten Fortschritte erzielen konnten, Ruanda,
Athiopien und Angola, befanden sich zu Beginn der Erfassung des WHI in Folge
langer Biirgerkriege in gravierenden Notlagen, so dass sie trotz signifikanter
Verbesserungen in den vergangenen zwei Jahrzehnten weiterhin sehr hohe Werte
aufweisen. (WELTHUNGERHILFE ET AL. 2015, S. 17 FF., vgl. Abbildung 7)
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Abbildung 7: Afrika im Welthungerindex 2015
(WELTHUNGERHILFE ET AL. 2015.S.22 F.)

Der Anteil von Hunger betroffener Menschen ist in Subsahara-Afrika mit 23
Prozent am weltweit hochsten und deutlich hoher als in anderen Entwicklungs-
regionen wie Siidasien (16 Prozent) oder Siidamerika (sechs Prozent). (FAO ET
AL. 2015, S. 8) Zehn der 13 Lénder, in denen der Anteil untererndhrter Menschen
an der Bevolkerung iiber 30 Prozent liegt, liegen in Subsahara-Afrika, darunter
mit Burundi (67,3 Prozent), Eritrea (61,3 Prozent) und den Komoren (65,3 Pro-
zent) die einzigen drei Lander, in denen mehr als die Hélfte der Bevolkerung an
Untererndhrung leidet. (WELTHUNGERHILFE ET AL. 2014, S. 19)

Die FAO listet Lander mit einem geringen Einkommen (fiir die Ausgabe von
2014 betragt die Grenze ein Bruttonationalprodukt pro Kopf unterhalb von 1.945
US-Dollar fiir 2011) und einem Nahrungsmitteldefizit (ausgedriickt in einer auf
Kalorienbasis negativen Handelsbilanz an Nahrungsmitteln) als Low Income
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Food-Deficit Countries (LFIDC). Derzeit sind 54 Lénder auf der Liste, 37 davon
liegen in Afrika stidlich der Sahara. (FAO 2015)

Das Ausmal des Hungers in Subsahara-Afrika sowie der geringe Entwicklungs-
stand des Subkontinents werden auch in weiteren Studien nachgewiesen. Der
von den VEREINTEN NATIONEN verdffentlichte Human Development Index
(HDI) analysiert die 6konomische und soziale Situation von derzeit 188 Landern
mit Hilfe von Indikatoren aus den Bereichen Gesundheitsvorsorge, Erndhrung
und Hygiene. Er gilt als wesentlicher Mafstab fiir die humanitdre Entwicklung
eines Landes. 36 Landern des Kontinents wird im HDI ein niedriger Entwick-
lungsstand bescheinigt, auf 24 der letzten 25 Plitze werden von Landern Subsa-
hara-Afrikas eingenommen. (UNDP 2015, S. 208 FF., vgl. Abbildung 8)
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Abbildung 8: Human Development Index 2015
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON UNDP 2015, S. 47 FF.)
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Ein vergleichbares Bild zeigt sich im Multidimensional Poverty Index (MPI), der
2010 an der UNIVERSITAT VON OXFORD in Kooperation mit dem ENTWICK-
LUNGSPROGRAMM DER VEREINTEN NATIONEN (UNDP) entwickelt wurde und
zuletzt im Jahr 2013 umfassend aktualisiert wurde. Er bewertet die humanitére
Entwicklung anhand von zehn Indikatoren aus den Bereichen Gesundheit, Aus-
bildung und Lebensstandard. Untererndhrung ist als Teilindikator des Bereichs
Gesundheit mit einem Anteil von einem Drittel einer der bedeutendsten Einzel-
faktoren des Indizes. Auf den untersten 24 Pldtzen befinden sich 23 Léander aus
der Region siidlich der Sahara. (ALKIRE ET AL. 2013, S. 8)

2.1.2 Treiber der Entwicklung

Die aufgezeigte Entwicklung resultiert aus einer Vielzahl unterschiedlicher

Griinde, die verschiedenen Dimensionen zuzuordnen sind.

Das Auftreten von Naturkatastrophen hat sich in den vergangenen 25 Jahren
weltweit mehr als verdoppelt. 88 Prozent der Todesopfer und 96 Prozent der Be-
troffenen stammen aus Afrika und Asien. Aufgrund der schnell wachsenden Be-
volkerung und den Folgen des globalen Klimawandels wird mit einem weiteren
Anstieg dieser Zahlen in den kommenden Jahren zu rechnen sein. Seit der Jahr-
tausendwende werden von der internationalen Katastrophendatenbank EM-DAT
2.591 Katastrophen fiir den afrikanischen Kontinent angegeben, die 138.056 To-
desopfer gekostet haben und von denen insgesamt {iber 220 Millionen Menschen
betroffen waren. Afrika ist dabei insbesondere betroffen von Diirren. Weltweit
findet nahezu jede zweite registrierte Diirre in Afrika statt. (CRED 2015) Diirren
filhren durch ihren direkten Einfluss auf die Ernteertrdge besonders héufig zu
negativen Implikationen flir die Nahrungsmittelsicherheit, insbesondere, wenn
die lokale Bevolkerung aufgrund fehlender praventiver MaBBnahmen, degenerier-
ter Boden und einem hohen Anteil von Subsistenzbauern besonders verwundbar
ist und die lokale Regierung von den sozio-Okonomischen Auswirkungen der
Diirre tiberfordert ist und zu spit entsprechende HilfsmaBnahmen einleitet.
(ScHWARZ 2012, S. 38) In Afrika besonders betroffen ist davon die Sahelregion
mit den Ausldufern der Sahara, in der es in den vergangen Jahrzehnten wieder-
holt zu groBen Diirrekatastrophen mit mehreren Hunderttausend Todesopfern
gekommen ist. (KEBLER 2012, S. 48, vgl. Abbildung 9)
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Katastrophen- Beispiele Anzahl | Todesopfer | Betroffene
typus
Klimatologisch Durren, 115 21.063 174,8 Mio.
Wildfeuer
davon Diirren 101 20.900 174,7 Mio.
Hydrologisch Erdrutsche 579 11.123 36,6 Mio.
Biologisch Epidemien, 442 60.961 5,2 Mio.
Insektenbefall
Meteorologisch Extrem- 127 2.102 4.7 Mio.
Temperaturen,
Stirme
Geophysikalisch Erdbeben, 36 3.647 0,8 Mio.
vulkanische
Aktivitaten
Summe 1.299 98.896 2221 Mio.

Abbildung 9: Naturkatastrophen in Afrika seit 2001
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON CRED 2015)

Mehr als 40 Prozent der ldndlichen Bevolkerung leben in ariden oder semi-
ariden Gebieten, die die geringsten landwirtschaftlichen Potentiale aufweisen.
Mehr als 50 Millionen Menschen in Subsahara-Afrika und iiber 200 Millionen in
Nordafrika und im Nahen Osten leben in Regionen mit akuter Wasserarmut.
Drei Viertel der landwirtschaftlichen Flache leiden durch die exzessive Nutzung
an Nahrstoffmangel und entsprechend reduzierten Ertrdgen. Zudem sind nur vier
Prozent der landwirtschaftlich genutzten Fliache Afrikas bewissert, ein Zehntel
des Wertes Siidasiens, wo 39 Prozent bewdssert werden. (JUMA 2011, S. 8) Die
Folgen des Klimawandels werden die Wasserarmut weiter verstirken. Erwartet
wird eine Reduktion der Getreideertrige um vier bis sieben Prozent allein als
Folge der klimatischen Verdnderungen. (VON BRAUN UND QAIM 2009, S. 19)

Das Wachstum des wichtigsten Grundnahrungsmittels Mais ist in besonderem
Mal3e von Niederschlag abhingig. (HAGGBLADE 2008, S. 2) Weitere Grundnah-
rungsmittel wie Maniok und Kartoffeln sind als Wurzeln, bzw. Knollengewéchse
besonders anfillig fiir Verfall in humid-warmen Gebieten wie in den Tropenre-
gionen siidlich der Sahara. (GUSTAVSSON ET AL. 2011, S. 6) Die Teilung des Jah-
res in zwei Regen- und zwei Trockenzeiten erschwert eine langfristige Planung
und eine permanente Stabilitdt und fiihrt jedes Jahr erneut bei Teilen der Bevol-
kerung zumindest tempordr zu Versorgungsengpdssen. (RANCOURT ET AL.
20148, S. 3) Weiterhin fithren die klimatischen Bedingungen zu einer erhdhten



Belastung der Transportinfrastruktur, beispielsweise durch hohe Temperatur-
schwankungen und starke Regenfille. (SCHWARZ 2012, S. 19)

Neben diesen auf die natiirlichen Bedingungen zuriickzufiihrenden Ursachen hat
sich die Lage in gleicher Weise aber auch durch von Menschen verursachte
Hungerkatastrophen verschérft, die in den letzten Jahren in groBer Zahl zuge-
nommen haben. Seit 1992 hat sich die Anzahl der durch bewaffnete Konflikte
oder durch anderen menschlichen Einfluss verursachten Hungerkatastrophen
verdoppelt. Kriege vertreiben Menschen aus ihrer Heimat, vernichten gewachse-
ne lokale Strukturen und fithren zu einem starken Anstieg der Nahrungsmittel-
preise. (WFP 2014, S.2)

Weitere Ursachen fiir die anhaltende Nahrungsmittelunterversorgung in Subsa-
hara-Afrika ergeben sich aus den langjéhrigen, lokalen politischen und administ-
rativen Missstinden. Mit der DR Kongo, Somalia, Burundi, Eritrea und Athiopi-
en sind Lander vom Hunger besonders betroffen, deren politische Situation im
World Report 2015 der fiir die Wahrung der Menschenrechte eintretenden Nicht-
Regierungsorganisation HUMAN RIGHTS WATCH als besonders kritisch angese-
hen wird. (HRW 2015, S. 128 FF.) In Folge fehlender administrativer Kapazité-
ten unterbleibt vielfach eine Koordination der nationalen Nahrungsmittelproduk-
tion, mogliche Synergieeffekte bleiben daher aus. Weiter reduziert wird der Nah-
rungsmittelbestand durch Veruntreuung bestehender Nahrungsmittelreserven,
sowie Uberfille und Raub aus Lagern oder LKW.

Bis 2050 wichst die Weltbevolkerung voraussichtlich von derzeit rund sieben
auf mehr als neun Milliarden Menschen an. Um den dafiir notwendigen Energie-
bedarf decken zu konnen, muss die aktuelle landwirtschaftliche Produktion der
Entwicklungsldander nahezu verdoppelt werden. (ALEXANDRATOS UND BRUINS-
MA 2012, S. 100) Fiir Afrika wird eine Verdoppelung der Bevdlkerungszahl bis
2050 auf rund zwei Milliarden Menschen erwartet. Produktionssteigerungen
konnen mit dem Bevolkerungswachstum nicht in gleichem Mal mithalten. Eine
weitere Verscharfung der bereits angespannten Lage ist daher wahrscheinlich.

Untersuchungen der WELTBANK zeigen die Schwichen Afrikas beim Uberwin-
den des Hungers sehr deutlich. NIN-PRATT ET AL. (2009) zeigen in ihrer Studie
die unterschiedlichen Wachstumsraten bei der Nahrungsmittelproduktion in ver-
schiedenen Weltregionen. Siidasien konnte demnach seine Cassava-Ertrage seit
1961 um 2,7 Prozent pro Jahr steigern, West- und Zentralafrika im selben Zeit-
raum nur um ein Prozent. Bei der Produktion von Reis wurde in Siidasien ein
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jahrliches Wachstum von 1,9 Prozent verzeichnet, in West- und Zentralafrika ein
Prozent.

Gestartet auf einem bereits geringen Niveau nach der Unabhidngigkeit vieler
Linder in den 1960er-Jahren, sind die Getreideertrdge Subsahara-Afrikas vor
dem Hintergrund der geringen Wachstumsraten in der Landwirtschaft weltweit
am niedrigsten. Sie liegen mit 1.426 Kilogramm pro Hektar Anbaufldche nur bei
wenig mehr als einem Drittel des Weltdurchschnitts von 3.850 Kilogramm pro
Hektar und auf einem &hnlichen Stand wie ihn die Lander Siidasiens bereits
1970 erreicht hatten. (NIN-PRATT ET AL. 2009, S. 14 F., vgl. Abbildung 10)
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Abbildung 10: Getreideertrige im Zeitverlauf
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON THE WORLD BANK 2015)
Der geringe Einsatz von Diingemitteln ist eine weitere Ursache fiir die Schwiéche
der afrikanischen Landwirtschaft. Der Einsatz ist abhingig von den Kosten fiir
die Diingemittel in Relation zu den daraus gewonnenen landwirtschaftlichen
Mehrertragen. In Subsahara-Afrika sind Diingemittel verhdltnisméBig teuer. Ins-
besondere in Binnenlédndern sind die Preise aufgrund der schwierigen Transport-
situation stark erhoht. In wirtschaftlich vergleichbar entwickelten Landern in
Siidamerika und Siidasien liegt der Preis fiir eine Tonne Diingemittel zwischen
250 und 500 US-Dollar pro Tonne. Farmer in Sambia und Uganda zahlen mit
Preisen zwischen 1.100 und 1.500 US-Dollar pro Tonne mehr als das Doppelte,

Farmer in Burundi mit 2.700 US-Dollar pro Tonne Diingemittel sogar bis zu
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zehnfach hohere Tarife. In Mali fiihren staatlich regulierte Beschaffungsprozesse
fir Diingemittel zu 50 Prozent erhohten Preisen. (THE WORLD BANK
2012, S. 20 F.) Der Diingemitteleinsatz betrdgt daher nur zehn Prozent des Welt-
durchschnitts von rund 150 Kilogramm pro Hektar urbares Land. Der Einsatz
konzentriert sich dariiber hinaus auf wenige Regionen: Auf die fiinf Lander
Athiopien, Kenia, Nigeria, Simbabwe und Siidafrika entfallen rund zwei Drittel
des kontinentalen Diingemittelgebrauchs. (JUMA 2011, S. 8., vgl. Abbildung 11)
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Abbildung 11: Verwendung von Diingemitteln im Vergleich
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON THE WORLD BANK 2015)
Dass die Preise und der Zugang zu Diingemitteln eine wesentliche Komponente
im Kampf gegen den Hunger und fiir eine nachhaltige Nahrungsmittelsicherheit
ist, zeigt sich am Beispiel Malawis: Nach verheerenden Hungerkatastrophen An-
fang der 2000er-Jahre wurde von der Regierung des Binnenlandes ein umfang-
reiches Programm zur Férderung von Kleinbauern gestartet. Mittels eines Cou-
ponsystems wurden die Verkaufspreise von Diingemitteln staatlich stark subven-
tioniert und die Beschaffung vereinfacht. Die Verwendung von Coupons konn-
ten zudem Korruption und Betrug, die in besonderem Mafle Kleinbauern betref-
fen, im Bereich des Diingemittelmarktes stark reduziert werden. Das Programm
wurde primér durch externe Geldgeber finanziert und erméglichte Malawi be-
reits in den ersten Jahren nach der Etablierung — in Kombination mit gilinstigen
Wetterkonditionen — eine Verdoppelung der Ernte im Jahr 2006 und eine Re-
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kordernte und einen Nahrungsmitteliiberschuss im Jahr 2007. (MWENIGUWE
2014,S.256 F.,JuMA 2011, S. 3 FF.)

Neben der Verfligbarkeit von Diingemitteln spielt auch ineffizientes Saatgut eine
wesentliche Rolle fiir die fehlende Produktivitit der afrikanischen Landwirt-
schaft. Athiopien konnte seine kommerziellen Nahrungsmittelimporte vollstin-
dig durch eigene Produktion decken, wenn nur jeder zweite Bauer im Land mo-
derne Hybridsamen verwenden wiirde. (ALEMU 2010, S. 5) Demonstrationsfel-
der in Athiopien erzielen mit fiinf Tonnen pro Hektar eine um den Faktor 2,5
hohere Ernte als der Landesdurchschnitt von zwei Tonnen pro Hektar. Diese
Versuche zeigen, dass eine Steigerung der Ernteertrige moglich ist, sofern be-
reits vorhandene, moderne Technologien zum Einsatz kommen und an lokale
Umsténde angepasst werden. (JUMA 2011, S. 9)

Eine weitere Studie der WELTBANK zeigt, dass Afrika die mdglichen landwirt-
schaftlichen Potentiale nicht ausreichend nutzt. Abgesehen vom Kleinstaat Ga-
bun nutzt kein Land mehr als einen Hektar Landfliche pro Bewohner fiir den
Anbau von Nahrungsmitteln. Auler Gabun und Siidafrika erreicht dariiber hin-
aus keine Nation mehr als 25 Prozent der moglichen landwirtschaftlichen Ertré-
ge. (DEINIGER UND BYERLEE 2011, S. 182)

Zusitzlich steht in Subsahara-Afrika immer weniger urbares Land pro Einwoh-
ner zur Verfligung. Im Jahr 1960 kamen auf einen Hektar Anbauflidche 2,4 Per-
sonen, innerhalb von zwei Generationen ist dieser Wert bis 2005 auf 4,5 Perso-
nen pro Hektar gestiegen. Bis 2050 wird in Folge des Bevolkerungswachstums
ein weiterer Anstieg auf bis zu sechs Personen erwartet. (SCHAFFNIT-
CHATTERJEE 2009) Der Umfang der Landnutzung ist auf dem afrikanischen
Kontinent je nach Land unterschiedlich. Wahrend in einigen wenigen Landern
wie Madagaskar, Mosambik, der Zentralafrikanischen Republik oder der Repub-
lik Kongo nur rund ein Viertel der kultivierbaren Flidche genutzt werden, wird in
15 Landern Subsahara-Afrikas bereits nahezu die gesamte landwirtschaftlich
nutzbare Fliache kultiviert, so dass eine weitere Ausbreitung der Flichen nicht
mehr moglich ist. (DEININGER UND BYERLEE 2011, S. 182)

Eine weitere Einschrinkung der landwirtschaftlich nutzbaren Flache ergibt sich
durch die Verknappung mineraler Kraftstoffe, die an vielen Orten zu einem stir-
keren Anbau von Biokraftstoffen gefiihrt hat. Diese Umwidmung landwirtschaft-
licher Flachen geht hiufig zu Lasten des Anbaus von Grundnahrungsmitteln. Im
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Jahr 1990 wurden in den USA 8,9 Millionen Tonnen Mais zu Kraftstoff weiter-
verarbeitet. Im Jahr 2012 betrug der gleiche Wert 114,3 Millionen Tonnen — eine
Steigerung um fast das 13-fache. Die Maisproduktion stieg im selben Zeitraum
nur um etwas mehr als die Hélfte. (EARTH POLICY INSTITUTE 2013)

Weitere Einschrinkungen fiir die Versorgungslage in Afrika ergeben sich durch
das sogenannte Land Grabbing, bei dem Landereien in Afrika an ausldndische
Regierungen oder Grofkonzerne verkauft werden. Die daraus entfallenden Er-
trdge stehen in der Folge nicht mehr dem afrikanischen Nahrungsmittelmarkt zur
Verfiigung. Durch die geographische Néhe nutzen die Golfstaaten landwirt-
schaftliche Flichen in Athiopien und Sudan fiir ihren einheimischen Markt.
(COMMERZBANK 2014, S. 13) Weitere Beispiele finden sich in der DR Kongo, in
Mosambik, Tansania und Madagaskar. Nach Schitzungen der WELTBANK sind
zwischen zehn und 30 Prozent des weltweiten Ackerlandes mittlerweile von
Land Grabbing betroffen. (BOLL-STIFTUNG 2015)

Wie angefiihrt bendtigt der menschliche Korper fiir ein gesundes Leben ohne
korperliche, geistige und soziale Mangelerscheinungen rund 1.800 Kilokalorien
pro Tag. Nach Schitzungen der UNIVERSITAT AALTO betrdgt die weltweite Nah-
rungsmittelproduktion derzeit 3.938 Kilokalorien pro Person und Tag. Davon
wird allerdings nur die Hélfte direkt konsumiert. Ein Viertel wird als Tiernah-
rung verwendet, sechs Prozent werden als neues Saatgut verwendet. 16 Prozent
gehen verloren. (KUMMU ET AL. 2012, S. 482) Die auf diese Weise verlorenen
Nahrungsmittel wiirden ausreichen, um 1,9 Milliarden Menschen zu ernédhren.
(KUMMU ET AL. 2012, S. 485 F.) Das sind mehr als doppelt so viele Menschen,
wie derzeit nach UN-Angaben an Hunger und Untererndhrung leiden. Allein im
siidlichen und &stlichen Afrika, die fiir 40 Prozent der kontinentalen Getreideern-
te verantwortlich sind, entstehen durch die Verluste nach der Ernte jahrlich wirt-
schaftliche Schéden in Hohe von 1,6 Milliarden US-Dollar. (THE WORLD BANK
2011, S. 18)

Untersuchungen zu Verlusten nach der Ernte zeigen die unterschiedliche Effizi-
enz der Landwirtschaft in verschiedenen Weltregionen. In entwickelten Indust-
riestaaten entsteht der grofite Verlust an Nahrungsmitteln nach der Ermte am En-
de der Nahrungsmittel-Wertschopfungskette, beim Verkauf im Einzelhandel so-
wie direkt bei den Konsumenten innerhalb der privaten Haushalte. Konsumenten

der Industriestaaten entsorgen dabei jedes Jahr fast die gleiche Menge an Nah-
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rungsmitteln (222 Millionen Tonnen), wie in Subsahara-Afrika produziert wird
(230 Millionen Tonnen). Pro Person sind die Verluste, die direkt dem Konsu-
menten zugeordnet werden kdnnen, in Europa und Nordamerika mit 95 bis 115
Kilogramm pro Jahr zwischen zehn- und fiinfzehnmal so hoch wie in Subsahara-
Afrika mit sechs bis elf Kilogramm pro Person. (GUSTAVSSON ET AL. 2011, S. 5)
Deutlich hoher sind die Verluste, die direkt nach der Ernte, am Anfang der Nah-
rungsmittelversorgungskette, auftreten. Begriindet ist dies auch in der fortwih-
renden Ineffizienz der afrikanischen Landwirtschaft, die in weiten Teilen geprigt
ist von schwachen Organisations- und Marktstrukturen. Der Anteil der Verluste
nach der Ernte sinkt mit wachsender Farmgroe. (THE WORLD BANK 2009,
S. 68) Die Organisationsstruktur der afrikanischen Landwirtschaft, die vorwie-
gend aus Kleinbauern besteht, ist daher besonders anfillig fiir derartige Verluste.
Afrika nutzt die gegebenen Mdglichkeiten bei der Nahrungsmittelproduktion
nicht aus.

Ein weiterer Faktor ist die politische Vernachldssigung des Agrarsektors in Afri-
ka in den 1980er- und 1990er-Jahren. Der langjéhrige Schwerpunkt afrikanischer
Agrarpolitik bestand in der Subvention der Konsumenten in den Stédten, ohne
Forderung der Kleinbauern in landlichen Regionen. (JUMA 2011, S. 2) Dies zeigt
sich auch im finanziellen Engagement der Regierungen: Der durchschnittliche
Haushaltsanteil fiir die Landwirtschaft wurde von bereits niedrigen fiinf bis zehn
Prozent in den 1980er-Jahren auf drei bis fiinf Prozent in den 1990er-Jahren re-
duziert. Die Zuwendungen pro Bauer fiir einen Ausbau der Landwirtschaft be-
trugen insgesamt weniger als 20 US-Dollar pro Jahr — und liegen damit in etwa
in der gleichen Hohe wie die von den Regierungen im selben Zeitraum zu Lasten
der Bauern ausgesetzten Steuererhdhungen. (DIAO ET AL. 2008, S. 1, FAN UND
RA0 2004, BEZERNER UND HEADEY 2008)

Diese Entwicklungen fiihrten in vielen Landern Subsahara-Afrikas bereits in den
spaten 1980er- und frithen 1990er-Jahren zu einem Verlust der Selbstversor-
gungsfihigkeit. Untersuchungen in verschiedenen Weltregionen zeigen, dass der
Wert der Selbstversorgungsfahigkeit (Produktion / Konsum) in Entwicklungs-
lander von bereits niedrigen 96 Prozent in den 1970er-Jahren auf 92 Prozent in
2005 gesunken ist, bis 2050 wird ein weiterer Riickgang auf 90 Prozent prognos-
tiziert. In den entwickelten Landern ist der Faktor in gleicher Zeit von 103 auf
118 Prozent gestiegen, bis 2050 wird eine weitere Zunahme bis auf 120 Prozent
erwartet. (ALEXANDRATOS UND BRUINSMA 2012, S. 73). DIAO ET AL. zeigen zu-
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dem in ihrer Untersuchung die sinkenden Getreideertrage und die steigende Ab-
hingigkeit Afrikas von Nahrungsmittelimporten: Hatten die Getreideexporte Af-
rikas in den 1960er-Jahren noch einen Weltmarktanteil von rund acht Prozent, so
sank dieser bis ins neue Jahrtausend auf zwei Prozent. Parallel stieg der Anteil
der Getreideimporte von knapp drei auf fast neun Prozent. (DIAO ET AL. 2008,
S.3)
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Abbildung 12: Historische Entwicklung von Getreideimporten und Agrarexporten Subsahara-
Afrikas (EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON DIAO ET AL. 2008, S. 4)

Ein dhnliches Bild zeigt sich auch bei Betrachtung der Handelsbilanzen fiir Nah-
rungsmittel: Die landwirtschaftliche Spezialisierung auf Exportgiiter wie Baum-
wolle, Kaffee oder Kakao hat dazu gefiihrt, dass sich der Nahrungsmittelhan-
delsiiberschuss der Entwicklungslander Afrikas von einer Milliarde US-Dollar in
den 1970er-Jahren zu einem Defizit in Hohe von elf Milliarden US-Dollar im
Jahr 2001 gewandelt hat. Diese Entwicklung wurde maf3geblich von den Indust-
rieldindern und den internationalen Finanzinstitutionen unterstiitzt, in der An-
nahme, dass Handelsprodukte Deviseneinkiinfte einbringen und damit die wirt-
schaftliche Entwicklung stark befordern. Dabei wurde nicht beriicksichtigt, dass
die Entwicklungslander durch die Spezialisierung auf wenige Exportgiiter wirt-
schaftlich in Abhingigkeit volatiler Weltmarktpreise geraten und durch die
gleichzeitige Vernachldssigung des Anbaus von Grundnahrungsmitteln ihre
Selbstversorgungsfahigkeit verlieren. (MOUSSEAU 2005, S. 16)
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Die Strukturanpassungsprogramme, die von internationalen Finanzinstitutionen
wie der WELTBANK und dem INTERNATIONALEN WAHRUNGSFONDS (IWF) ins-
besondere seit den 1980er-Jahren in vielen Entwicklungslédndern zur Konsolidie-
rung der nationalen Haushalte eingefiihrt wurden, haben zudem unter anderem
zu einer Reduzierung der Staatsangestellten gefiihrt und damit die staatlichen
Moglichkeiten beim Management der Nahrungsmittelversorgung zusétzlich re-
duziert. (MOUSSEAU 2005, S. 20)

Zudem werden von den Industrieldindern gemachte Zusagen von den politischen
Entscheidungstridgern nicht zeitnah umgesetzt. Ein Beispiel findet sich bei dem
Anteil der Entwicklungshilfe am Bruttonationaleinkommen der Industrielander.
1970 verabschiedete die GENERALVERSAMMLUNG DER VEREINTEN NATIONEN
eine Resolution, wonach der Anteil der Entwicklungshilfe am Bruttonationalein-
kommens der Industrieldnder bis zur Mitte der Dekade, also bis 1975, auf min-
destens 0,7 Prozent des gesteigert werden soll. Dieses Ziel ist seit dem nur von
wenigen Landern erreicht worden. Die OECD-Lénder lagen im Jahr 2015 bei ei-
ner durchschnittlichen Quote von 0,30 Prozent. Deutschland erreichte im selben
Jahr einen Anteil von 0,52 Prozent. (BMZ 2016)

Die Nahrungsmittelproduktion in Subsahara-Afrika wird weiterhin einge-
schriankt durch die internationalen Handelsstrukturen. Ein Beispiel fiir diesen
Sachverhalt findet sich in der Zoll-, Agrar- und Subventionspolitik der EUROPA-
ISCHEN UNION. Europédische Anbieter landwirtschaftlicher Produkte sind in der
Folge trotz hoherer Arbeits- und Lohnkosten in der Lage, ihre Giiter im Hei-
matmarkt zu Preisen anzubieten, die weit unterhalb der Produktionskosten afri-
kanischer Anbieter liegen. Durch Exportsubventionen ist es ihnen iiberdies mog-
lich, Giiter auch auf den Nahrungsmittelmérkten der Entwicklungslédnder anzu-
bieten. Weiterhin erschweren hohe Nahrungsmittelstandards, die in Industrieldn-
dern gesetzt werden, den Zugang zum Markt. Standards sind fiir die Gewahrleis-
tung einer hohen Nahrungsmittelqualitdt von groBer Bedeutung, die genaue
Ausgestaltung einzelner Standards ist allerdings vielfach zu komplex, um die zu
Grunde liegenden Ziele zu erreichen. Nahrungsmittelproduzenten aus Entwick-
lungslandern werden dadurch im Handel benachteiligt. (FERRO 2015, S. 69 FF.)
Die Entstehung einer eigenen produktiven Landwirtschaft in den Entwicklungs-
landern wird entsprechend erschwert.
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Auch innerafrikanische Handelsbeschrankungen erschweren eine effiziente
Landwirtschaft. Ausfuhrdokumente fiir den Export von Nahrungsmitteln sind
oftmals nur in den wenigen Ballungszentren eines Landes erhéltlich und damit
fiir Kleinbauern in lédndlichen Gebieten im Regelfall aufgrund der groen Entfer-
nung und des nicht vorhandenen 6ffentlichen Personenverkehrs nur stark er-
schwert erreichbar. (THE WORLD BANK 2012, S. 48) Der Handel mit Saatgut ist
wegen komplizierter Genehmigungsverfahren nur sehr eingeschriankt moglich.
Die meisten afrikanischen Lénder haben im Zuge ihrer Unabhéngigkeit eigene
nationale Richtlinien und Prozesse auch im Bereich der Landwirtschaft etabliert,
was nun entsprechend negative Auswirkungen auf den grenziiberschreitenden
Handel hat. (THE WORLD BANK 2012, S. 19) Durch die Erhebung von Zéllen er-
hohen sich zudem die Einkaufspreise der Farmer fiir Diingemittel, die in der
Folge den Einsatz von Diingemitteln verringern oder komplett darauf verzichten.
(THE WORLD BANK 2012, S. 23 F.)

Handelsbeschrankungen auf Nahrungsmittel beeinflussen dabei nicht nur Kon-
sumenten- sondern auch Produzentenpreise und benachteiligen damit insbeson-
dere (besonders arme) Bauern. (JACOBY 2013, S. 27)

Die gesamte landwirtschaftliche Produktion ist in vielen Bereichen nur unzu-
reichend mit moglichen Absatzmirkten verkniipft. Unzureichende logistische
Rahmenbedingungen und hohe Transportkosten, resultierend aus den groBen
Entfernungen zu den globalen Umschlagplétzen, der unzureichenden Infrastruk-
tur und den veralteten Prozessen, sind einige der Griinde dafiir. Weiterhin sind
die landwirtschaftlichen Uberschiisse vielfach zu gering, um auf dem Weltmarkt
angeboten zu werden. (vgl. bspw. THE WORLD BANK 2009, S. 26; POOLE ET AL.
2013, S. 163) In der Folge ergibt sich ein zu geringer wirtschaftlicher Wettbe-
werbsdruck fiir die Farmer, der sich negativ auf die Anbaumethoden und damit
auf die landwirtschaftlichen Ertrige auswirkt. Dies wirkt sich nicht nur auf die
Moglichkeit kommerzieller Nahrungsmittelexporte aus, sondern reduziert auch
die Fahigkeit zur Selbstversorgung, die insbesondere in Folge externer Schocks

oftmals nicht mehr gewéhrleistet ist.

Der unzureichende Marktzugang fiihrt dazu, dass die wirtschaftlichen Schiden
durch Verluste nach der Emte fiir die meisten Bauern liberschaubar sind, da die
verlorenen Nahrungsmittel nicht hitten marktgerecht verkauft werden kénnen.
(THE WORLD BANK 2011, S. 2) Direkte, wirtschaftliche Anreize fiir die Bauern,

den Verlusten entgegenzuwirken, sind daher nicht gegeben.
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In den letzten Jahren ist es aus unterschiedlichen Griinden vermehrt zu starken
Schwankungen der Rohstoffpreise gekommen. In Schwellen- und Entwicklungs-
landern ist der Anteil der Ausgaben fiir Nahrungsmittel im Vergleich zum ver-
fiigbaren Einkommen deutlich hoher als in den Industrieldndern. Ein starker An-
stieg der Nahrungsmittelpreise ist kaum verkraftbar und entfaltet daher direkte
Auswirkungen auf die Erndhrungssituation. Zudem sind Nahrungsmittelpreise in
Subsahara-Afrika auch volatiler als auf dem Weltmarkt, was 6konomisch schwa-
cher gestellte Haushalte zusitzlich einschrénkt. (MINOT 2012, S. 6 FF.) Aufgrund
der vorherrschenden Produktionsstrukturen und fehlender weiterverarbeitenden
Industrie sind die meisten Lénder wirtschaftlich vom Export von wenigen Pri-
marrohstoffen abhéngig. Ein starker Riickgang der Rohstoffpreise fiihrt in der
Folge schnell zu einer Krise, die das gesellschaftliche, politische und wirtschaft-
liche Leben erschwert, den Aufbau stabiler Institutionen gefdhrdet und auf diese
Weise die humanitire Versorgung einschrinkt. Gegensétzlich entfalten auch
stark steigende Preise negative Auswirkungen auf die Nahrungsmittelversor-
gung. Steigende Energiepreise fiihren zu hoheren Kosten in der Nahrungsmittel-
produktion, da die Verwendung von landwirtschaftlichen Maschinen fiir den
Anbau und Transport von Nahrungsmitteln aufgrund ihres Energieverbrauches
stark eingeschrénkt wird, so dass es zu einer Reduzierung der Ertrige kommt.
Unter anderem bedingt durch den klimatischen Wandel hat sich die Zahl der
Missernten in den letzten Jahren erhoht. Die gestiegene Anzahl von Diirren und
Uberschwemmungen fiihrt zu groBeren Schwankungen bei den landwirtschaftli-
chen Ertrdgen, was sich auf das am Markt verfligbare Angebot auswirkt. Zu wei-
teren Schwankungen kommt es durch Spekulationen an den internationalen Roh-
stoff- und Nahrungsmittelborsen, die in den letzten Jahren stark zugenommen
haben. So hat sich das monatliche Volumen von Termingeschéften mit Mais an
der Terminhandelsborse von Chicago, dem fiihrenden Handelsplatz fiir derartige
Geschifte, zwischen 2002 und 2014 versiebenfacht. Der Handel mit Weizen hat
sich im gleichen Zeitraum versechsfacht. (CBOT 2014)

Ebenso zu nennen ist die Verknappung der verfiigbaren Ressourcen durch ver-
anderte Konsumgewohnheiten. Der gestiegene Wohlstand und die damit verbun-
dene Anpassung an den westlichen Lebensstandard fiihren insbesondere in den
Schwellenldandern Siidostasiens wie China oder Indien zu einer erhdhten Nach-
frage nach Fleisch und Milchprodukten. Fiir die Produktion von einem Kilo-
gramm Rindfleisch werden sieben Kilogramm Getreide benétigt. (PAUL UND
WAHLBERG 2008, S. 3) Die Produktion von Tierfutter benotigt Ressourcen, ins-
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besondere Getreide, die nicht mehr als Grundnahrungsmittel zur Verfiigung ste-
hen.

Eine weitere Implikation auf die Hungersituation ergibt sich aus den Auswir-
kungen der Immunschwichekrankheit AIDS, die Subsahara-Afrika in besonde-
rem Mafe betrifft. Trotz eines starken Wachstums in der Verbreitung antiretrovi-
raler Therapien und einem damit einhergehenden Riickgangs der auf AIDS zu-
rlickzufiihrenden Todesfélle zwischen 2005 und 2013 um 39 Prozent ist Subsa-
hara-Afrika noch immer stark von der Immunschwichekrankheit betroffen.
(UNAIDS 2014, S. 27) AIDS fiihrt zu einer hohen Anzahl von Toten und Ge-
schwichten und damit zu einem immensen Verlust an Humankapital. In der
Landwirtschaft fehlt es in der Folge an Bauern mit den notwendigen Qualifikati-
onen fiir den ertragreichen Anbau. Dariiber hinaus sind auch Bereiche der Ver-
waltung auf nationaler und regionaler Ebene betroffen, die teilweise hochqualifi-
zierte Mitarbeiter in jungen Jahren verlieren. In der Folge kommt es mitunter zu
Missmanagement im Rahmen der nationalen Nahrungsmittelversorgung.

Aus den genannten Griinden ist eine umfassende Entspannung der Erndhrungs-
und Versorgungssituation in Subsahara-Afrika nicht zu erwarten. Eine schnelle,
einfache Losung scheint nicht in Sicht. Permanente Hilfsprogramme werden da-
her auch mittelfristig von hoher Bedeutung sein. Zeitgleich gilt es, die Selbstver-
sorgungsfahigkeit der Bevolkerung durch neue, effizientere Mafinahmen und

Unterstiitzungsprogramme zu starken.

2.1.3 Weitere Indikatoren fiir die Entwicklungshemmnisse Afrikas

Subsahara-Afrika ist dariiber hinaus auch in anderen Bereichen von Unterent-

wicklung betroffen.

Von der WELTBANK werden Lénder mit einem Bruttonationaleinkommen unter-
halb von 1.045 US-Dollar pro Kopf als Low Income Countries (LIC) eingestuft.
(THE WORLD BANK 2016B). Im Jahr 2013 fiihrt die WELTBANK 31 Lénder in
dieser Kategorie — 26 davon liegen in Subsahara-Afrika. Das durchschnittliche
Bruttonationaleinkommen pro Kopf lag im Jahr 2014 mit 1.638 US-Dollar nur
wenig oberhalb der Grenze zum Low Income Country. (THE WORLD BANK
2015) Parallel ist der Kontinent mit rund 47 Milliarden US-Dollar der weltweit
groBBte Empfanger von Entwicklungshilfe. (THE WORLD BANK 2015)

Die Unterentwicklung Afrikas wird auch durch weitere Fakten belegt: Auf die
elf Prozent der Weltbevolkerung, die in Afrika lebt, entfallen unter drei Prozent
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des Welthandels. (UNCTAD 2015), ein Prozent der weltweit getitigten Direk-
tinvestitionen und nur ein Prozent der globalen Internetanschliisse. (THE WORLD
BANK 2015)

Auch in anderen Entwicklungsbereichen schneidet Subsahara-Afrika im Ver-
gleich zu anderen Weltregionen weit unterdurchschnittlich ab. Der Anteil der
Bevolkerung, der in absoluter Armut lebt, ist mit 43 Prozent deutlich hoher als in
Siidasien (32 Prozent) und Lateinamerika (neun Prozent). (UNICEF 2008)

Die medizinische und sanitire Versorgung ist in fast allen Bereichen duBerst
mangelhaft. Nur 29 Prozent der Bevolkerung Subsahara-Afrikas hat Zugang zu
sanitdren Anlagen, weniger als die Hélfte des Weltdurchschnitts von 64 Prozent.
(THE WORLD BANK 2015) Die Kindersterblichkeit (160 auf 1000 Lebendgebur-
ten) liegt auf einem deutlich hoheren Niveau als in Siidasien (83) bzw. Latein-
amerika (27). Die Zahl der Tuberkulose-Félle ist mit 282 pro 100.000 Einwohner
mehr als doppelt so hoch wie der Weltdurchschnitt von 126 Fillen. (THE WORLD
BANK 2015) Die zehn Lander mit der weltweit hochsten Kindersterblichkeit lie-
gen in Subsahara-Afrika — die Wahrscheinlichkeit vor dem fiinften Geburtstag zu
sterben ist fiir ein in Angola geborenes Kind 84fach hoher als fiir ein in Luxem-
burg geborenes Kind. (SAVE THE CHILDREN 2015, S. 2) 82 Prozent der weltwei-
ten Félle an Malaria treten in Afrika auf, sowie iiber 90 Prozent der weltweiten
Malariatoten (WHO 2014, S. 36). In keiner anderen Weltregion ist die Todesur-
sache so haufig (61 Prozent der Fille) auf (vermeidbare) iibertragbare Krankhei-
ten und unzureichende Erndhrung zuriickzufilhrend. Das Risiko, im Laufe des
Lebens im Zuge einer Schwangerschaft zu sterben, ist flir Frauen in Subsahara-
Afrika dreizehnfach hoher als in Stidamerika. Die Miittersterblichkeit ist mit
2,61 Prozent fast fiinfmal so hoch wie der Weltdurchschnitt von 0,54 Prozent.
Demgegeniiber stehen in keiner anderen Weltregion so wenige Krankenschwes-
tern und Hebammen (1,11 pro 1.000 Einwohner gegeniiber 3,26 weltweit) und
Arzte (0,2 pro 1.000 Einwohner gegeniiber 1,52 weltweit) zur Verfiigung wie in
Subsahara-Afrika. (THE WORLD BANK 2015) Besonders bedeutsam fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung ist die stark erhohte HIV-Privalenz (4,5 Prozent gegen-
iiber 0,25 Prozent (Siidasien), bzw. 0,5 Prozent (Lateinamerika)). 70 Prozent der
weltweiten HIV-Patienten leben in Subsahara-Afrika, iiber 24 Millionen Afrika-
ner sind mit dem Virus bereits infiziert. (UNAIDS 2014, S. 26) Die 23 Lander
mit der hochsten HIV-Priavalenz liegen in Subsahara-Afrika, in einigen Landern

des siidlichen Afrikas (Swasiland, Lesotho, Botswana) ist jeder vierte Mensch
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mit dem HI-Virus infiziert. (THE WORLD BANK 2015) Insgesamt fiihren die me-
dizinischen und sanitdren Umstidnde zu einer mit 56 Jahren wesentlich geringe-
ren Lebenserwartung als in Siidasien (66 Jahre) oder Lateinamerika (74 Jahre).
(THE WORLD BANK 2015)

Geographisch bedingt ist Afrika im Vergleich zu anderen Kontinenten mit be-
sonderen Herausforderungen konfrontiert: Uber 90 Prozent des Kontinents lie-
gen in tropischen und subtropischen Klimazonen, einhergehend mit einer erhoh-
ten Gefahr tropischer Krankheiten.

Die Form des Kontinents, vor Allem seine Nord-Siid-Orientierung, sowie die
Vielfalt klimatischer Bedingungen erschwerte seit jeher den Austausch von Ge-
danken, Ideen und Technologien, insbesondere im Bereich der Landwirtschatft,
im Vergleich zum europédischen oder asiatischen Festland. (NAUDE 2009, S. 2)

Politisch ist Afrika im Vergleich zur Fldche in so viele Nationalstaaten aufgeteilt
wie kein anderer Kontinent. Die geringe Grofe der einzelnen Staaten, die gerin-
ge Bevolkerungsdichte, die geringe Urbanisierung und die fehlende Verkniip-
fung zu internationalen Mérkten erschweren das Ausbilden von Spezialisierun-
gen und das Heben von sozio-6konomischen Skaleneffekten. (NAUDE 2009, S. 2)

Afrikas relativ starkes Wirtschaftswachstum seit 1990 ist insbesondere auf ge-
stiegene Rohstoffpreise zuriickzufiihren. Die Wirtschaftsbasis des Kontinents ist
weltweit am wenigsten differenziert. Der sektorale Hirschman-Index, der die
Konzentration der Produktexporte eines Landes misst, lag im Jahr 2011 in afri-
kanischen Landern durchschnittlich bei 0,51. Asien und Lateinamerika betrégt
der gleiche Wert 0,12, bzw. 0,13. In acht Lindern des Kontinents ist ein einziger
Rohstoff fiir mehr als 70 Prozent der Exporterlose verantwortlich. (MORRIS UND
FESSEHAIE 2014, S. 26 F.) Die wirtschaftliche Basis hat sich trotz der besseren
Zahlen nicht nachhaltig verbessert. In vielen Lindern ist der Anteil der Indust-
rieproduktion am Bruttoinlandsprodukt zwischen 1980 und 2009 um 50 bis 60
Prozent zuriickgegangen. Zudem ist wirtschaftliche Entwicklung kumulativ und
pfadabhingig. Die Entwicklungs- und Schwellenlidnder Asiens und (in geringe-
rem Mal3e) Siidamerikas haben sich in den vergangenen Jahren eine breitere in-
dustrielle Basis erarbeitet und sind in der Folge technologisch weiterentwickelt.
Afrika wird daher auch kiinftig mit Schwierigkeiten konfrontiert sein, den der-
zeitig  vorliegenden Riickstand wirtschaftlich aufzuholen. (MORRIS UND
FESSEHAIE 2014, S. 27)
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2.2 Potentiale der Logistik

Die wirtschaftliche und soziale Lage Afrikas ist nicht zuletzt auf unzureichende
Transport- und Logistiksysteme zuriickzufiihren. Logistik ist einer der Treiber
der Globalisierung und entscheidender Parameter bei der weltweiten wirtschaft-
lichen Entwicklung der vergangene Jahrzehnte. (STABENAU 2008, S. 25 FF.) Aus
den Erfolgen der Logistik im kommerziellen Bereich und den in ihren Kernauf-
gaben begriindeten Potentialen fiir die Losung gesellschaftlicher Herausforde-
rungen resultiert unmittelbar auch eine Verantwortung fiir 6kologische und sozi-
ale Problemstellungen.

2.2.1 Aufgaben und Stellung der Logistik

Eine funktionsfidhige Logistik ist die Basis fiir den weltweiten Giiteraustausch
und die zugehorigen Finanz- und Informationsfliisse und damit fiir die weiter
fortschreitende Globalisierung der Weltwirtschaft. In Folge global verkniipfter
Produktionsketten, wachsenden Welthandels und dem damit verbundenen stetig
wachsenden Transport- und Verkehrsaufkommen hat die Logistik in den letzten

Jahrzehnten weltweit sehr stark an Bedeutung gewonnen.

Von der Optimierung abgegrenzter Teilfunktionen in den Bereichen Transport,
Umschlag und Lagerung innerhalb eines Unternehmens, bzw. zwischen zwei
Unternehmen hat sich die Logistik in der zweiten Hélfte des vergangenen Jahr-
hunderts hin zu integrierten, global verkniipften Wertschopfungsnetzwerken
entwickelt. (BAUMGARTEN 2008A, S. 14) Diese Entwicklung geht einher mit ei-
nem gestiegenen Leistungsumfang der Logistik, der sich von physisch geprigten
Abfolgen iiber Querschnittsaufgaben zur Ubernahme ganzheitlicher, prozess-
und kundenorientierter Fiithrungs- und Koordinationsaufgaben gewandelt hat.
Diese Ausweitung entspricht dabei eher additivem als substitutivem Charakter,
so sind die vorwiegend physischen Abldufe wie Transport, Umschlag, Lagerung
oder Kommissionierung weiterhin Teil der Logistik, allerdings nur auf operati-
ver Ebene. (BAUMGARTEN UND THOMS 2002, S. 9)

BAUMGARTEN stellt vor diesem Hintergrund auch das prozessorientierte Denken
in der Logistik in den Vordergrund. Logistik umfasst demnach im kommerziel-
len Bereich
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,,die Planung, Steuerung, Durchfiihrung und Kontrolle aller Material-
und Informationsfliisse innerhalb und zwischen Unternehmen vom Kunden
bis zu den Lieferanten. Die Beschaffungs-, Produktions-, Distributions-,
Entsorgungs- und Verkehrslogistik sind wichtige Teilgebiete der Logistik,
die in alle Prozessketten und -kreisliufe einflieffen.” (BAUMGARTEN
2004, S. 3)

Logistik wird unterteilt in Mikro- und Makrologistik. Makrologistik bezeichnet
die Versorgung eines grofleren Raumes, eines Landes, einer Region, einer Stadt,
abhidngend von verfiigbaren Infrastrukturen, Gesetzen und Institutionen. Die
Mikrologistik bezeichnet demgegeniiber die effiziente Giiterversorgung einzel-
ner Verbraucher und Unternehmen, sowie die kostenoptimale Deckung des indi-
viduellen Mobilitdtsbedarfs. Die Versorgung einer Organisationseinheit, bzw.
eines Unternehmens, ist dabei teilbar in innerbetriebliche Logistik sowie Be-
schaffung und Distribution. Beschaffung und Distribution kdnnen dabei Teil der
Logistik anderer Verbiinde sein — die Distribution eines Zulieferers ist dabei Teil
der Beschaffungslogistik einer produzierenden und weiterverarbeitenden Fabrik.
(GUDEHUS 2012, S. 4 F.)

Logistik ist in den Industrieldndern einer der entscheidenden Schliissel zur Glo-
balisierung. Moderne Logistikkonzepte wie Just-in-Time pridgen das Bild der
Gesellschaft des 21. Jahrhunderts und erméglichten erst die wirtschaftliche Ent-
wicklung der vergangenen Jahrzehnte. Das Denken in Prozessen prigt die Logis-
tik, dariiber hinaus gelten Kundenorientierung, Qualitit, Zeit und die Kosten als
Zielkriterien einer effizienten Logistik im 21. Jahrhundert. (vgl. Abbildung 13)

In Deutschland zdhlt die Logistikbranche heute mit einem Umsatz von rund 200
Milliarden Euro pro Jahr und 2,6 Millionen Beschéftigten als drittstérkster Wirt-
schaftszweig und stellt rund ein Fiinftel des europdischen Logistikmarktes.
(BAUMGARTEN ET AL. 2010, S. 453) Im Logistik Performance Index (LPI) der
WELTBANK wurde Deutschland im Jahr 2014 zum wiederholten Male an erster
Stelle gefiihrt. (ARVIS ET AL. 2014) Diese Positionierung ist zuriickzufiihren auf
verschiedene Rahmenparameter, die die Logistik in Deutschland in besonderer
Weise befordern, darunter die hohe Wirtschaftsleistung, die diversifizierte und
hoch ausgereifte Industrie und in hohem MaBe miteinander verzahnte und inte-
grierte Wertschopfungsketten. Zusitzlich verfiigt das Land iiber eine geogra-

phisch (und wirtschaftlich) zentrale Lage in Europa mit Zugang zu den internati-
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onalen Gewissern und ein (historisch gewachsenes und) gut ausgebautes Netz an
Fernstraflen, Schienenfahrwegen, Wasserstrafen und Flughéfen.

In einer globalisierten Welt gilt Logistik als entscheidender Wettbewerbsfaktor
und ist in den Unternehmen in Industrie, Handel und Dienstleistung auf samtli-
chen Hierarchieebenen priasent. (BAUMGARTEN ET AL. 2010, S. 452)

Beschaffung - Produktion - Absatz gbl:g.e"g.e“m
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Abbildung 13: Entwicklung der Logistik im Zeitverlauf (BAUMGARTEN 20084, S. 14)



2.2.2 Ziele der Logistik

Die Ziele der Logistik unterscheiden sich je nach Betrachtungsdimension. In der
kommerziellen Logistik der Unternehmen dominieren die 6konomischen Ziele,
ausgedriickt in entsprechenden logistischen Kennzahlen. Zudem existieren 6ko-
logische, soziale und humanitire Ziele der Logistik. Bei kriegerischen Ausei-
nandersetzungen verfolgt die Logistik primdr militirische Ziele, mit entspre-
chend eigenen Kennziffern und Erfolgsdimensionen. Dariiber hinaus existieren
gesellschaftliche Ziele der Logistik, abgeleitet aus dem Zielsystem der Volks-
wirtschaft oder des Staates. (GUDEHUS 2012, S. 72 F.)

Die Ziele der kommerziellen Logistik unterteilen sich in Leistungsziele (wie bei-
spielsweise die Ausfiihrung von Auftrigen, die Erreichung eines Warendurch-
satzes oder einen gewissen Lagerbestand) und Qualititsziele (beispielsweise
Leistungsbereitschaft, Sendungsqualitit, Termintreue). Diese Unterziele dienen
zur Erreichung der 6konomischen Ziele der Logistik, die die Maximierung der
wirtschaftlichen Leistungsfdhigkeit bei Reduzierung der Kosten ohne Beein-

trachtigung von Leistung und Qualitét vorsehen.

Die sozialen und 6kologischen Ziele der Logistik sind im Regelfall durch fixierte
Auflagen oder gesetzliche Regelungen festgelegt und bilden den Rahmen der un-
ternehmerischen Tétigkeit der kommerziellen Logistik.

Okologische Ziele wie ressourcenschonender Einsatz von Verkehrstriigern, Sen-
kung von Schadstoffemissionen und verringerter Flichenverbrauch werden im
Rahmen der nachhaltigen, oder griinen Logistik verfolgt. Im Rahmen der Ent-
sorgungslogistik sind die okologischen Ziele entscheidendes Erfolgskriterium
und gehen einher mit den 6konomischen Zielen der Logistik.

Die sozialen Ziele der Logistik betreffen insbesondere das Arbeitsumfeld der in
der Logistik tétigen, sowie von logistischen Prozessen betroffenen Personen und
beziehen sich beispielsweise auf den Schutz vor Arbeitsunfillen, die Arbeitsum-
gebung oder die Eliminierung korperlicher oder primitiver Tatigkeiten. Dariiber
hinaus ist auch die schnellstmdgliche Versorgung Verwundeter und der optimale
Einsatz von Rettungskriften ein soziales Ziel der Logistik. Ein weiterer, wesent-
licher Aspekt der sozialen Ziele der Logistik ist die Sicherstellung der Verflig-
barkeit von lebensnotwendigen Giitern, sowie die wirksame logistische Versor-
gung von Regionen im Fall von akuten und permanenten Katastrophen. Die

letztgenannten Ziele bilden die Kernaufgaben der humanitéren Logistik.
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2.2.3 Gesellschaftliche Verantwortung der Logistik

Vor dem Hintergrund einer wachsenden Weltbevolkerung, des zunehmenden
klimatischen Wandels sowie der weiterhin existenten und im vorangehenden
Abschnitt diskutierten globalen gesellschaftlichen Herausforderungen gewinnen
Aspekte der Nachhaltigkeit bei der Betrachtung moderner Logistikkonzepte zu-
nehmend an Bedeutung. Aus den globalisierten Wirtschaftsbeziehungen folgt
unmittelbar eine globale Problemverantwortung. (BAUMGARTEN 2008B)

Der Begriff Nachhaltigkeit entstammt urspriinglich der forstwirtschaftlichen
Praxis und findet erste Erwéhnung zu Beginn des 18. Jahrhunderts. Bereits im
19. Jahrhundert wurde das Begriffsverstéindnis iiber die Schonung von Ressour-
cen hinaus erweitert. (KOCH 2010, S. 292)

Die heute meist verwendete Definition fiir nachhaltige Entwicklung wurde im
Rahmen der UN-KOMMISSION FUR UMWELT UND ENTWICKLUNG 1987 unter der
Leitung der damaligen norwegischen Ministerpréasidentin GRO HARLEM BRUND-
TLANT entwickelt. Die Kommission bezeichnet nachhaltige Entwicklung darin
als

,, Fdhigkeit der Menschheit, die Bediirfnisse der heutigen Generation zu
erfiillen, ohne die Moglichkeiten kiinftiger Generationen zu gefihrden, ih-

‘

re eigenen Bediirfnisse zu befriedigen.
(UN 1987, S.24)

Die Logistik hat in diesem Sinne und vor dem Hintergrund ihrer wirtschaftlichen
Erfolge auch einen gesellschaftlichen Auftrag. (BAUMGARTEN 2010, S. 459)
Dieser ist zuriickzufiihren auf die externen Auswirkungen logistischer Systeme
auf Umwelt und Gesellschaft, beispielsweise in Form von Luftverschmutzung,
Gerduschemissionen, Verkehrsunfillen, visuellen Eingriffen oder hohem Fla-
chenverbrauch (CULLINANE UND EDWARDS 2010, S. 31), sowie die in ihren
Kernfeldern begriindeten Potentiale der Logistik zur Linderung und Behebung
sozialer und 6kologischer Probleme. Der in den letzten Jahren deutlich gestiege-
ne weltweite Warenaustausch und das daraus resultierende erhohte Transport-
aufkommen gehen einher mit einer erhohten Umweltbelastung und steigendem
Schadstoffverbrauch. (MIDDENDORF 2008, S. 407) Zwischen 1990 und 2008 ist
der CO,-Ausstof3 des Verkehrs um 48 Prozent gestiegen. Im Jahr 2008 waren 22
Prozent der globalen CO,-Emissionen auf die Auswirkungen von Transport und
Verkehr zuriickzufiihren, davon allein 73 Prozent auf den Straenverkehr. (ITF

39



2010, S. 8) Zudem werden, auch bedingt durch die immer umfangreichere Er-
schlieBung vormals abgeschiedener Regionen, immer mehr Ressourcen benétigt,
um die Logistikketten versorgen zu konnen. Ressourcenschonung und nachhalti-
ges Handeln sind daher entscheidende Faktoren fiir zukunftsgewandte Logistik-
netzwerke. (vgl. Abbildung 14)

Logistik und gesellschaftliche Verantwortung
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Abbildung 14: Gesellschaftliche Verantwortung der Logistik
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON BAUMGARTEN ET AL. 2010, S. 453)
Die Nachhaltigkeit globaler Wertschopfungsketten kann vor dem Hintergrund
der negativen Umweltauswirkungen des Verkehrs langfristig nur sichergestellt
werden, wenn auch 6kologische und nachhaltige Kriterien bei der Entwicklung
logistischer Netzwerke vermehrt beriicksichtigt werden. Besonderer Fokus liegt
dabei auf einem effizienteren Ressourcenverbrauch. Die Verknappung fossiler
Energietriager bedingt bereits mittelfristig die Entwicklung von effizienten Alter-
nativldsungen im Bereich der Antriebe von Verkehrsmitteln. Der Ressourcen-
verbrauch ist zudem bei der Modalwahl zu beriicksichtigen. So sind die Emissi-
onen von Wassertransporten im Regelfall pro Tonnenkilometer um den Faktor
vier bis finf geringer im Vergleich zum Stralentransport, Transporte per Schie-
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nenverkehr sogar um den Faktor sieben. (WOODBURN UND WHITEING 2010,
S. 129) Ein modernes Containerschiff trdgt die gleiche Anzahl von Containern
wie 4.500 Zugwagons oder bis zu 20.000 LKW. Eine vollstindige Substitution
einzelner Verkehrstrager wird ob ihrer jeweiligen systemimmanenten Vor- und
Nachteile nicht moglich sein. Aber auch bei vermeintlich umweltfreundlichen
Verkehrstrdgern ist eine ressourcenschonende Verwendung erforderlich. Im See-
verkehr ist neben zusitzlichen Segeln die Reduktion der Fahrtgeschwindigkeit
eine oft gewdhlte Variante zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs von Con-
tainerschiffen. Im Rahmen des sogenannten Slow Steaming kann beispielsweise
durch eine Reduktion der Geschwindigkeit von 24 auf 20 Knoten rund ein Drit-
tel des Treibstoffes eingespart werden. (WOODBURN UND WHITEING 2010,
S. 131) Weitere Einsparmoglichkeiten ergeben sich durch technische Mafinah-
men schon wihrend des Schiffsbaus. Ein verdndertes Oberfldchenprofil an
Schiffsriimpfen kann unter Ausnutzung des Salvinia-Effektes die auftretende
Reibung um 31 Prozent reduzieren und zu groflen Kraftstoffeinsparungen fiih-
ren. (MELSKOTTE ET AL. 2013, S. 53 FF.)

Der Energieverbrauch ist jedoch nicht nur auf den eingesetzten Verkehrstriger
zuriickzufiihren, sondern resultiert auch aus dem Grad der Beladung, den Stre-
ckenverhiltnissen und der jeweiligen Verkehrssituation. (KocH 2010, S. 293)
Die notwendige Reduktion der Treibhausemissionen beeinflusst Unternehmen
bereits heute, beispielsweise, wenn Produktionsstitten im interkontinentalen
Ausland zu Gunsten geographisch niher liegender Standorte aufgegeben werden,
um die Distanzen innerhalb des Wertschopfungsnetzwerk zu reduzieren. In der
operativen Umsetzung ergeben sich auch Potentiale in einer effizienteren Tou-
renplanung, durch umweltgerechtes Fahrertraining fiir LKW-Fahrer und Trieb-
fahrzeugfiihrer oder in Kooperationen verschiedener Transportdienstleister, um
die jeweilige Fahrzeugauslastung zu erhdhen. (KOcCH 2010, S. 300 F.) Weitere
Einsatzbereiche betreffen auch die Logistik im weiteren Sinne, beispielsweise
durch die Energieeffizienz der eingesetzten Transportmittel oder die Energieiso-

lation der Lagerhduser.

Auch die globalen Megatrends dieses Jahrhunderts belegen die Bedeutung der
Logistik, in den Industriestaaten ebenso wie in den aufstrebenden Schwellen-
und Entwicklungsldndern. Klimawandel und Urbanisierung sind zwei herausste-
chende Trends, die insbesondere auch die humanitire Logistik im Kern betref-
fen. (KOVACS UND SPENS 2011, S. 35)
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Fiir Afrika werden dariiber hinaus folgende Megatrends diskutiert:

e Demographie
e Wirtschaftswachstum und Entstehung einer neuen Mittelschicht
e Regionalisierung und Wachstum intra-afrikanischer Handel

e Urbanisierung

Das erwartete Wirtschaftswachstum resultiert aus einer Summe von Griinden.
Die Mirkte fiir Giiter und Finanzdienstleistungen in Afrika wurden in den letzten
Jahren zunehmend liberalisiert, indem Import- und Exportquoten abgebaut und
Finanzfliisse vereinfacht wurden. Schulausbildung und Alphabetisierung haben
in groBen Teilen des Kontinents deutlich zugenommen, mit langfristig entspre-
chend positiven Auswirkungen auf die Wirtschaftsleistung. Auch auf politischer
Ebene ist fiir viele Lander ein langsamer Wandel zu groBerer Demokratisierung
und weniger bewaffneter Konflikte festzustellen. Auch die &ueren Bedingungen
sind glinstig fiir eine Erstarkung der Wirtschaft: Die weltweit hohe Nachfrage
nach Rohstoffen, insbesondere durch China, ermdglicht hohe Exporteinkommen,
das global niedrige Zinsniveau macht Investitionen auch in Afrika attraktiv.
(KING UND RAMLOGAN-DOBSON 2015, S. 603) Die Folgen des wirtschaftlichen
Wachstums fithren in Subsahara-Afrika voraussichtlich zu einer héheren Pro-
duktivitdt und geringeren Beschiftigungszahlen in der Landwirtschaft und damit
einer hoheren landwirtschaftlichen Produktion. Demographisch wird eine hohere
Bevolkerung an Kiisten und in Stddten erwartet. Dies geht zu Lasten der léndli-
chen Regionen, deren Einwohnerzahl weiter abnehmen wird. (COLLIER UND
DERCON 2014, S. 92)

Die zunehmende Urbanisierung Afrikas stellt die bereits heute tiberlasteten Ver-
kehrssysteme afrikanischen Haupt-und Grofstidte vor immense Herausforde-
rungen, denen nur mit einem nachhaltigen, ganzheitlichen Logistiksystem be-
gegnet werden kann. Zudem sind durch die Urbanisierung zunehmend mehr
Leute besonders anfillig fiir Katastrophen und abhéngig von externer Versor-
gung ohne Moglichkeit des eigenen landwirtschaftlichen Anbaus. Das Wirt-
schaftswachstum und insbesondere die erwartete Zunahme des regionalen, intra-
afrikanischen Handels sind nur moglich, wenn die infrastrukturellen und logisti-
schen Vorbedingungen dazu gegeben sind. Gleichfalls werden wichtige Impulse
fiir die Zukunft verpasst, wenn diese Moglichkeiten nicht realisiert werden kon-
nen.
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Die Logistik ist ein Schliissel zur Begegnung der Zukunftsaufgaben einer wei-
terhin zunehmend vernetzten Welt. Sie hat sich in den vergangenen Jahren durch
die groflen Erfolge im kommerziellen Bereich zu einem der Treiber der Welt-
wirtschaft entwickelt. Aus den Mdglichkeiten der Logistik resultiert auch eine
gesellschaftliche Verantwortung. Die Logistik muss die ihr inne liegenden Kraf-
te nutzen, um der grof3ten Herausforderung der Gegenwart zu begegnen: Wie vo-
rangehend erldutert sind weltweit noch immer mehrere hundert Millionen Men-
schen von Hunger und Untererndhrung betroffen. Die Logistik kann auch hier
helfen.

2.3 Bedarf einer humanitiren Logistik

Der vorangegangene Abschnitt hat die Potentiale der Logistik und die daraus re-
sultierende Verantwortung aufgezeigt. Die gesellschaftliche Verantwortung be-
schrénkt sich aber nicht auf die vorangehend beschriebenen Aspekte der dkolo-
gischen, oder ,,griinen Logistik®. Vielmehr hat die Logistik auch im Zuge sozia-
ler Herausforderungen Verantwortungen wahrzunehmen, die sich aus ihren Po-
tentialen und Kernaufgaben unmittelbar ergeben. Die Summe der Aufgaben, die
die Logistik im Zuge der humanitéren Hilfe wahrnimmt, wird im Kontext dieser

Arbeit als humanitdre Logistik bezeichnet.

Zur humanitéren Logistik zéhlen, in Erweiterung der genannten prozessorientier-

ten Definition der kommerziellen Logistik

,alle Prozesse, die mit der Planung, Durchfiihrung und Kontrolle von
Hilfsgiitern, -mitteln und -personal verbunden sind. Hierzu zdihlen neben
den physischen Stromen von Nahrungsmitteln, Medikamenten, Wasser und
Wasseraufbereitungsanlagen, Sanitiranlagen, provisorischen Unterkiinf-

ten usw. auch die dazugehorigen Informations- und Finanzstrome.
(BAUMGARTEN ET AL. 2010, S. 453)
Das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM zdhlt zur Logistik

,,alle Aktivititen, die die Vorbereitung, Planung, Beschaffung, Transport,
Lagerung, Nachverfolgung und Zollabwicklung von Hilfsgiitern [betref-
Jfen] *

(WHITTING UND AYALA-OSTROM 2009, S. 1038)
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2.3.1 Grundlagen der humanitiren Hilfe

Die humanitére Logistik ist wesentlicher Bestandteil der humanitdren Hilfe. Als
Begriinder der humanitiren Bewegung wird weltweit HENRY DUNANT, der
Griinder des Roten Kreuzes, angesehen. DUNANT hat im Zuge der Schlacht von
Solférino (1854) den Verwundeten humanitire Hilfe geleistet und seine Er-
kenntnisse im Buch "Un souvenir de Solférino" 1862 niedergeschrieben, wo
erstmalig humanitire Bezeugungen verschriftlicht wurden. (TOMASINI 2012,
S. 24) Bis vor wenigen Jahren war humanitire Hilfe vor allem ein Forschungs-
feld der Politikwissenschaft, in dem die politische Griinde, die Rolle von Regie-
rungen und die Folgen von Krisen sowie den rechtlichen Rahmen humanitérer
Einsétze untersucht wurden. Weitere Forschungsfelder betrafen die medizinische
Dimension von Hilfseinsétzen, beispielsweise durch die Untersuchung der rich-
tigen Medikation, in welcher Menge fiir welche Betroffenen. (TOMASINI 2012,
S. 24) Erst deutlich spiter trat zu den skizzierten Bereichen auch die Untersu-
chung logistischer Prozesse. Der humanitdre Sektor wuchs in den 1970er- und
1980er-Jahren deutlich, mit der Folge von steigenden Mengen an Hilfsgiitern.
Die Logistikkapazititen sind demgegeniiber nicht in gleichem Umfang gewach-
sen. Erste Beobachtungen zu der Notwendigkeit der gesonderten Betrachtung
logistischer Prozesse bei Hilfseinsdtzen entstammen KEMBALL-COOK und STE-
PHENSON, die aufgrund der Vielzahl beteiligter Hilfsorganisationen bei einem
Hilfseinsatz in Somalia und Athiopien 1984 den Zusammenbruch bestehender
Transportverfahren beobachteten. (BEAMON UND KOTLEBA 2006, S. 188) Ver-
gleichbare erste Aufzeichnungen zu logistischen Prozessen im Rahmen akuter
Katastrophen wurden von HOBEIKA, ARDEKANI UND MARQUEZ 1987 im Zuge
eines Erdbebens in Mexiko-City 1985 erfasst. (HOBEIKA ET AL. 1987) Innerhalb
der Hilfsorganisationen existierten zu dieser Zeit jeweils auf die Bedarfe der je-
weiligen Hilfsorganisation zugeschnittene Handbiicher iiber Best Practices im
Fall akuter Katastrophen, so beispielsweise BOYD (1987) fiir WORLD VISION IN-
TERNATIONAL (BOYD 1987). Ein gemeinsames, sektorweites und organisations-
iibergreifendes Verstindnis der humanitiren Logistik existierte noch nicht.
(BEAMON UND KOTLEBA 2006, S.189F.) Ein systematischer Aufbau von
logistischen Hilfskapazitdten bei Nicht-Regierungsorganisationen und UN-
Organisationen wie dem WFP, der FAO oder UNICEF erfolgte erst in den
1990er-Jahren, in Folge eines starken Wachstums der zur Verfiigung stehenden
Finanzmittel. (MOUSSEAU 2005, S. 19) Diese Entwicklung miindete in der Griin-
dung des SPHERE PROJECT, welches 1997 vom INTERNATIONALEN KOMITEE DES
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ROTEN KREUZES (IFRK) und verschiedenen Nicht-Regierungsorganisationen ins
Leben gerufen wurde. Das Projekt hat als Zusammenschluss verschiedener Or-
ganisationen der humanitiren Hilfe das Ziel, die Qualitdt des Katastrophenma-
nagements zu verbessern und transparenter zu machen, Best Practices auszutau-
schen und gemeinsame Prinzipien der Arbeit festzulegen. (THE SPHERE PROJECT
2011, S. 4)

Die steigende Bedeutung der humanitiren Logistik zeigt sich auch in der Wis-
senschaftslandschaft, so wurden in den internationalen Wissenschafts- und Be-
rufsverbinden PRODUCTION AND OPERATIONS MANAGEMENT SOCIETY (POMS)
und dem DECISION SCIENCES INSTITUTE (DSI) eigene Bereiche fiir humanitire
Logistik / Katastrophenlogistik gedffnet. Seit dem Jahr 2011 existiert mit dem
JOURNAL OF HUMANITARIAN LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN MANAGEMENT
auch das erste Wissenschaftsjournal explizit fiir Artikel im skizzierten Themen-
feld. (KOVACS UND SPENS 2011, S. 5 FF.)

HELMUT BAUMGARTEN gilt als Wegbegleiter der humanitdren Logistik in
Deutschland. (BAUMGARTEN 2008B) Unter seiner Agide entstand auch die erste
im deutschsprachigen Raum verdffentlichte Dissertation zu Themenstellungen
der humanitiren Logistik, verfasst von PHILIPPE TUFINKGI, der in der 2006 ver-
Offentlichten Arbeit ein prozessorientiertes Referenzmodell zur Ableitung von
Planungs- und Handlungsempfehlungen in Katastrophensituationen entwickelte.
(TUFINKGI 2006) Die vorliegende Arbeit basiert auf den Arbeiten von KESLER
(2012) und SCHWARZ (2012), die in ihren Arbeiten am Bereich Logistik der
TECHNISCHEN UNIVERSITAT BERLIN unter der Leitung von BAUMGARTEN Wis-
sens- und Technologietransfer als Vehikel fiir die logische Entwicklung von
Hungerregionen Subsahara-Afrikas entdeckt und weiterentwickelt haben. (KEB-
LER 2012 und SCHWARZ 2012)

2.3.2 Stellenwert der Logistik bei der Bekimpfung humanitirer Katastro-
phen

Die FAO schreibt, dass Hunger in Afrika im Regelfall eher ein Zugangs- (zu ho-
he Preise, kein Marktzugang), als ein Versorgungsproblem (begriindet in der
Produktionsmenge) ist. (GUSTAVSSON ET AL. 2011, S. 1) Die Verteilung von
Nahrungsmitteln sowie die damit zusammenhéingenden logistischen Grundfunk-
tionen Transport, Lagerung, Umschlag, Kommissionierung sind daher ein ent-

scheidender Bestandteil bei der Behebung der Versorgungsproblematiken in
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Subsahara-Afrika. Logistik ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor der humanitiren
Hilfe, da sie die Effektivitdt der Versorgung unter Berlicksichtigung zeitkriti-
scher Anforderungen der Hilfsgiiter (Verderblichkeit, kurze Haltbarkeitsdauern)
bestimmt. Logistik entscheidet liber den Deckungsgrad der humanitdren Hilfe,
der den Anteil der Versorgten an der Gesamtzahl Bediirftiger misst, sowie iiber
die Geschwindigkeit, in der Bediirftige erreicht werden, und iiber die Hohe der
finanziellen Kosten des Hilfseinsatzes. Funktionierende Logistiksysteme und -
abldufe sind daher eine erfolgskritische Voraussetzung fiir die nachhaltige Ver-
sorgung der Bevolkerung, sowohl im Bereich der Selbstversorgung, als auch im
Sinne der Nahrungsmittehilfe durch Hilfsorganisationen und andere. (BAUM-
GARTEN 2011, S. 5) Ein Scheitern der humanitéren Logistik fiihrt dabei nicht nur
zu wirtschaftlichen Schiaden, sondern kostet zusétzlich Menschenleben und fiihrt

daher auch zu umfangreichen sozialen Schéiden.

Die Logistik spielt bei der Bewéltigung von Hungerkrisen und permanenter Nah-
rungsmittelunterversorgung eine herausragende Rolle. Der Erfolg eines humani-
téren Hilfseinsatzes hangt bei akuten Hungersndten maf3geblich davon ab, ob die
iiberlebensnotwendigen Hilfsgiiter schnell genug und in ausreichender Menge in
die betroffenen Gebiete transportieren werden koénnen — ein klassisches Aufga-
bengebiet der Logistik. Auch bei ldngerfristigen Versorgungsengpissen ist die
Logistik von besonderer Bedeutung: Bei permanenten Hungersnéten sind die
rechtzeitige und mengenméBig ausreichende Beschaffung und Verteilung von
Nahrungsmitteln oft die groBere Herausforderung als eine ausreichende Produk-
tion von Nahrungsmitteln in einem Land. Beim Transport von Nahrungsmitteln
und Medikamenten hdngen Menschenleben insbesondere auch von der Existenz
funktionierender logistischer Kiihlketten ab. (BAUMGARTEN UND BLOME 20144,
S. 432)

Abhidngig von Art und GroBenordnung des Einsatzes betragen die Logistikkos-
ten der humanitéren Hilfe zwischen 20 und 80 Prozent der Gesamtkosten.' Das
Gesamtvolumen der aufgewendeten Entwicklungshilfe betrug im Jahr 2014
schitzungsweise 135 Milliarden US-Dollar (OECD 2016) von denen durch eine
effizientere Logistik ein groBer Teil gespart und flir anderen Zwecke eingesetzt

werden konnte.

! Vgl. dazu die Ausfithrungen in Kapitel 3.5.3
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Die wirtschaftlichen Potentiale einer funktionierenden Logistik sind in vielen
Studien belegt worden.> Auf dem afrikanischen Kontinent werden diese Mog-
lichkeiten jedoch flichendeckend nur unzureichend genutzt. So existieren in Af-
rika heute weniger Stralenkilometer als noch vor 30 Jahren; mehr als die Halfte
der Bevolkerung lebt weiter als zwei Kilometer von einer ganzjahrig befahrbaren
Strafle entfernt und ist einer entsprechend unzureichenden Versorgungslage aus-
gesetzt. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. X1) Dies fiihrt zu ineffi-
zienten und kostenintensiven Transporten, insbesondere in ldndlichen Gebieten.
In der Folge ist der Anteil Afrikas am weltweiten Handelsaufkommen seit den
1970er-Jahren von knapp drei Prozent um mehr als zwei Drittel auf 0,9 Prozent
gesunken. Wire der Anteil konstant geblieben hétte der Kontinent heutzutage
zehnfach hohere Exporteinnahmen. (PORTUGAL-PEREZ UND WILSON 2009,
S.379)

2.3.3 Unterschiede zwischen humanitirer und der kommerziell gepriigten
Logistik

Zur kommerziellen Logistik zdhlen primér die material- und warenflussbezoge-
nen Prozesse innerhalb eines Unternehmens. Dazu zdhlen Transport, Umschlag,
Lagerung, Verpacken sowie die Kommissionierung der Waren. Elementarer Be-
standteil des Prozesses ist die Sicherstellung der Verfiigbarkeit von Materialien
und Waren innerhalb des Produktionsprozesses. Bedingt durch gravierende Ver-
dnderungen im Unternehmensumfeld hat sich die Logistik im Verlauf der zu-
riickliegenden drei Jahrzehnten fortwahrend von einer primér auf die physischen
Ablaufe fokussierten Unternehmensfunktion zu einem ganzheitlichen, prozess-
und kundenorientierten Managementkonzept entwickelt. (BAUMGARTEN 2008,
S. 17)

Die Prozesskette von Transport, Lagerung, Umschlag und Kommissionierung
von definierten Giitern von einer Quelle in eine ex ante definierte Zielregion,
bzw. Senke steht im Mittelpunkt der kommerziellen wie humanitéren Logistik.
Da beide im Regelfall dieselbe physische Infrastruktur nutzen, haben sie auch
mit denselben Einschriankungen umzugehen. Sie nutzen beide die gleichen
Transportmittel und grundsétzlich &hnliche Logistiktechnologien. Dariiber hin-
aus existieren aber groBe Unterschiede zwischen beiden Logistik-Dimensionen.

2 Vgl. dazu die Ausfithrungen in Kapitel 3.1.3
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Dies gilt zunéchst beziiglich der Ziele der Logistik: Wéhrend in der kommerziel-
len Logistik die wirtschaftliche Profitabilitit durch effiziente Prozesse, niedrige
Kosten und eine hohe Kundenzufriedenheit im Vordergrund steht, ist die Mini-
mierung menschlichen Leidens das Hauptziel der humanitdren Logistik. Im Re-
gelfall sind die Kosten daher der dominierende Faktor in der kommerziellen Lo-
gistik. In der humanitiren Hilfe sind die wirtschaftlichen Aspekte der Logistik
zu beriicksichtigen, wesentlicher sind allerdings — insbesondere in den ersten
Tagen nach Eintreten einer akuten Katastrophe — Schnelligkeit und Effektivitét
der eingesetzten Ressourcen um moglichst viele Menschenleben zu retten.

Eine unterschiedliche Zielstellung zeigt sich auch in weiteren Aspekten der Ver-
sorgungsketten. Wéhrend in kommerziellen Logistikketten im Rahmen der
Kreislaufwirtschaft auch Aspekte der Entsorgungslogistik zunehmend vorzufin-
den sind, spielt im humanitdren Sektor der Riicktransport nur eine untergeordne-
te Rolle, da Nahrungsmittel, Wasser und andere Hilfsgiiter nahezu vollstindig
von den Hilfsempfangern verbraucht werden. (OHLSEN UND SAID 2011, S. 160)

In der kommerziellen Logistik findet man eine Gleichheit von Empfanger, Kau-
fer und Nutzer, in der humanitéren Logistik fallen diese Akteure auseinander:
Die Kéufer der Hilfsgiiter sind die Geber der Spende, mit teilweise anderen Er-
wartungen an die Notlage als die Empfinger und Nutzer der Hilfsgiiter in den
betroffenen Gebieten. Ein finanzielles Interesse besteht bei der kommerziellen
Logistik auf Seiten des Senders und des Adressaten. Die humanitire Logistik
behandelt vorrangig die Versorgung von in Notlagen befindlichen Regionen zur
Reduzierung menschlichen Leidens. Die wirtschaftlichen Kosten des Einsatzes
trdgt der Sender, bzw. ein dritter Akteur, der die Finanzmittel zur Verfiigung
stellt, aber die physische Abwicklung der Prozesse durch eine Hilfsorganisation
ausfiihren ldsst. Eine geschiftliche Beziehung zwischen Sender und Empfinger
der transportierten Giiter besteht im Gegensatz zur Situation in der kommerziel-
len Logistik nicht, hingegen miissen gegebenenfalls die Wiinsche und Anforde-
rungen der externen Spender beriicksichtigt werden. (OLORUNTOBA UND GRAY
2006, S. 116). Die Finanzierung der Logistik erfolgt in kommerziellen Unter-
nehmungen durch Profite, in der humanitiren Logistik durch eingeworbene
Spendengelder. Die Spendengelder sind dabei nicht langfristig verfiigbar, son-
dern zu einem grofen Teil abhéngig von der jeweiligen Katastrophensituation,
so dass eine langfristige Planung auch aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten

nicht zu realisieren ist.
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Kommerzielle Versorgungskette
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Abbildung 15: Unterschiede zwischen kommerzieller und humanitérer Versorgungskette
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON SCHWARZ 2012, S. 74)

Im Gegensatz zu den Vorgéngen der kommerziellen Logistik fehlt es im humani-
tdren Bereich oftmals an standardisierten Prozessen. Durch umsténdliche manu-
elle Abwicklungen kommt es insbesondere an wichtigen Schnittstellen (Flug-
und Seehifen) zu Engpéssen und langen Wartezeiten. Komplexe Biirokratiean-
forderungen beispielsweise bei der Verzollung verzdgern die Transportzeiten
importierter Gliter weiter.

Ein weiteres signifikantes Unterscheidungsmerkmal ist die langfristige Planbar-
keit der logistischen Prozesse. In kommerziellen Versorgungsketten sind die Ab-
laufe ex ante bekannt und in der Folge detailliert nach festen Prozessdefinitionen
und Algorithmen planbar. Bei humanitiren Einsdtzen ist eine genaue Planung
der meisten Abldufe nur eingeschrinkt moglich, da der Charakter des Einsatzes
im Vorhinein nicht bekannt ist und in hohem Mal} von den lokalen Umstédnden
abhingt. Die Beteiligten sind daher hiufig auf Improvisation angewiesen. Eins-
atze in der humanitiren Logistik sind in der Folge vielfach geprdgt von Unre-
gelmaBigkeit, Unsicherheit und Unvorhersagbarkeit. (BEAMON UND KOTLEBA
2006, S. 187) Dies betrifft sowohl den Anfang als auch das Ende der Versor-
gungskette.
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(OLORUNTOBA UND GRAY 2006, S. 115) Bei einem Erdbeben in Asien im Jahr
2005 sah die erste Schétzung des Roten Kreuzes iiber den Umfang des Einsatzes
Anfang Oktober eine Versorgung von 30.000 Familien {iber einen Zeitraum von
vier Monaten vor. Ende Oktober betrug die Schitzung 150.000 Familien, letzt-
endlich versorgt wurden 81.000 Familien iiber sechs Monate. (DAVIDSON 2006,
S. 67) Fehleinschitzungen wie diese sind eher der Regelfall denn die Ausnahme
und zeigen die schwierige Situation bei der Prognose des Umfangs von Hilfsein-
sitzen deutlich. Die Weiterentwicklung von Prognosetools zur realitdtsnahen
Abschitzung der Bedarfe ist eine der grolen Herausforderungen der humanita-
ren Hilfe.

Die Planbarkeit der Transportwege und -verfahren wird weiter eingeschrankt
durch die oftmals besonderen infrastrukturellen Bedingungen in den Zielldndern,
auf die im kommenden Kapitel ndher eingegangen wird. Dazu gehort neben dem
mangelhaften Ausbau- und Wartungszustand der Stra3en und Schienen und der
Transport- und Umschlagmittel insbesondere auch die unzureichende IT-
Infrastruktur. Ein zuverldssiger Zugang zum Internet fehlt, das Mobilfunknetz ist
insbesondere in ldndlichen Gebieten noch vielfach liickenhaft, so dass auch ein-

fache Kommunikationsmittel stellenweise nicht verfiigbar sind.

Zudem sind humanitdre Versorgungsketten allein aufgrund der Vielzahl und der
Heterogenitit der beteiligten Akteure von hoher Komplexitdt gekennzeichnet.
Die Koordination an den Schnittstellen der Prozessketten ist in der Folge deut-
lich erschwert.

In der kommerziellen Logistik entstehen Angebot und Nachfragen nach den am
Markt vorherrschenden GesetzméaBigkeiten. Die Nachfrage in der humanitéren
Logistik ist demgegeniiber von Unfreiwilligkeit gekennzeichnet, da die Bediirf-
tigen unfreiwillig in die Notlage geraten sind und auf diese Weise oftmals unver-
schuldet zu Empfangern von Hilfsgiitern werden. (KOVACS UND SPENS 2007,
S. 106)

Die verwendeten Strukturen, Organisationsformen und Methoden der kommer-
ziellen Bedeutung sind aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung {iber Jahre
gewachsen und professionell organisiert. An den Schnittstellen kommerzieller
Prozessketten arbeiten in der Folge seit Jahrzehnten professionell ausgebildete
Logistiker mit hohem Sachverstidndnis und umfassender fachlicher Qualifikati-
on. Die humanitére Logistik ist demgegeniiber trotz ihrer eingehend beschriebe-
nen umfassenden Bedeutung fiir den Erfolg von Hilfseinsétzen eine recht junge
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Disziplin, die erst vor wenigen Jahren auf breiter Basis als eigenstdndiges Feld
entdeckt und aufgebaut wurde. Der zeitliche Riickstand der humanitéren auf die
kommerzielle Logistik wird auf 10 bis 15 Jahre beziffert. (GUSTAVSSON 2003,
S. 7) Bemerkbar macht sich dies auch bei der fachlichen Qualifikation des ver-
fligbaren Personals: Die logistischen Prozesse humanitirer Einsdtze wurden bis
vor wenigen Jahren von Mitarbeitern der Hilfsorganisationen entwickelt, die
zwar ein profundes Wissen in der Entwicklungshilfe und zu den Verhéltnissen
vor Ort aufwiesen, aber nur {iber rudimentire Logistikkenntnisse verfligten. Der
Einsatz von modernen Logistiktechnologien sowie der Aufbau komplexer Lo-

gistikstrukturen waren daher vielfach nicht moglich.

Die kommerzielle Logistik verfolgt primér eine bedarfs- und aufkommensorien-
tierte Organisationsstruktur zur Versorgung groferer, urbaner Agglomerationen.
Im Gegensatz dazu besteht die hochste Nachfrage der humanitéren Logistik in
landlichen Gebieten, die nicht oder nur unzuverlédssig an kommerzielle Versor-

gungsketten angebunden sind.

Ein weiterer Unterschied ergibt sich durch die Rolle der Medien, denen in der
humanitdren Logistik aus verschiedenen Griinden eine deutlich hohere Relevanz
zuzuordnen ist als in der Logistik kommerzieller Auspragung.

Die Entwicklung der modernen Kommunikationsmedien hat den Charakter der
logistischen Einsdtze bei humanitiren Katastrophen nachhaltig veréndert. Bei ei-
nem Erdbeben in Indonesien 1883 mit iiber 100.000 Toten hat es mehrere Wo-
chen gebraucht, bis die Lénder Europas von der Katastrophe erfahren haben.
(DAY ET AL 2012, S. 33) Ein effizienter und zeitnaher Hilfseinsatz war daher al-
lein durch die stark verzogerte Information nicht moglich. Diese Situation hat
sich durch die weltweite, flichendeckende Etablierung der Massenkommunikati-
onsmedien im Laufe des 20. Jahrhunderts stark gewandelt. Das Bekanntwerden
einer Extremsituation erfolgt mittlerweile nahezu in Echtzeit, die logistischen
Prozesse starten entsprechend frither. Dies gilt neben den Hilfsorganisationen al-
lerdings ebenso fiir die Mitarbeiter der Presseagenturen, die — bedingt durch das
Fehlen von zu transportierenden Hilfsgiitern — geringere Vorlaufzeiten bendtigen
und im Fall akuter Katastrophen heutzutage mitunter schneller am Katastro-
phenort eintreffen, als die Hilfskrifte der lokalen Regierung oder der Hilfsorga-
nisationen. (JAHRE UND HEIGH 2008, S. 44)
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Die Verbreitung der Auswirkungen einer Katastrophe durch die Massenmedien
fiihrt zu einem stark erhdhten Spendenaufkommen, da potentielle Spender iiber
die Problemstellungen in den Katastrophenregionen nur iiber die Medien Kennt-
nis erlangen und damit motiviert werden, sich selbst aktiv mit Finanzspenden zu
beteiligen.

Auch die negativen Umstéinde einer humanitéren Hilfskette stehen bei der Be-
richterstattung im Fokus. Der Druck auf die Handlungen der Hilfsorganisationen
ist entsprechend erhoht, was sich bereits in den letzten Jahren in einer erhéhten
Leistungsmessung innerhalb der Hilfsorganisationen ausgewirkt hat.’ Ein we-
sentliches Beispiel dafiir zeigt sich insbesondere bei Betrachtung der Reaktionen
auf den Tsunami in Siidostasien 2004/05. (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005,
S.3F)

Das Personal der Medienagenturen tritt dabei nicht nur als neutraler Beobachter
auf, sondern kann auch aktiv in die logistischen Hilfsketten eingreifen. Bei den
Rettungsarbeiten nach dem Erdbeben in Haiti 2010 gibt es beispielsweise auch
Berichte iiber einen veritablen Wettbewerb um Flugzeugstauraum zwischen Ka-
merateams und Hilfsorganisationen. (DAY ET AL. 2012, S. 26)

Die humanitére Logistik unterteilt sich in die Logistik zur Versorgung akuter
Katastrophen sowie in die Logistik zur Versorgung langsam einsetzender, per-

manenter Katastrophen.

2.3.4 Logistische Prozesse bei der Bewiltigung akuter Katastrophen

Katastrophenlogistik bezeichnet die Summe der logistischen Prozesse bei der
Versorgung betroffener Gebiete nach Ausbruch einer humanitéren Notlage durch
ein konkretes Ereignis. Derartige Ereignisse entstehen im Regelfall abrupt inner-
halb kiirzester Zeit, obgleich sie in vielen Fillen anhand bestimmter Indikatoren
als erwartbar charakterisiert werden kdnnen. (TUFINKGI 2004) In der Katastro-
phenlogistik werden sie als akute Katastrophen bezeichnet. Im angelsdchsischen
Sprachraum hat sich die Bezeichnung sudden-onset disaster durchgesetzt, um
das plotzliche Eintreten des Katastrophenfalls zu dokumentieren. Wesentliche
Beispiele sind seismologische Bewegungen wie Erdbeben, aus Seeerdbeben re-
sultierende Tsunamis oder Vulkanausbriiche. Klimatische Stérungen wie bei-
spielsweise Orkane, Uberschwemmungen oder Diirren konnen ebenfalls zu einer

* Vgl dazu auch Kapitel 4.2.3.
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akuten Katastrophe fiihren. Die Folgen menschlichen Handelns stellen eine wei-
tere wesentliche Ursache flir den Ausbruch einer akuten Katastrophe dar, so bei-
spielsweise durch die Folgen militdrischer Auseinandersetzungen, Terroran-
schldge oder Kraftwerksunfille. (KOVACS UND SPENS 2009, S. 509) Die
Hilfseinsédtze nach der Kraftwerkskatastrophe im japanischen Atomkraftwerk
Fukushima im Friihjahr 2011 fallen demnach ebenso in das Einsatzfeld der Kata-
strophenlogistik wie die Organisation der Hilfslieferungen nach dem Erdbeben
in Nepal im April 2015.

Da nicht alle groBeren Ereignisse eine Schidigung groferen Ausmafes mit sich
ziehen, wird in der Katastrophenforschung unterschieden zwischen dem Ereignis
der Katastrophe und deren Auswirkungen am Ort des Geschehens, durch Sché-
den an Personen, privaten, kommerziell genutzten und 6ffentlichen Bauwerken
und Infrastrukturen. Das Ereignis ist dabei der Ausldser der Schiadigungen. Be-
riicksichtigt wird dabei auch, dass ein starkes Extremereignis unter bestimmten
Umsténden zu geringeren Schadigungen fithren kann, als ein weniger starkes Er-
eignis ohne entsprechende Vorbereitung. (PLAPP 2004, S. 70 FF.)

Zentrale Aufgabe der Katastrophenlogistik ist das Retten von Menschenleben
und das Bewiltigen menschlicher Notlagen in Folge akuter Katastrophen. Die
Katastrophenlogistik muss den Mangel an lokalen Ressourcen, der durch das ka-
tastrophenbedingte Versagen des existierenden internen Logistiksystems herbei-
gefiihrt wurde, ausgleichen, bzw. die Kapazititen der lokal bereitstellbaren Res-
sourcen durch effektive Mobilisierungs- und Beschaffungsprozesse steigern.
Derartige Mobilisierungs- und Beschaffungsprozesse bedingen ein international
aufgestelltes und horizontal wie vertikal vernetztes Versorgungssystem. Die
Herausforderung bei Aufbau und Betrieb dieses Systems besteht nicht zuletzt in
der hohen Zahl der beteiligten Akteure, insbesondere durch Engpésse an den lo-
kalen Schnittstellen wie Flug- und Seehéfen in den ersten Tagen nach der Kata-
strophe. Die Koordination aller beteiligten Organisationen ist daher eine der
Kernaufgaben der Katastrophenlogistik. Zudem ist es elementar, ein System zur
Bewiltigung der Katastrophe zu bilden und vor Ort zu stabilisieren. Wesentlich
dabei ist die Ermoglichung eines vollstdndigen und dauerhaften Informations-
austausches aller beteiligten Akteure sowie die Aufbereitung und Sichtung aller
zur Verfligung stehenden Informationen. Weitere Aufgabe der Katastrophenlo-
gistik ist eine effiziente und kosteneffektive Einteilung der monetiren und mate-
riellen Ressourcen. (TUFINKGI 2004, S. 126 FF.)
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Eine der wesentlichen Herausforderung der Katastrophenlogistik ist die Wahl
des Entkupplungspunktes. Zum einen miissen humanitire Versorgungsketten ef-
fizient organisiert sein und iiber standardisierte Prozesse verfiigen, um schnell
einsatzfahig zu sein, auf der anderen Seite darf die Einzigartigkeit jedes einzel-
nen Einsatzes nicht unterschétzt werden, um den individuellen Einsatzumfeldern
gerecht werden zu konnen. Der Entkupplungspunkt muss daher zwischen Stan-
dardisierung und Adaption gewdhlt werden. (CHANDES UND PACHE 2010,
S.324F.)

Vor allem im angelsichsischen Sprach- und Kulturraum reduziert sich die hu-
manitire Logistik in der Forschung auf den Einsatzbereich der Katastrophenlo-
gistik. Obwohl von permanenten Katastrophen wesentlich mehr Menschen be-
troffen sind als von akuten Katastrophen, liegt in der humanitiren Logistik all-
gemein der Forschungsschwerpunkt auf dem Bereich der Katastrophenlogistik,
so dass eine Forschungsliicke zu logistischen Themen im Fall permanenter Kata-
strophen entstanden ist. 86 Prozent der verdffentlichten Artikel im Bereich der
humanitdren Logistik behandeln Themenfelder der Katastrophenlogistik, nur
sechs Prozent der Artikel beziehen sich auf die Problemstellungen ldngerfristi-
ger, permanenter Katastrophen. (KUNZ UND REINER 2012, S. 129 F.)

2.3.5 Logistik fiir die Bewiltigung permanenter Katastrophen

Die humanitére Logistik im Sinne der in dieser Arbeit behandelten Themenge-
biete deckt ein wesentlich weiteres Spektrum ab und umfasst neben den
Hilfseinsétzen in Folge akuter Katastrophen auch den Auf- und Ausbau von Ver-
sorgungsstrukturen in Gebieten, die permanent von humanitdren Katastrophen
bedroht sind. Wéhrend akute Katastrophen auf ein konkretes, eindeutig identifi-
zierbares Ereignis zuriickgefiihrt werden konnen, entwickeln sich permanente
Katastrophen erst {iber einen langeren Zeitraum. Die resultierenden Herausforde-
rungen logistischer, personeller wie finanzieller Natur erfordern umfangreiche
Aktivititen der humanitdren Organisationen. Erschwert wird der Einsatz dabei
durch ein regelmiBig dnderndes Umfeld. So haben beispielsweise verschiedene
Diirretypen (meteorologisch, agrikultururell, hydrologisch) unterschiedliche Ei-
genschaften und erfordern daher entsprechend angepasste Mafinahmen, auch in
der logistischen Versorgung. (ENENKEL ET AL. 2014, S. 51)
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Thre 6ffentliche Wahrnehmung ist daher weitaus schwicher als bei akuten Kata-
strophen. Akute Katastrophen finden insbesondere in den ersten Tagen nach ih-
rem Ausbruch eine starke Resonanz in den internationalen Medien. Dies fiihrt
hiufig zu einem stark erhohten Spendenaufkommen. Permanente Katastrophen
erfahren demgegeniiber in den meisten Fillen keine ansatzweise vergleichbare
Medienprésenz, so dass das Spendenaufkommen entsprechende stark reduziert
ist. In der Folge fehlen in den Hilfsorganisationen vielfach die wirtschaftlichen
Moglichkeiten, um eine aufkommende humanitire Katastrophe abzuwenden.
Durch die erhohte Aufmerksamkeit ist es fiir die meisten Hilfsorganisationen
von groler Bedeutung, bei akuten Katastrophen medial prasent zu sein. Die da-
mit verbundene kurzfristige Aufmerksamkeit erweist sich hinsichtlich der Ge-
winnung potentieller Geldgeber als vorteilhafter als die kaum nennenswerte Be-
richterstattung zu humanitiren Einsdtzen bei permanenten Katastrophen. (BAL-
CIK ET AL. 2010, S. 23 F.) Auch strukturell und organisatorisch liegt bei vielen
Hilfsorganisationen der Schwerpunkt auf akuten Katastrophen. (WHITTING UND
AYALA-OSTROM 2009, S. 1082)
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3 Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

Die Logistik ist infrastrukturellen Herausforderungen unterlegen, die in diesem
Kapitel ndher betrachtet werden. Dazu werden zunéchst Begrifflichkeiten zum
Themenkomplex Infrastruktur definiert. Im Weiteren erfolgt anhand des Vorge-
hens von JOCHIMSEN eine Unterscheidung in materielle, institutionelle und im-
materielle Infrastrukturen, die daraufhin in ihren Strukturen fiir Subsahara-
Afrika analysiert werden. AbschlieBend erfolgt eine Betrachtung der Logistik-
kosten, die nicht zuletzt auf die infrastrukturellen Rahmenbedingungen zuriick-
zufihren sind.

3.1 Infrastrukturen und Logistik

3.1.1 Begriffsdefinition und Diskussionsansitze Infrastruktur

Der Begriff Infrastruktur bezeichnet den Unterbau einer Volkswirtschaft, der das
Wirtschaftsleben mafgeblich beeinflusst und ohne deren Existenz eine Leis-
tungserstellung nicht oder nur mit geringer Effizienz moglich wire. (GABLER
2016A)

Der Begriff setzt sich aus den lateinischen Begriffen ,,infra® (unterhalb, darun-
ter) und ,,structura® (Bauart, Struktur, Zusammenfiigung) zusammen. In der
franzosischen Sprache bezeichnete er urspriinglich alle vorbereitenden Arbeiten,
die beim Eisenbahnbau vor dem Verlegen der Schienen ausgefiihrt werden miis-
sen. Im angelsichsischen Sprachgebrauch wurde ,.infrastructure” zunédchst im
militdrischen Sinne verwendet, fiir alle festen Bauten und im Ausnahmefall auch
beweglichen Anlagen, die flir den militdrischen Einsatz der Truppe vorgehalten
werden miissen. (SCHWIND 1972, S. 303)

Es wird nach JOCHIMSEN unterschieden zwischen materieller, immaterieller und
institutioneller Infrastruktur. (vgl. Abbildung 16) Materielle Infrastruktur be-
zeichnet dabei die physischen Einrichtungen und Anlagen eines Landes. Die ma-
terielle Infrastruktur kann ferner unterteilt werden in technische Infrastruktur
(Verkehrs-, Kommunikations- und Energienetze) und soziale Infrastruktur (Kin-
dergirten, Schulen, Krankenh&user). Die institutionelle Infrastruktur bezeichnet
den rechtlichen Rahmen sowie Normen und Einrichtungen der Wirtschafts- und
Sozialordnung eines Landes. Sie unterscheidet sich ferner in kodifizierte Rege-
lungen (beispielsweise in Form von Gesetzen) und nicht-kodifizierten Regelun-

gen, die sich aus den organisatorischen Rahmenbedingungen des Landes erge-
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ben. Die personelle oder auch immaterielle Infrastruktur bezieht sich insbeson-
dere auf die personale Ausstattung (handwerkliche, geistige, unternehmerische
Fahigkeiten), das sog. Humankapital eines Landes, primér bestimmt durch die
Grofle der Bevolkerung, den allgemeinen Gesundheitszustand, das Bildungsni-
veau und die Bedingungen der Aus- und Weiterbildung. (JOCHIMSEN 1966,
S. 100 FF.) HIRSCHMAN betont die Bedeutung von institutioneller und immateri-
eller Infrastruktur, da erst ein gewisses Niveau in diesen Bereichen eine effizien-
te Nutzung der physischen Strukturen ermdglicht. (HIRSCHMAN 1958) VON
HIRSCHHAUSEN diskutiert zudem eine weitere Unterteilung in technologische
und informatorische Infrastruktur. Unter der technologischen Infrastruktur wer-
den dabei die technischen Kapazititen einer Gesellschaft verstanden. Informato-
rische Infrastruktur bezeichnet die Interaktion zwischen technischer, personeller
und materieller Infrastruktur und bildet damit die Basis fiir die moderne Wis-
sensgesellschaft. (VON HIRSCHHAUSEN 2002, S. 17) Im Rahmen der logistischen
Analysen der vorliegenden Arbeit zur Situation in Subsahara-Afrika bietet diese
weitere Untergliederung jedoch keinen signifikanten Mehrwert, so dass an dieser

Stelle auf eine weitere Unterteilung verzichtet wird.

Infrastruktur
—
S S s, S s
Physische Rechtlicher Rahmen, personale Ausstattung
Einrichtungen und NPrrpen und - Groke der
Anlagen ﬁp:ch':u;gen d:r Bevolkerung,
+ technische IESCNAILS=UN: :
Infrastruktur Sozialordnung * Elgemainey
Kodifiziert Gesundheitszustand
. + kodifizierte
soziale Infrastruktur Regelingen + Bildungsniveau
« nicht-kodifizierte * Bedingungen der
Regelungen Aus- und
Weiterbildung

Abbildung 16: Dimensionen der Infrastruktur nach JOCHIMSEN

(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON JOCHIMSEN 1966, S. 100 FF.)
Okonomische Merkmale von Infrastrukturen sind der Investitionscharakter der
Ausgaben durch die lange Nutzungsdauer und die damit verbundene langfristige
Kapitalbindung, und ein hoher Kapitalbedarf bei fallenden Durchschnittskosten.
Zudem sind Infrastrukturen im Regelfall nicht beliebig teilbar. Infrastrukturen
erfiillen damit oft die volkswirtschaftlichen Anforderungen an ein Jffentliches
Gut, Nicht-Ausschliebarkeit und fehlende Rivalitdt in der Nutzung. (GABLER
2016B)
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3.1.2 Bedeutung von Infrastrukturen fiir die Logistik

Eine funktionierende Infrastruktur beeinflusst das gesellschaftliche Leben und
die wirtschaftlichen Bedingungen eines Landes. Insbesondere der Grenzen iiber-

schreitende Warenhandel wird von einer funktionalen Infrastruktur beeinflusst.

Die Abwicklung logistischer Prozesse bedingt die Existenz von Infrastrukturen.
Transporte finden auf Straflen, Schienen oder Wasserstraflen statt, der Umschlag
erfolgt an See- und Lufthdfen. Den Warenfliissen vorangehend, begleitend oder
nachfolgend finden Informations- und Datenfliisse statt, die ebenfalls auf Infra-
strukturen in Form von Mobilfunknetzen, Elektrizitdtsnetzen oder Satelliten-
netzwerken zuriickgreifen. Logistik wird daher auch als Geschéftsmodell be-
zeichnet, das auf der Infrastruktur aufsetzt. (VAHRENKAMP 2011, S. 17 F.)

Die materielle Infrastruktur, bzw. die Ausstattung der Transportkorridore und
Umschlagsysteme, ist wichtig fiir den physischen Kernbereich des Transportwe-
sens. Bessere Strafien verringern die Transportzeit und -kosten, besser ausgestat-
tete Hafen konnen effizienter arbeiten und die Umschlagszahlen deutlich erho-
hen. Fiir die Bewegung von Giitern bedarf es Stralen, Briicken oder Schienen
sowie Transportmittel wie LKW, Giiterwagen oder Schiffe. Umschlagpunkte
zwischen Verkehrstragern wie Luft- und Seehéfen oder Lagereinheiten zur Ver-
stauung der Giiter liber einen Zeitraum sind ebenfalls Teil der materiellen Infra-
struktur.

Die institutionelle Infrastruktur bildet den organisatorischen Rahmen und ist in
diesem Sinne insbesondere bei der Koordination innerhalb und zwischen Lo-
gistikprozessketten und -netzwerken von besonderer Relevanz. Dies betriftt bei-
spielsweise auch Aspekte des gesetzlichen Rahmens sowie die wettbewerblichen
Bedingungen. Weitere Beriicksichtigung im Bereich der Logistik erfdhrt die in-
stitutionelle Infrastruktur durch das sozio-6konomische Umfeld, in dem Logis-
tikketten Anwendung finden. Unsicherheit, in technisch-betrieblicher (,,Securi-
1) wie in extern-personeller (,,Safety™) Auspriagung, fiihrt zu mehr Sicherungs-
mafBnahmen, die sowohl die Durchlaufzeiten verldngern als auch die Logistik-
kosten negativ beeinflussen. Gleiches gilt in dhnlicher Weise fiir Korruption, die
ebenfalls auf das sozio-6konomische Umfeld zuriickzufiihren ist und zu erhéhten
Logistikkosten fiihrt.

Die immaterielle Infrastruktur beschreibt das Humankapital einer Volkswirt-

schaft, und damit die Summe der ausgebildeten, arbeitsfahigen und gesundheit-
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lich aktiven Bevolkerung. Aus- und Weiterbildung ist in allen Bereichen der Lo-
gistik ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Fiir den nachhaltigen Aufbau effizienter
Prozessketten ist eine hochqualifizierte, akademische Ausbildung in der Logistik
wesentlich. Aber auch auf der operativen Ebene ist ein gewisser Bildungsgrad
von Bedeutung fiir eine funktionierende Logistik, so beispielsweise fiir den rich-

tigen Umgang mit Maschinen und Fahrzeugen.

3.1.3 Volkswirtschaftliche Bedeutung von Infrastrukturen und Logistik

Thre herausragende Stellung in den Industrieldndern, wie in Kapitel 2.2.1 disku-
tiert, zeigt die Bedeutung einer effizienten Logistik sehr deutlich. Parallel dazu
ist die nicht ausreichend entwickelte Logistikleistung in Entwicklungs- und
Schwellenldnder ein wesentliches Entwicklungshemmnis. Logistikleistung und
Infrastrukturqualitit sind wesentliche Parameter bei der Standort- und Marktent-
scheidung von Konzernen und damit fiir auslédndische Direktinvestitionen, wel-
che durch die Steigerung des Produktionsniveaus einen wesentlichen Beitrag zur
wirtschaftlichen Entwicklung leisten kdnnen. (BAUMGARTEN AL. 2010, S. 454;
Juma 2011, S. 26)

Infrastrukturbestand und Wirtschafts- und Wettbewerbsfahigkeit eines Landes
sind sehr eng miteinander verkniipft und voneinander abhéngig. Eine industriell
geprigte Wirtschaftsstruktur bendtigt ein verzweigtes Infrastrukturnetz, was
wiederum das Entstehen weiterer Wirtschaftszentren begiinstigt. Der volumen-
hohe Transport von Giitern aus der Montan- und Bergbauwirtschaft erfordert ei-
ne ausgebaute StraBen- und Schienenanbindung, was die Ansiedlung der verar-
beitenden Industrie vereinfacht, die wiederum weitere wirtschaftliche Aktivitaten
nach sich zieht. Bei einzelnen Giitern fillt dieser positive Nebeneffekt geringer
aus. Bei Giitern wie Ol, Gold oder Diamanten ist die Weiterverarbeitung sehr
kapital- und wissensintensiv, zudem erfordert die Rohstoffgewinnung als infra-
strukturelle Voraussetzung nur Punkt-zu-Punkt-Verbindungen und entfaltet aus
diesem Grund keine groBen Uberlaufeffekte auf die weitere Wirtschaft. (MORRIS
UND FESSEHAIE 2014, S. 26)

Dynamische Handelsnetzwerke sind ein wesentlicher Treiber fiir wirtschaftliche
Entwicklung. Die Entstehung derartiger Netzwerke ist wiederum sehr stark ab-
héngig von den infrastrukturellen und logistischen Gegebenheiten. Fiir den
Transport von Giitern zwischen zwei Léndern sind Stralen, Schienen, Héfen
zwingende Voraussetzung fiir den physischen Giitertransport. Staateniibergrei-
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fender Grenzverkehr und eine effiziente Zollabfertigung bediirfen definierter
Standardprozesse, die maB3geblich durch die institutionellen Rahmenbedingun-

gen bestimmt werden.

Gleiches gilt in vielen Teilen auch fiir die humanitédre Hilfe und die Versorgung

bediirftiger Regionen mit Hilfsgiitern.

Der volkswirtschaftliche Mehrwert der Logistik wird in vielen, primér anglo-
amerikanischen Schriften ausfiihrlich dargelegt und durch Modellrechnungen
zahlenmiBig belegt." Einen wesentlichen Beitrag dazu lieferte ASCHAUER, der
erstmals die Abhédngigkeit der wirtschaftlichen Produktivitit von Infrastrukturen
herleiten konnte. (ASCHAUER 1989, S. 194 FF.)

Besonders deutlich zeigen sich die Vorteile der Logistik fiir die wirtschaftliche
Entwicklung im LOGISTICS PERFORMANCE INDEX (LPI) der WELTBANK, der re-
gelmiBig die Logistikleistung von rund 160 Landern weltweit bewertet. In der
Ausgabe von 2014 rangieren auf den ersten zehn Platzen ausschlieBlich Indust-
rielinder mit hohem Einkommen. Das hochstplatzierteste Land mit niedrigem
Einkommen ist Malawi auf Rang 73. Auch bei Betrachtung der weiteren Platzie-
rungs-Quintile ist ein Zusammenhang zwischen Nationaleinkommen und bewer-

teter Logistikqualitdt erkennbar. (vgl. Abbildung 17)

100%
5%
50%
i ] I
e =
geringes geringes hoheres hohes OECD
Einkommen mitlleres mitlleres Einkommen,
Einkommen Einkommen Nicht-OECD
m Unteres Fiinftel Vorletzes Fiinftel Mittleres Fiinftel
Zweites Fiinftel Oberes Fiinftel

Abbildung 17: Verteilung des LPI nach Einkommensgruppen
(EIGENE DARSTELLUNG NACH ARVIS ET AL. 2014, S. 12)

4 Vgl. bspw. DJIANKOV ET AL. (2006), LIMAO UND VENABLES (2001) oder ARVIS ET AL. (2014).
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Zu unterscheiden sind dabei die unterschiedlichen rdumlichen Dimensionen, in
denen Logistik ihre Bedeutung entfalten. Die Betrachtung der Mikroebene be-
zeichnet dabei die Effekte der Logistik auf lokaler und regionaler Ebene, bei-
spielsweise durch Messung des Nutzens eines Marktzugangs oder einer verbes-
serten Stralenanbindung fiir eine Gemeinde. Die Makroebene betrachtet demge-
geniiber die Auswirkungen der Logistik im nationalen und kontinentalen Kon-
text, beispielsweise durch die Analyse des moglichen Nutzens einer umfingli-
chen Verbesserung aller Transportkorridore fiir ein Land. Im Rahmen dieser Ar-
beit liegt der Fokus primér auf der Makroebene, um iibergreifende, integrierte

Logistikkonzepte auf dem afrikanischen Kontinent analysieren zu kénnen.

Auf regionaler und lokaler Ebene sind ineffizient organisierte Logistik und unzu-
reichende infrastrukturelle Bedingungen und der daraus resultierende erschwerte
Zugang zu Mérkten wesentliche Hindernisse fiir eine nachhaltige wirtschaftliche
Entwicklung.

Beispiele fiir diesen Sachverhalt finden sich {iber den gesamten Kontinent ver-
teilt. So wird in Tansania fehlende Transportinfrastruktur explizit als Haupt-
grund fiir den Niedergang der Cashewnuss-Weiterverarbeitung genannt. (ESKO-
LA 2005, S. 21) In Sambia konnte die Cassava-Produktion durch verschiedene
MaBnahmen deutlich gesteigert werden. Die wirtschaftlichen Potentiale kénnen
jedoch nicht vollstindig genutzt werden, was insbesondere in unzureichenden
physischen Infrastrukturen und erschwerten Transportbedingungen begriindet
wird. (POOLE ET AL. 2013, S. 160) In der Textilindustrie produziert Afrika auf-
grund mangelhafter Infrastruktur weniger werthaltige Giter, bei denen die Zeit
zum Markt nicht von Bedeutung ist — und verzichtet damit auf hohere Preise, die
eine schnellere Markterreichung bedingen. (USITC 2009, S. 133) Insbesondere
Athiopien und Kenia hétten groBe Moglichkeiten in der Textilindustrie, werden
in ihrer Entwicklung aber gehemmt durch schwache Logistik, Zollvorgénge und
Ausfille in der Energieversorgung. (MCKINSEY & COMPANY 20154, S. 20)

Gehemmt wird die wirtschaftliche Entwicklung durch eine geringe Arbeitstei-
lung, niedrige intra-kontinentale Handelsstrome und ein von geringer Flachener-
schlieBung gepriigtes kontinentales StraBennetz’. Eine Studie der WELTBANK
analysiert vor diesem Hintergrund den Einfluss eines von der afrikanischen Ent-

wicklungsbank vorgeschlagenen Stralennetzwerkes zwischen allen afrikani-

* Vgl. dazu das nachfolgende Kapitel 3.2.1.1.
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schen Hauptstddten und 41 weiteren GroBstiddten des Kontinents mit mehr als
500.000 Einwohnern. (BUYS ET AL. 2006, S. 3) Annahme ist, dass alle wesentli-
chen VerbindungsstraBen des Netzwerkes auf ein bestimmtes Mindestqualitéts-
niveau aufgewertet werden. Die wirtschaftlichen Auswirkungen sind der Studie
zufolge enorm. Die Studie erwartet ein Wachstum des Handels, insbesondere
durch einen starken Anstieg des Binnenhandels jéhrlich um 11,1 Milliarden US-
Dollar, insbesondere in West- (+4,5 Milliarden) und Ostafrika (+5,4 Milliarden)
und des Handels zwischen Regionen um 8,6 Milliarden US-Dollar jéhrlich, ins-
besondere durch einen Aufschwung des Handels von Siidafrika mit West-, Zent-
ral- und Ostafrika um 5,3 Milliarden US-Dollar. (BUYS ET AL. 2006, S. 19 FF.)
Auf einigen Verbindungen, insbesondere im relativ niedrig entwickelten nord-
Ostlichen (unter anderem DR Kongo, Sudan, Uganda) und nordwestlichen Zent-
ralafrika (unter anderem Kamerun, Tschad) wird ein Wachstum des Handelsvo-
lumen um das Zehnfache berechnet. (BUYS ET AL. 2006, S. 25, vgl. Abbildung
18) In West- und Zentralafrika profitieren davon besonders die Kiistenstaaten
(Benin (+436 %), Togo (+294 %), Ghana (223 %), Kamerun (+264 %)) und vor-
her wirtschaftlich und infrastrukturell isolierte, sehr schwach entwickelte Lander
wie Tschad (+507 %), die Zentralafrikanische Republik (+445 %) oder der Su-
dan (+1.027 %). Im siidlichen Afrika wiirde Mosambik durch seine Nihe zu
Siidafrika stark profitieren (+168 %), Simbabwe und Botswana demgegeniiber
verhiltnisméBig wenig, da die Straennetzwerke der Lander bereits die gefragten
Mindestqualititsstandards aufweisen und durch die Aufwertung nicht weiter pro-
fitieren wiirden. (BUYS ET AL. 2006, S. 19 FF.) Die demgegeniiberstehenden Kos-
ten werden zwischen 15,6 und 28,4 Milliarden US-Dollar angegeben, zuziiglich
Wartungskosten von rund einer Milliarde US-Dollar pro Jahr. (BUYS ET AL.
2006, S. 33 F.) Die Kosten fallen insbesondere fiir Baumaterial, Lohne und Geh-
dlter wihrend der Bauzeit an. Ein Grofiteil der aufgewendeten Mittel verbleibt
damit in den betreffenden Lindern und kommt wiederum den jeweiligen Natio-
nen direkt zu Gute. Ein weiteres wesentliches Ergebnis der Studie ist die Er-
kenntnis der hoheren Bedeutung lokaler Infrastrukturen durch Einbindung in das
kontinentale Straennetzwerk: Eine Nutzen/Kosten-Analyse fiir eine Straflie zwi-
schen der Hauptstadt der Zentralafrikanischen Republik, Bangui und Kisangani
(DR Kongo) wiirde fiir den lokalen, direkten Verkehr zwischen beiden Stidten
zu keinem positiven Ergebnis fithren. Kontinental ist die Strecke aufgrund ihrer
zentralen Lage innerhalb des Stralennetzwerkes Teil von 655 von theoretisch

moglichen 3.400 Streckenverbindungen und bringt dort gro3en Nutzen, so dass
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sich der Bau bei Betrachtung der gesamten Auswirkungen lohnen wiirde. (BUYS
ET AL. 2006, S.23 F.)

Abbildung 18: Wachstum des Handels durch Ausbau des Stralennetzes
(EIGENE DARSTELLUNG BASIEREND AUF BUYS ET AL. 2006, S. 25)

3.2 Materielle Infrastrukturen: Physische Netze

Als materielle Infrastruktur, alternativ auch physische Infrastruktur, werden die
physischen Einrichtungen und Anlagen eines Landes bezeichnet. (JOCHIMSEN
1966) Physische Netzwerke bilden die materielle Basis fiir logistische Trans-
portprozesse. Sie setzen sich zusammen aus den vier Verkehrstragerarten Stra-
Ben-, Schienen, Luft- und Seegiiterverkehr, wobei beim Seegiiterverkehr noch
zusitzlich zwischen Binnensee- und Hochseegiiterverkehren unterschieden wird.
Dariiber hinaus sind auch weitere, verkehrstrdgerunabhingige materielle Infra-
strukturen fiir die Logistik von Relevanz und finden in diesem Kapitel Erwéh-
nung, namentlich die Energie- und die Telekommunikationsinfrastruktur, die ei-
nen wesentlichen Beitrag zum infrastrukturellen Zustand einer Region leisten
und insbesondere durch die wachsende Verbreitung der Informationstechnik
auch fiir die Organisation und Koordination von Transportketten von steigender
Bedeutung sind.
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Rohrleitungen, die ebenfalls zu den Verkehrstrigern gezdhlt werden, finden im
Weiteren keine Erwdhnung, da sie bei der logistischen Versorgung Subsahara-
Afrikas nur eine untergeordnete Rolle einnehmen und ihre Ausprigung auf dem
Kontinent nur sehr begrenzt ist.

Im Vergleich zu anderen Weltregionen, insbesondere auch anderen Entwick-
lungslédndern, haben die Lander Subsahara-Afrikas die am geringsten ausgebau-
ten physischen Infrastrukturnetze. Dies ist zuriickzufithren auf eine Reihe von
komplexen Griinden, darunter die niedrige Urbanisierungsrate, die geringe Be-
volkerungsdichte, die schwachen Institutionen und die geografische Kompakt-
heit, die im Vergleich zur Grofe des Inlandes wenige Kiistenkilometer bedingt.
(YEPES ET AL. 2008, S. 10)

3.2.1 Verkehrstriger

Im Folgenden werden zunichst die genannten Verkehrstriagerarten nidher vorge-
stellt. Jeder Verkehrstrager besitzt charakteristische Systemeigenschaften, die
vor einer Einsatzentscheidung abgewogen werden miissen. (BAUMGARTEN 1972,
S. 16 F.) Daher werden zunichst die komparativen Stirken und Schwéichen des
Verkehrstriagers analysiert und daraufhin die jeweils aktuelle Ausprigung im
Rahmen der humanitdren Versorgung Subsahara-Afrikas diskutiert.

Der Zustand der materiellen Infrastruktur ist bei allen Verkehrstragern geprigt
von chronischer Unterfinanzierung. Der Investitionsbedarf im Infrastrukturbe-
reich wird von der WELTBANK auf 93 Milliarden US-Dollar pro Jahr beziffert,
von denen aktuell etwas weniger als die Hélfte aufgebracht werden. (NEPAD
UND UN 2015, S. 23) Dies zeigt sich an der geringen Grofle der Verkehrsnetze,
die im Wesentlichen seit der Unabhéngigkeit der meisten Lander Anfang der
1960er-Jahre nicht signifikant geédndert wurde, in veralteten Strukturen an den
Verkehrsknotenpunkten sowie an unterlassener Wartung, so dass logistische

Prozessketten fast flichendeckend vor grof3e Herausforderungen gestellt sind.

3.2.1.1 StraBlengiiterverkehr

Der Stra3engiiterverkehr ist der bedeutendste Verkehrstrdger in Subsahara-
Afrika und nimmt einen Modal-Split-Anteil zwischen 75 (BEURAN ET AL. 2013,
S. 2) und 90 Prozent (MBEKEANI 2010, S. 194) ein.

Stralengiiterverkehr umfasst den motorisierten Landtransport auf dem Verkehrs-
trager Strafle, ausgefiihrt primér durch Lastkraftwagen (LKW). Im Stadtverkehr
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kommen insbesondere in Afrika auch Fuflgéinger-Personen-Transporte vor. Fiir
kleinere Glitermengen sind auch intermedidre Transportmittel (IMT) wie Fahrra-
der, Esel- und Pferdewagen, Lastenmotorrdder oder Handkarren zum Einsatz.
Zum Straflenverkehr werden dariiber hinaus neben den Verkehrswegen und den
Verkehrsmitteln auch die weiteren, materiellen Infrastrukturen gezéhlt, die fiir
seine Verwendung wesentlich sind (beispielsweise Tankstellen, Kontrollstellen,
Umschlagpunkte).

Der Strallengiiterverkehr hat durch die Verwendung der Stra3e den Vorteil eines
sehr hohen FlachenerschlieBungsgrades. Dies ermdglicht ungebrochene Verkeh-
re von Quelle zur Senke ohne zwischenzeitlichen Giiterumschlag, und damit
auch die Ubernahme zeitkritischer Transporte. Die Geschwindigkeit ist abhingig
vom Fahrzeugtyp, den vorliegenden Bedingungen der Straeninfrastruktur und
dem Umfang der Verkehrsbeeintrachtigungen wie Verkehrsstaus und anderem.
Bei trocknen Wetterverhiltnissen und gut ausgebauten Stralen sind durch-
schnittliche Geschwindigkeiten zwischen 60 und 80 Kilometern pro Stunde
moglich. Bei liberspiilten Straflen in der Regenzeit und veraltetem Fahrzeugma-
terial kann sich die Geschwindigkeit hingegen auf wenige Kilometer pro Stunde
reduzieren. Der Straengiiterverkehr ist an keine Fahrplane gebunden und daher
sehr anpassungsfihig an die jeweiligen Zeit- und Terminanforderungen. Es exis-
tiert ein sehr weit differenzierter Fahrzeugmarkt, so dass jegliche Giiterart trans-
portieren werden kann. Durch die permanente Begleitung durch den Fahrer ist
ein erhdhtes Mal} an Sicherung der transportierten Giiter gegeben. (KOCH 2012,
S.70F.)

Nachteilhaft ist die begrenzte Frachtkapazitit auf eine Netto-Nutzlast von im
Regelfall rund 25 Tonnen. Die Umweltauswirkungen, insbesondere bei unausge-
lasteten Verkehren, und die externen Effekte des StraBengiiterverkehrs wie die
hohen Gerduschemissionen sind als weitere Nachteile zu benennen.

Stralentransporte sind abhéngig von der Straeninfrastruktur, insbesondere dem
Stralennetz. Das Straennetz Subsahara-Afrikas umfasst insgesamt 2,3 Millio-
nen StraBenkilometer. (CIA 2016) Davon zdhlen rund 500.000 Kilometer zum
Hauptstraennetzwerk, 200.000 Kilometer sind in urbanen Zentren verortet.
(GWILLIAM 2011, S. 419 FF.) Dariiber hinaus existiert ein umfangreiches Netz
landlicher Straflen, die einzelne Dorfer und Markte verbinden. Dabei handelt es
sich vielfach um unbefestigte Feldwege, die mit motorisierten Verkehren nicht

befahren werden konnen. Da diese Pfade in den offiziellen Angaben nicht erfasst
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sind, ist ihr Umfang im Detail nicht bekannt, Schétzungen belaufen sich jedoch
auf eine Dichte von 2,6 Kilometern pro 1.000 Einwohner. (GWILLIAM 2011,
S.22)

Nahezu der gesamte Warenhandel, sowohl innerhalb des Kontinents, als auch
von den Seehéfen zur Verbindung mit interkontinentalen Handelspartnern, wird
allerdings iiber wenige Hauptkorridore transportiert, die in der Summe rund
13.000 Kilometer ergeben. (GWILLIAM 2011, S. 19) Der Zustand der meisten
Straflen ist auf dem gesamten Kontinent mangelhaft. Auf dem genannten Haupt-
stralennetzwerk ist mit 220.000 Kilometern weniger als jeder zweite StraB3enki-
lometer befestigt. Auch bei Einbezug untergeordneter Straflen existieren siidlich
der Sahara nicht mehr als 360.000 befestigte Kilometer und damit weniger be-
festigte StraBenkilometer als in einem Land wie Italien. Gemessen am Gesamt-
straflennetzwerk betrdgt die Quote befestigter Straen 15,4 Prozent, erheblich
weniger als in anderen Entwicklungsregionen. (CIA 2016) Dies schlégt sich auch
bei grenziiberschreitenden Verkehren nieder, in Westafrika sind beispielsweise
nur 28 Grenziibergidnge beidseitig gepflastert. (DEBRIE 2010, S. 300) Wéhrend
das Straflennetz in anderen Weltregionen in den letzten Jahren stark ausgebaut
wurde, hat es sich in Subsahara-Afrika in den vergangenen Jahren kaum verédn-
dert. Ein Drittel der in den letzten 20 Jahren gebauten Straflen sind bereits wieder
erodiert. (BAUMGARTEN UND KEBLER 2011, S. 460) Einzig das siidliche Afrika
zeigt einige Verbesserungen, in anderen Teilen des Kontinents ist die Stra3en-
dichte hingegen eher gesunken. Siidafrika, die wirtschaftlich mit groBem Ab-
stand am weitesten entwickelte Volkswirtschaft des Kontinents, die gemeinsam
mit Brasilien, Russland, Indien und China zu den BRICS-Staaten der aufstre-
benden Volkswirtschaften gezdhlt wird, ragt auch bei der physischen Infrastruk-
tur in vielen Bereichen heraus. Von den 2,3 Millionen Straf3enkilometern siidlich
der Sahara entfillt mit 750.000 Kilometern knapp jeder Dritte auf Siidafrika, von
den befestigten StraBBenkilometern sind es mit 160.000 Kilometern iiber 40 Pro-

zent.

Die StraBendichte Subsahara-Afrikas ist mit 96 Kilometern Straflenlénge pro
1.000 Quadratkilometer Flache ebenfalls niedriger als in anderen Weltregionen.
Unter Vernachldssigung von Siidafrika sinkt dieser Wert auf 68,8 StraBenkilo-
meter pro 1.000 Quadratkilometer Flache — ein Drittel weniger als in Lateiname-
rika, 80 Prozent weniger als in den Flachenldndern Zentralasiens und weniger als
ein Zwanzigstel der Straendichte innerhalb der EUROPAISCHEN UNION. (vgl.
Abbildung 19)
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In StraRenkllometer / 1,000 km?
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Abbildung 19: Straendichte Subsahara-Afrikas im Vergleich zu anderen Weltregionen
(EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS VON CIA 2016)

Die StraBendichte ist innerhalb des Kontinents sehr heterogen. Flachenmafig
eher kleine Linder weisen — gemessen an der Flache — naturgemaB eine verhélt-
nisméBig hohe StraBendichte auf. GroBere Flachenstaaten sowie Staaten an den
Auslaufern der klimatisch anspruchsvollen Sahara-Wiiste weisen hingegen we-
sentlich geringere Netzdichten auf. Der Unterschied zwischen Ghana, mit 459
Kilometern Strae pro Quadratkilometer Landesfliche das Flachenland mit der
groBten StraBBendichte, weist einen 46fach hoheren Wert auf als Mauretanien, mit
zehn Kilometern pro Quadratkilometer Landesfldche das Schlusslicht des Konti-
nents. Ahnlich heterogene Ergebnisse kénnen beim Vergleich der StraBenkilo-
meter pro Einwohner erzielt werden, wo selbst bei Vernachldssigung der diinn
besiedelten Namibia und Botswana Unterschiede um den Faktor 12 zwischen
einzelnen Landern bestehen, sowie bei Betrachtung der in einem Land vorhan-
denen Fahrzeugflotte. (THE WORLD BANK 2015, vgl. Abbildung 20)
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Abbildung 20: Straeninfrastruktur in Subsahara-Afrika im Vergleich
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON CIA 2016, GWILLIAM 2011)
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Zu beriicksichtigen ist dies auch bei der Planung von Infrastrukturausbauten. So
bringt im siidlichen Afrika eine (weitere) Verbesserung der Stralenqualitét ent-
lang diverser Transportkorridoren wenig Nutzen, da diese oftmals bereits in gu-
tem Zustand sind. Einen deutlich gréferen Nutzen bringt in dieser Region hin-
gegen eine Reduzierung der Wartezeiten am Grenziibergang, geschuldet der der-
zeitig erschwerten Lage. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 8 FF.)
Die logistischen Herausforderungen sind entsprechend pro Land stark unter-
schiedlich und verlangen ein individuell an die Rahmenbedingungen angepasstes
Vorgehen.

Die Fahrleistung unterscheidet sich in Subsahara-Afrika regional sehr stark und
ist abhéngig von verschiedenen Parametern. Wesentlich ist neben dem Umfang
des Stralennetzes insbesondere dessen Zustand. Fiir die Transportzeiten auf der
Stral3e ist die regulative Komponente aber von mindestens ebenso hoher Bedeu-
tung wie der physische Zustand der Strafle. So verldngert ein mangelhafter Stra-
Benzustand die Transportzeit um durchschnittlich vier Stunden. Lange und vor
allem hiufige Wartezeiten an Haltepunkte kdnnen bis zu einem Tag Verzoge-
rung fithren.® (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 81)

Transporteure im siidlichen Afrika erreichen Fahrleistungen von monatlich
10.000 und 12.000 Kilometern (zwischen 120.000 und 144.000 Kilometern pro
Jahr), vergleichbar zu Werten in Industrielindern. In Zentral- und Westafrika
werden teilweise nur Werte unter 2.000 Kilometern pro Monat (24.000 Kilome-
ter pro Jahr) erreicht — weniger als ein Fiinftel. In Ostafrika betragen die monat-
lichen Fahrleistungen rund 5.500 Kilometer. (TERAVANINTHORN UND RABALL-
AND 2009, S. 55)

Beim Ausbau des Straflennetzes ist eine landes- und regionsiibergreifende Be-
trachtung wesentlich, da Transporteure Strecken aufgrund der Qualitit der
schwichsten StraBe der gesamten Strecke beurteilen. Ein partieller Ausbau eines
Transportkorridors nutzt daher verhdltnismaBig wenig, wenn weitere Teile des-
selben Korridors in schwachem Zustand bleiben und Transporteure daher ihre

Korridorwahl nicht anpassen.

®  Vgl. dazu die Ausfithrungen in Kapitel 3.3.1.1.
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3.2.1.2 Schienengiiterverkehr

Schienengiiterverkehr bezeichnet den Giitertransport auf dem Verkehrstrager Ei-
senbahnschiene mit Hilfe von Giiterziigen. Fiir den Betrieb sind zudem Signal-
und Steuerungsanlagen, Versorgungsanlagen fiir die Einspeisung mit Treibstof-
fen und Uberwachungs- und Wartungseinrichtungen notwendig. Giiterziige be-
stehen aus ein bis zwei Antriebslokomotiven und einer Anzahl von Giiterwagen,
die entweder universell einsetzbar oder auf einzelne Giiterarten (Kiihlgut,
Schiittgut, Gefahrgut, Fliissigkeiten) beschrankt sind. Der Schienengiiterverkehr
verlangt ein ausgebautes Infrastrukturnetz. Direkte, ungebrochene Transporte
vom Sender zum Empfinger sind nur bei Vorliegen eigener Gleisanschliisse
moglich, was nur sehr selten der Fall ist. Schienengiiterverkehre verkehren nach
festen Fahrpldnen, allerdings besteht dariiber hinaus die Mdglichkeit, bei Bedarf
und freien Kapazititen Sonderziige einzusetzen. Die Geschwindigkeit kann bis
zu 120 Stundenkilometer betragen, ist allerdings — analog zum Stralengiiterver-
kehr — ebenfalls stark abhéngig von den infrastrukturellen Bedingungen. Giiter,
die bevorzugt auf der Schiene transportiert werden, sind im Regelfall Massengii-
ter aus der Montanindustrie (Kohle, Stahl), der Land- und Forstwirtschaft, Bau-
stoffe oder grofere Industriegiiter. Aufgrund der hohen Geschwindigkeiten ist
der Schienengiiterverkehr oftmals schneller als Transporte auf der Strafle. Der
Zeitbedarf beim Giiterumschlagsbedarf reduziert diesen Vorteil jedoch signifi-
kant, so dass der Schienengiiterverkehr erst ab gewissen Transportmengen und -
distanzen Kosten- und Zeitvorteile gegeniiber dem Straf3engiiterverkehr besitzt.
Die Eisenbahn besitzt gegeniiber dem Straf3engiiterverkehr 6kologische Vorziige
durch geringere Schadstoffemissionen. (KOCH 2012, S. 75 F.)

Das funktionsfiahige Eisenbahnnetz siidlich der Sahara erstreckt sich tiber 55.000
Kilometer. Davon entfallen allein 33.000 Kilometer auf das siidliche Afrika.
(vgl. Abbildung 21)
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Abbildung 21: Betriebsfdahiges Schienennetz nach Subregion

(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON BULLOCK 2009, S. 7)
Einzig die Strecken in Siidafrika sind in groerem Umfang (zu 42 Prozent)
elektrifiziert, sonst existieren nur in Simbabwe und der DR Kongo wenige
elektrifizierte Abschnitte. Ein flichendeckendes, transnationales Eisenbahnnetz
ist auf dem afrikanischen Kontinent nicht vorhanden. Nur in elf Landern von 51
Léndern des Subkontinents umfasst das nationale Eisenbahnsystem mehr als
1.000 Kilometer. In 13 Landern existiert iiberhaupt keine schienengebundene
Infrastruktur. Grofere Eisenbahnnetze, die auch Nationengrenzen iiberschreiten,
existieren nur in Siidafrika und seinen Nachbarlidndern und in Nordafrika, sowie
in Ansitzen in Ostafrika in den Lindern Kenia, Tansania und Uganda. (BUL-
LOCK 2009, S. 4 FF., vgl. Abbildung 22)
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Abbildung 22: Schienennetz Subsahara-Afrikas
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON BULLOCK 2009, S. 5)
In weiteren Léndern ist ein ehemals wichtiges Schienennetz nur noch in Ansit-
zen vorhanden und ohne wirtschaftlichen Nutzen. In Malawi war der Schienen-
verkehr frither der wesentliche Verkehrstriger fiir Transporte in die siidlichen
Nachbarldnder Mosambik, Simbabwe und Siidafrika. Durch den Biirgerkrieg in
Mosambik Mitte der 1970er-Jahre wurden die beiden wesentlichen Schienenkor-
ridore, die Malawi mit den Hafen von Nacala und Beira verbinden, getrennt. Die
Linie nach Nacala ist noch heute stark vermint aus den Kriegsjahren, auf der
Verbindung nach Beira wurde die wichtigste Briicke iiber den Sambesi zerstort,
so dass beide Verbindungen fiir das Land nicht wirtschaftlich nutzbar sind.
(LALL ET AL 2009, S. 4) Ahnlich ist die Situation in der DR Kongo, in der die
rohstoffreiche Region Katanga zwar an das Schienennetz von Sambia ange-
schlossen ist, aufgrund von Managementfehlern, mangelhafter Wartung und Zer-
stdrungen im Biirgerkrieg allerdings nur noch knapp ein Dutzend Lokomotiven
in einsatzfahigem Zustand sind. Die Lokomotivfiihrer erhalten zudem keinen re-
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gelmiBigen Arbeitslohn, so dass sie die Ziige erst nach Barzahlung durch das
transportierende Unternehmen in Bewegung setzen. (PLAGEMANN UND SCHOL-
VIN 2010, S. 7)

Ein funktionierender Schienengiiterverkehr ist ein bedeutender Treiber fiir die
wirtschaftliche Entwicklung. Abgesehen vom Kleinstaat Swasiland und dem 61-
fordernden Sudan hat kein Land mit weniger als 500 Eisenbahn-Kilometern ein
Bruttoinlandsprodukt oberhalb von jéhrlich 3.000 US-Dollar pro Kopf. (THE
WORLD BANK 2015)

Das Schienengiiterverkehrsaufkommen Subsahara-Afrikas betrug im Jahr 2008,
dem letzten Jahr mit einer belastbaren Datenbasis, 148 Milliarden Tonnenkilo-
meter, mehr als die Hélfte der Transportleistung entfillt allerdings auf wenige
Minen-Eisenbahnen. Zudem ist die hohe Konzentration des Schienenverkehrs-
marktes bemerkenswert: Allein auf Siidafrika entfallen 86 Prozent des gesamten
Schienengiiterverkehrsaufkommens siidlich der Sahara. (BULLOCK 2009, S. 7 F.,
vgl. Abbildung 23) Im Schienenpersonenverkehr ist eine dhnliche Konstellation
zu beobachten, allein auf Siidafrika entfallen mit 13 von 18 Milliarden Passa-
gierkilometer 81 Prozent der gesamten Leistung. (BULLOCK 2009, S. 7)

Westafrika
Ostafrika
|
Zentralafrika i
sodiches Afika _
\ | |
0 20 40 60 80 100 120
in Mrd._ tkm
u Schienengiiterverkehr  Mineneisenbahnen

Abbildung 23: Schienenverkehrsaufkommen nach Subregion

(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON BULLOCK 2009, S. 7)
Im 19. Jahrhundert war die Eisenbahn einer der wesentlichen Entwicklungstrei-
ber in den entwickelnden Industrieldandern in Nordamerika und Europa. Im Afri-
ka des 21. Jahrhunderts, mit relativ geringer Bevdlkerungsdichte und verhélt-

nisméBig groBen Distanzen zwischen den Ballungszentren, bietet die Eisenbahn
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vergleichbare Potentiale bei der Realisierung von Geschéftsmodellen und Lo-
gistikstrukturen zur wirtschaftlichen Entwicklung. (LUIZ 2010, S. 520)

Die erste Eisenbahnstrecke in Afrika wurde zwischen Alexandria und Kairo in
den 1850er-Jahren gebaut. (HOLZL 2006, S. 3) Wihrend der Kolonialzeiten wur-
den Eisenbahnlinien auf dem afrikanischen Kontinent primér fiir den Transport
von Rohstoffen aus der Landwirtschaft oder dem Bergbau zu den Héfen an der
Kiiste gebaut, zudem zur Kontrolle der Gebiete und zur militdrischen Nutzung.
Die Eisenbahnlinien waren untereinander nicht verbunden und wurden im Regel-
fall nur fiir einzelne Rohstoffe verwendet. In Westafrika war das gesamte Hafen-
system mit den entsprechenden Hinterlandkorridoren entsprechend ausgerichtet.
Die Strecke zwischen Niger und Dakar wurde primér fiir Erdniisse verwendet,
der Transportkorridor zwischen Niger und Conakry fiir den Export von Bananen.
Der Hafen von Abidjan exportierte primér Kaffee, Kakao und Holz, an den Ha-
fen von Ghana wurden vor allem Baumwolle, Kakao und Mineralien gehandelt.
(DEBRIE 2012, S. 3) Die Eisenbahnlinien waren im Regelfall in staatlichen Han-
den, vereinzelt wurden sie auch im Rahmen einer Konzession oder durch eine
Bergbaufirma als Teil des Minengeschéftes konstruiert. (BULLOCK 2009, S. VIII)
Einen wettbewerblichen Aufbau gab es nicht, was zu einem ineffizienten Netz-
aufbau gefiihrt hat. (NEWCOMB 1964, S. 39) Verschiedene Verkehrspline zur
Verbindung der isolierten Eisenbahnlinien wurden entwickelt, jedoch nicht um-
gesetzt, so dass sich an der Grundstruktur des afrikanischen Eisenbahnsystems
bis heute wenig gedndert hat. Noch immer sind vereinzelte Verbindungen von
Handelszentren oder Minen im Landesinneren zur Kiiste der Regelfall. (BUL-
LOCK 2009, S. 5, vgl. Abbildung 22)

Die existierende Schieneninfrastruktur ist auf dem gesamten Subkontinent in
Folge unzureichender Wartung in ungentigendem Zustand, zudem technologisch
stark veraltet. Das Netz ist seit den Jahren der Unabhdngigkeit der meisten Staa-
ten Anfang der 1960er-Jahre auBerhalb von Siidafrika kaum verdndert, wesent-
lichste Verdnderung ist noch die Konstruktion der TAZARA-Linie zwischen
Tansania und Sambia mit chinesischer Finanzierung in den 1970er-Jahren.
(BULLOCK 2009, S. 5)

GroBe und FlachenerschlieBung des Schienennetzes sind gering, so dass der
Verkehrstriagers Schiene im Regelfall nur einen geringen Beitrag zur Versorgung

leisten kann. Gemessen an der Flache betrdgt die Eisenbahnabdeckung Afrikas
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im Vergleich zu den OECD-Léndern 1:3. Nimmt man die Bevdlkerungsdichte
als Maf3stab ergibt sich ein Verhéltnis von 1:100. (Luiz 2010, S. 520 F.)

Eine weitere Herausforderung des Schienenverkehrs sind die geographischen
und geologischen Begebenheiten des Kontinents. Im Bereich des Grofen Ostaf-
rikanischen Grabenbruches sind grofle Hohenunterschiede zu iiberwinden, was
mit hohen Kosten beim Streckenbau, kurvenreichen Verbindungen und damit
langsamen Fahrgeschwindigkeiten einhergeht. Zudem kommt es haufig zu Erd-
rutschen, die die Schienenverbindungen unterbrechen, so beispielsweise bei der
TAZARA in Tansania. (PLAGEMANN UND SCHOLVIN 2010, S. 6) Andere Ver-
bindungen sind durch Desertifikation von Versandung betroffen, beispielsweise
durch die Ausdehnung der Sahara in der Sahelregion in Westafrika, oder der

Namib in Namibia.

Grenziiberschreitende Verkehre im Schienenverkehr werden zusitzlich er-
schwert durch unterschiedliche Spurbreiten verschiedener nationaler Netze. In
Westafrika sind drei verschiedene Spurbreiten vorhanden. In Siidafrika und den
umliegenden Landern betrdgt die Spurbreite 1.067 Millimeter (sog. Kapspur). In
den nordlicheren Lindern ist die Standardspurbreite von 1.435 Millimetern der
Regelfall. In einigen Léndern sind auch weitere Spurbreiten {iblich. In Tansania
besteht das Eisenbahnnetz aus zwei Linien mit unterschiedlicher Spurbreite,
1.000 und 1.067 Millimeter. (T1TO 2010, S. 1 F.) Die Vorteile der engeren Spur-
breite liegen in der giinstigeren Konstruktion, zudem sind technisch engere Kur-
venradien moglich ist, was insbesondere in bergigem Gelédnde notwendig ist. Die
engeren Kurven flihren allerdings auch zu Geschwindigkeitsverlusten und héhe-
rem Wartungsaufwand, woraus eine geringere Verldsslichkeit und Sicherheit der
Kapspur-Systeme resultiert. (NATHAN ASSOCIATES 2011A, S. 9)

Kompatibilitit der Ziige mit verschiedenen Spurbreiten ist im Regelfall nicht ge-
geben, so dass nur die Nutzung einer Spurbreite moglich ist. Fiir einen Wechsel
des Schienennetzes ist daher ein Umschlag auf Zugmittel der erweiterten Spur-
breite oder ein anderes Verkehrsmittel erforderlich, was mit einem Zeitverlust
und hohen Transaktionskosten einhergeht und die komparativen Vorteile der Ei-
senbahn im intermodalen Verkehr signifikant reduziert. Insbesondere Grenzen
iiberschreitende Verkehre sind in der Folge kaum moglich, lange Wartezeiten
sind an der Tagesordnung. Ein Schienentransport iiber 3.000 Kilometer von
Kolwezi in der DR Kongo zum Hafen von Durban in Siidafrika bendtigt zum

Beispiel 38 Tage, was einer Durchschnittsgeschwindigkeit von unter vier Stun-
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denkilometern entspricht. Nur an neun Tagen wird Strecke zuriickgelegt, an 29
der 38 Tage kommt es zu Stehzeiten in Folge von Be- und Entladungen, Warte-
zeiten an Grenzen oder beim Zoll. (FOSTER UND BRICENO-GARMENDIA 2010,
S. 236)

Gemadl einer Entscheidung der Afrikanischen Union und der nationalen Parla-
mente sollen alle neu zu bauenden Eisenbahnlinien in Afrika die Standardspur-
breite von 1.435 Millimetern aufweisen. (NATHAN ASSOCIATES 2011A, S. 10)
Fiir bestehende Strecken ist keine Anpassung geplant, so dass sich die Problem-
stellung in dieser Hinsicht nicht reduzieren wird. Die Charakteristika der meisten
Strecken (Einspurigkeit, hohe Steigungen, enge Kurvenradien) limitieren zudem
die Achslast auf 10 bis 20 Tonnen und verhindern damit den Einsatz modernerer
Ziige, mit groBeren Geschwindigkeiten und héheren Transportkapazititen (NBI
2012, S. 192)

Fehlende Umschlagpunkte wirken sich ebenfalls negativ auf die Entwicklung der
Eisenbahn in Afrika aus. Wesentliche Erfolgsbedingung fiir einen effizienten
Schienengiiterverkehr ist die Integration in multimodale Transportketten. Not-
wendig dafiir ist Umschlaggerit an den Knotenpunkten. Dieses ist in Afrika an
vielen Stellen nicht vorhanden, veraltet oder nicht einsatzfahig. Auf vielen Stre-
cken, die vom Streckenprofil attraktiv fiir Schienenverbindungen wiren, verliert
die Eisenbahn aus diesem Grund Transportanteile an reine StraBenverkehre. So
benétigt die Verbindung zwischen Johannesburg und Durban in Siidafrika per
Zug oder per LKW zwischen 18 und 21 Stunden pro Strecke. Im Zugverkehr
kommt allerdings zusétzlich zur Transportzeit noch ein Zeitpuffer fiir den Um-
schlag fiir den Transport per LKW auf der letzten Meile von bis zu sieben Tagen
hinzu, so dass die Eisenbahnverbindung fiir zeitkritische Transporte nicht an-
satzweise wettbewerbsfahig ist. (USITC 2009, S. 46 F.) Der einzige Bereich, in
dem ein nennenswerter Wettbewerb zwischen Schienen- und Stralenverkehr er-
kennbar ist, ist vor diesem Hintergrund der Transport von schweren und sperri-
gen Giitern, da dort die systemimmanenten Vorteile des Schienenverkehrs zum
Tragen kommen. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 39)

Beispiele fiir den Verlust von Transportaufkommen des Schienenverkehrs zu
Gunsten des Straenverkehrs finden sich auf dem gesamten Kontinent. Auf dem
westafrikanischen Transportkorridor Bamako — Dakar verliefen 1995 noch 98
Prozent der Transporte iiber die Schiene, 17 Jahre spéter waren es nur noch zehn
Prozent. (DE PADOU 2013, S. 6) Das Schienenverkehrsaufkommen in Sambia
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sank zwischen 1975 bis 1998 von sechs Millionen Tonnenkilometer auf 1,5 Mil-
lionen Tonnenkilometer. (RABALLAND ET AL. 2008A, S. 45) Das Anfang des 20.
Jahrhunderts errichtete, 947 Kilometer umfassende Schienennetz von Ghana hat-
te seinen Hohepunkt mit zwei Millionen Tonnen transportierter Giiter zu Beginn
der 1960er-Jahre. (AFRICAN RAIL 2012, S. 9) Transportierte die urspriinglich auf
fiinf Millionen Tonnenkilometer ausgelegte Schienenfahrzeugflotte von TRL in
Tansania im Jahr 2002 noch 1,446 Millionen Tonnen, bzw. 1,7 Millionen Ton-
nenkilometer, (AFDB 2013, S. 90) so sank die Leistung im Jahr 2013 auf 7.996
Tonnen. (CCTTFA 2014, S. 36)

Betrdgt der Fixkostenanteil im Straenverkehr rund 40 Prozent, so summiert er
sich aufgrund der kostenintensiven Wartung der Infrastruktur im Schienenver-
kehr auf 60 bis 80 Prozent. Hohe Transportvolumen sind daher wesentlich fiir
einen wirtschaftlichen Betrieb von Eisenbahnnetzen. (NATHAN ASSOCIATES
2011A,S.7)

Der Investitionsstau im Schienenverkehr in den L&ndern Subsahara-Afrikas
ndrdlich von Siidafrika wird auf drei Milliarden beziffert. (BULLOCK 2009, S. 1X)
Fiir finanziell bereits abgeschriebene Schienennetze wie in Tansania ist ein wirt-
schaftlicher Betrieb ab einem Transportvolumen von 1,5 Millionen Tonnen pro
Jahr moglich, bei groBeren Netzen ist ein entsprechend héherer Wert anzusetzen.
1,5 Millionen Tonnen pro Jahr erreicht die tansanische Eisenbahn beispielweise
durch téglich drei Ziige mit 30 Wagen (Frachtkapazitit von 40 Tonnen), und ei-
ner Riickladung von 15 Prozent. (NATHAN ASSOCIATES 2011A, S. 8 F.) Investiti-
onen in vollstindig neu zu errichtende Eisenbahnlinien lohnen sich nur bei
Transportleistungen tiber zwei Millionen Tonnen pro Jahr, was derzeit kaum ei-
ne der vorhandenen Strecke aufweist. (BULLOCK 2009, S. 1X) Andere Quellen be-
richten sogar von einem notwendigen Transportvolumen von zehn Millionen
Tonnen pro Jahr. (NATHAN ASSOCIATES 20114, S. 8§ F.)

Die meisten Eisenbahnen in Subsahara-Afrika wurden in den 1990er-Jahren —
vielfach auf Druck der Geberldnder und internationaler Finanzinstitutionen —
konzessioniert und Betrieb, Wartung und Ausbau von Eisenbahnnetzen an pri-
vate Anbieter vergeben. (BULLOCK 2009, S. X1I) In einigen Landern fiihrte diese
Mafnahme zu einem erhdhten Frachtvolumen und effizienteren Verkehren. Die
Investitionen in die Schieneninfrastruktur sind jedoch nicht im erwarteten Aus-
maf} angestiegen. Erklart werden kann dies durch fehlende Anreize fiir die Kon-
zessionsnehmer, die nur in seltenen Fillen ausreichend fiir unprofitable Passa-
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gierverkehre kompensiert werden und in Folge hdufig in Nachverhandlungen
iiber bessere Konditionen eintreten. Zudem sind sie im Wettbewerbsnachteil ge-
geniiber dem Straflenverkehr, da konsistente Regelungen zur Kostendeckung im
Vergleich zum Straflenverkehr fehlen: Wéhrend Konzessionsnehmer im Schie-
nenverkehr im Regelfall vollstindig fiir Wartung und Ausbau des Schienennet-
zes aufkommen miissen, werden Straflenhaltungskosten staatlich {ibernommen
und nur zu einem kleinen Teil durch Steuern und weitere Abgaben von den Nut-
zern refinanziert. (MUTAMBATSERE ET AL. 2013, S. 12 F.)

NATHAN ASSOCIATES nennen in einer Studie zum Schienenverkehr in Tansania
verschiedene Griinde, die eine Wiederbelebung der lokalen Eisenbahnlinien
notwendig erscheinen lassen: Vermehrter Schwertransport auf den Strafen fiihrt
dort zu erhdhter Abnutzung und iiberproportional steigenden Wartungskosten.
Der langfristig steigende Roholpreis und die daraus resultierenden steigenden
Treibstoffkosten fiir Straenverkehrsfahrzeuge sind ein weiterer Grund. Eisen-
bahntransport ist um den Faktor vier energieeffizienter als Straentransport. Die
Unpaarigkeit der Transporte ist im Schienenverkehr aufgrund der geringeren va-
riablen Kosten wirtschaftlich besser verkraftbar. (NATHAN ASSOCIATES 2011A,
S. 5 F.) Wie oben gezeigt, wiirde bereits eine 15-prozentige Auslastung auf dem
Riickweg ausreichen, damit der Transport per Schiene wirtschaftlich darstellbar
ist. Nur ein wettbewerbsfahiger Verkehrstrager Schiene setzt Anreize fiir Stra-
Bentransporteure zu effizientem Arbeiten und zur Innovation neuer Geschifts-
modelle.

Der Schienengiiterverkehr birgt insbesondere aufgrund seiner hohen Massen-
transportkapazititen grole Potenziale bei der Versorgung von Hungerregionen
mit humanitiren Hilfsgiitern. Er ist dabei jedoch — mehr noch als der Straengii-
terverkehr — auf die physischen und organisatorischen Bedingungen in den be-
troffenen Gebieten angewiesen. Die beschriebenen Problemstellungen in Subsa-
hara-Afrika beeintrdchtigen daher auch die humanitire Versorgung. (BLOME
UND PASSARO 2015, S. 32 FF.) Beispiele fiir eine ineffiziente humanitére Versor-
gung bedingt durch Schwéchen im Schienengiiterverkehr finden sich nicht zu-
letzt im Zuge des Volkermordes in Ruanda 1994. Zur Versorgung des Landes
sind zwei intermodale Korridore des Landes eingerichtet worden, zum einen
tiber den nordlichen Korridor via Uganda und Kenia (zwischen 2.000 und 2.500
Kilometer), zum anderen iiber den zentralen Korridor via Tansania (zwischen

1.500 und 2.000 Kilometer). Wie sich gezeigt hat, haben humanitire Organisati-
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onen wie das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM aufgrund der unzureichenden Ka-
pazitdt im Schienenverkehr auf der Strecke iiber Tansania ihre Transporte vor-
wiegend tiber den ndrdlichen Korridor via Kenia und Uganda abgewickelt — und
das, obwohl die Verbindung iiber Tansania kiirzer und aufgrund des Transports
durch nur ein Land potenziell unkomplizierter und giinstiger gewesen wiére.
(BERESFORD 2012, S. 20 FF.) Dass eine funktionale Eisenbahninfrastruktur eine
zentrale Rolle bei der humanitdren Versorgung spielen kann, zeigt auch die Be-
trachtung von Hungerkrisen im siidlichen Afrika in den Jahren 1992, bzw. 2002:
Anfang der 1990er-Jahre hat man bei der Krisenbewiltigung von staatlich stark
geforderten Eisenbahnen im siidlichen Afrika profitieren konnen, sodass 70 Pro-
zent der Hilfsgiiter per Schiene transportiert werden konnten. Zehn Jahre spéter
wurden aufgrund mangelnder Instandhaltungsaufwendungen und kapazitiver Be-
schrinkungen nur noch 50 Prozent der Hilfsgiiter iiber die Schiene beférdert —
ein wesentlicher Verlust bei Betrachtung der niedrigeren Transportkosten bezie-
hungsweise -zeiten gegeniiber der Strae. (STEWART 2003, S. 24)

3.2.1.3 Seegiiterverkehr

Der Seegiiterverkehr ist die zentrale Transportart fiir den interkontinentalen Wa-
renaustausch. Auf ihn entfallen — nach Gewicht — rund 80 Prozent des grenz-
iiberschreitenden Warenhandels. Frachtschiffe weisen sehr hohe Frachtkapazita-
ten auf. Aufgrund der relativ geringen Geschwindigkeit (rund 30 Stundenkilo-
meter) und den groBen Entfernungen finden sie bevorzugt Verwendung im Be-
reich zeitunempfindlicher Massengiiter. Der Seegiiterverkehr gehort zu den um-
weltfreundlicheren Verkehrstragerarten, allerdings ist zu beachten, dass Contai-
nerschiffe wegen fehlender Regulierung in den internationalen Gewéssern
Schwerdl einsetzen, das die Umwelt in besonderem Mafle belastet. (KoCcH 2012,
S.84F.)

Die Zusammenfiihrung verschiedener Transporte wird in Seehédfen organisiert.
Wesentlich fiir effiziente Be- und Entladevorgénge von Schiffen ist dabei die
Ausstattung der Seehédfen an modernem Umschlaggerdt. Weitere Qualitétskrite-
rien fiir die Bewertung der Seehafeninfrastruktur sind nach KOCH die Breite und
Tiefe der Fahrrinne, der Umfang der Kaianlagen und Lagerflachen und die Ver-
fiigbarkeit von Informations- und Kommunikationssystemen. Wesentlich sind
weiterhin die geographische Lage mit Anbindung an die Hauptschifffahrtsrou-
ten, die Ndhe zum offenen Fahrwasser und die Qualitdt der Hinterlandan-
bindung. (KOCH 2012, S. 88 F.)
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Ein wesentliches Charakteristikum im internationalen Seetransport ist die Con-
tainerisierung von Waren flir den Giitertransport, die seit den 1960er-Jahren die
Transportkosten im Seeverkehr deutlich reduzieren konnte. Der Container hat
sich in der Folge zur dynamischsten physischen Komponente der Globalisierung
entwickelt. (GUERRERO UND RODRIGUE 2014, S. 154) Vorteile der Containerisie-
rung sind die reduzierten Kosten fiir das Verpackungsmaterial, geringere Be-
schiadigungen und weniger Diebstahl durch die geschlossene Verpackung. Durch
Container wurde der Umschlagsprozess insbesondere zwischen verschiedenen
Transportmitteln mafBigeblich vereinfacht, und hat damit den Weg bereitet fiir
multimodale Transportketten und globalisierte Umschlagsysteme. (PEDERSEN
2001, S. 87) Die Bedeutung des Containerumschlags ist in der Folge stark ge-
stiegen, allein zwischen 1980 und 2010 wuchs der Anteil der Umschlagtranspor-
te global von 11 auf 30 Prozent. (GUERRERO UND RODRIGUE 2014, S. 155, vgl.
Abbildung 24) Der internationale Seehandel ist zentral auf groBe Schiffe mit
containerisierten Waren ausgerichtet, die nur wenige, entsprechend ausgestattete
Héfen anlaufen. Dies zeigt sich auch in den stark steigenden Kapazititen der
Schiffe. Betrug das Fassungsvermogen des grofiten Containerschiffs 1968 noch
752 Container, so haben heutige Schiffe mit Kapazititen bis zu 20.000 Contai-
nern ein 26fach hoheres Fassungsvolumen. (KOCH 2012, S. 85) Der Weitertrans-
port und die Versorgung von Regionen und Hifen, die nicht an die grofen
Schifffahrtsrouten angeschlossen sind, erfolgt mittels sogenannter Feederschiffe,
die iiber eine geringere Containerkapazitit verfiigen und aufgrund ihrer geringe-
ren GroBe und dem geringeren Tiefgang auch im Binnenschiffsverkehr einge-
setzt werden konnen. (ADEN 2008, S. 473 F.)

An afrikanischen Héfen sind diese Entwicklungen auf globaler Ebene in vielen
Bereichen vorbeigegangen. Allein der Hafen von Singapur handelt 20fach mehr
Container als alle Hifen Subsahara-Afrikas zusammen. (CHAPONNIERE 2010,
S. 37) Zwischen 2000 und 2010 hat der Hafen von Djibouti als einziger Hafen
Subsahara-Afrikas im weltweiten Containerverkehr nennenswert dazugewinnen
konnen, alle anderen Hifen sind stagniert oder haben sogar noch an Bedeutung
verloren. (GUERRERO UND RODRIGUE 2014, S. 161) Die Anzahl der Schifffahrts-
linien, die afrikanische Héafen anfahren, ist von 61 Gesellschaften im Jahr 2004
auf 47 im Jahr 2009 gefallen. Kleinere Héfen werden nur von ein oder zwei Ge-
sellschaften angefahren. (CHAPONNIERE 2010, S. 34)
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Abbildung 24: Konzentration der globalen Containerisierung seit 1970

(EIGENE DARSTELLUNG NACH GUERRERO UND RODRIGUE 2014, S. 153)
Die Quote des Containerumschlags afrikanischer Hiafen betrug im Jahr 2008 32
Prozent — unter Auslassung der nordafrikanischen Umschlaghédfen von Tanger
(Umschlagquote von 99 Prozent), Port Said (96 Prozent), Damietta (83 Prozent)
und Alexandria (88 Prozent) verbleibt fiir die Héfen siidlich der Sahara aller-
dings nur eine Quote von rund zwolf Prozent, was die schwache Position der Ha-
fen als multimodale Verkniipfungspunkte verdeutlicht. (NOTTEBOOM 2012,
S. 165)

Die geographischen, bzw. geologischen Bedingungen von Afrikas Kiistenlinie
sind nicht vorteilhaft fiir Hafen. Im Vergleich zu anderen Kontinenten existieren
im Vergleich zur Lénge der Kiistenlinie wenige natiirliche Hafen. Der Hafenaus-
und -aufbau ist daher in vielen Fillen komplex und kostenintensiv. (LUIZ 2010,
S. 522)

Fehlende institutionelle Integration im Hafenhinterland und damit einhergehend
ungeniigende Frachtkonsolidierung sind ein weiterer Hinderungsgrund effizien-
ter multimodaler Transportketten. (MONIOS UND WILMSMEIER 2013, S. 167)

Das westafrikanische Hafensystem ist charakterisiert durch eine groflere Anzahl
relativ kleiner Hafen mit groBBen nationalen Mérkten, sowie daran angeschlosse-
ne (kleinere) Binnenldnder. Pro Land gibt es einen dominierenden Hafen, so mit
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dem Hafen von Tema in Ghana, Abidjan in der Elfenbeinkiiste, Lagos in Nige-
ria, Dakar im Senegal und Coutounou in Benin. Ein groBeres Umschlagsystem,
wie in anderen Erdteilen iiblich, ist daher nicht méglich und auch politisch nicht
erwiinscht. (DEBRIE 2012, S. 7) Zudem wird auch perspektivisch aus Sicher-
heitsgriinden die Notwendigkeit einer alternativen Ausweichmdglichkeit not-
wendig sein. (HARDING ET AL. 2007, S. 27) Trotz einer geopolitisch strategischen
Lage an den internationalen Seeverkehrsrouten fehlt es damit auch an der west-
afrikanischen Kiiste an einem Hafen mit ausreichend hohem Transportvolumen,
um fiir die internationalen Containerverkehre attraktiv zu sein. (NOTTEBOOM
2012, S. 164 F.) Uberdies wird der Anschluss der Binnenlinder neben langen
Transportzeiten auch durch lange Wartezeiten an den Hifen erschwert. (Hart-
mann 2010, S. 234, vgl. Abbildung 25)

Aufgrund der dauerhaft unsicheren Lage an vielen Standorten scheuen private
Anbieter hohe privatwirtschaftliche Investitionen in einen spezifischen Hafen-
standort, da Transportkorridore durch kriegerische Auseinandersetzungen oder
Anderungen in der politischen Lage kurzfristig unpassierbar sein koénnen. (DE-
BRIE 2012, S. 5) Ein Beispiel fiir verdnderte Transportkorridore zeigt sich bei-
spielsweise bei der Betrachtung des Binnenlandes Mali in Westafrika. Noch im
Jahr 2001 liefen 86,6 Prozent der Exporte Malis iiber den Hafen von Abidjan in
der Elfenbeinkiiste. Nach Ausbruch politischer Spannungen in der Elfenbeinkiis-
te im Herbst 2002 war der Hafen nicht mehr problemlos nutzbar, so dass Mali
die Transporte auf die Hiafen von Dakar (Senegal, 29,4 Prozent in 2003), Lomé
(Togo, 29,3 Prozent) und Takoradi, bzw. Tema (Ghana, 26,8 Prozent) aufteilen
musste. Auf Abidjan entfielen im gleichen Jahr 2003 nur noch 7,2 Prozent der
Transporte. Dakar investierte in der Folge nachhaltig in die Hafenausstattung, so
dass Abidjan das Transportaufkommen auch nach Beruhigung der Lage in der
Elfenbeinkiiste nicht mehr ansatzweise erreichen konnte. (AMPROU 2005,
S.4F)
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Abbildung 25: Transitzeiten in Westafrika am Beispiel der Anbindung Malis
(EIGENE DARSTELLUNG BASIEREND AUF HARTMANN 2010, S. 234,
KARTENMATERIAL OPENSTREETMAP)

3.2.1.4 Binnenschiffsverkehr

Binnenschiffsverkehr bezeichnet den Transport per Binnenschiff auf innerkonti-
nentalen Wasserstrecken natiirlichen oder kiinstlichen Ursprungs wie Seen, Fliis-
sen oder Kanilen. Er ist abhéngig von lokalen Umstidnden (Wasserstand, Nebel).
Binnenschiffsverkehr zeichnet sich durch relativ langsame Transportgeschwin-
digkeiten (maximal 20 Stundenkilometer), grole Transportkapazititen (bis zu
3.000 Tonnen pro Schiff) und sehr geringe Stiickkosten aus. Er wird daher be-
vorzugt fir zeitunkritische, schwere und {iberdimensionale Massengiiter einge-
setzt. Dariiber hinaus weist der Binnenschiffsverkehr den geringsten Primérener-
gieverbrauch aller Verkehrstrager (0,22 Megajoule pro Tonnen-Kilometer, ge-
geniiber einem Wert von 0,39 beim Schienenverkehr und einem Wert von 0,5
beim LKW) auf und ist daher sehr umweltvertraglich. Analog zum Schienengii-
terverkehr und zum Seegiiterverkehr sind direkte, ungebrochene Transporte vom
Sender zum Empfénger nur bei Vorliegen eigener Anlegestellen moglich, was
nicht sehr oft der Fall ist. Daher ist im Regelfall der Vor-, bzw. Nachlauf per
LKW notwendig. Es existiert eine Vielzahl verschiedener Binnenschiffstypen flir
verschiedene Giiterklassen. Zudem gibt es Schubschiffe, bei denen Antrieb und
Laderaum voneinander getrennt sind. (KOCH 2012, S. 79 FF.)
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Afrika verfligt mit dem Nil, dem Kongo, dem Niger und dem Sambesi iiber eini-
ge der langsten Fliisse der Welt. Zudem liegen rund um den Groflen Afrikani-
schen Grabenbruch in Ostafrika in der Region der Grolen Seen mit dem Victori-
asee, dem Tanganyikasee, dem Malawisee, dem Turkanasee, dem Albertsee und
dem Mwerusee einige der grof3ten Seen der Erde, die zum groBten Teil schiffbar
sind. (vgl. Abbildung 26) Abgesehen vom Suezkanal in Agypten sind groBere
kiinstliche Schifffahrtsstraen in Afrika nicht vorhanden.
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Abbildung 26: Grofle Seen in Ostafrika
(EIGENE DARSTELLUNG, KARTENMATERIAL VON OPENSTREETMAP)
Die Binnenwasserstralen werden trotz der grundsétzlich vorhandenen Bedin-
gungen allerdings kaum fiir den Giitertransport benutzt. Dies liegt nicht zuletzt
am geologischen Aufbau des afrikanischen Kontinents, der durch ein nach
Nordwesten abfallendes Hochland charakterisiert wird. An den Abhéngen des
Hochlandes bilden sich bei den Fliissen Katarakte, was zu einer geringen Schiff-
barkeit des Flusssystems fiihrt, wie bereits wahrend der Kolonialisierung Afrikas
Anfang des 20. Jahrhunderts erkannt wurde. (KOLONIALPOLITISCHES AKTIONS-
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KOMITEE 1907, S. 93) Dies ist insbesondere bei den Fliissen Kongo, Niger und
Sambesi zu erkennen, deren Flussverlauf stellenweise von Stromschnellen und
Wasserfallen charakterisiert wird. Verschiedene Teilstrecken im Ober- und Un-
terlauf sind dabei vielfach fiir kleinere Schiffe schiffbar, eine ganzjdhrige Be-
fahrbarkeit und eine Verbindung der Teilstrecken ist aufgrund der geologischen
Bedingungen aber nicht vorhanden. Das Flusssystem des Kongo misst bei-
spielsweise 14.500 Kilometer, von denen nur ein kleiner Teil von rund 1.000 Ki-
lometer das gesamte Jahr iiber fiir grofere Binnenschiffe mit einer Kapazitit
zwischen 800 und 1.100 Tonnen schiffbar ist. (UNESCO 2009, S. 21, vgl. Abbil-
dung 27) Weitere natiirliche Einschrinkungen bei der Nutzbarkeit der natiirli-
chen WasserstraBBen ergeben sich durch Versandung und Trockenheit. In den
Monaten vor der Regenzeit sind die Flusssysteme der meisten Lénder von ausge-
trockneten oder zu flachen Fliissen betroffen. Die ganzjahrige Befahrbarkeit und
damit verbunden die Verlasslichkeit fiir den Verkehrstrager Binnenschiff ist da-
her nicht gegeben. Die Einschridnkungen durch einen zu geringen Wasserstand
haben sich zudem an vielen Fliissen in den letzten Jahren, nicht zuletzt aufgrund
des Klimawandels, deutlich verscharft. Am Ubangi, einem Nebenfluss des Kon-
go in Zentralafrika, wurden zwischen 1935 und 1971 jéhrlich durchschnittlich
vier Tage mit Einschrinkungen wegen geringem Wasserstand gezihlt. Zwischen
1972 und 1982 kam es jéhrlich durchschnittlich an 40 Tagen zu Einschriankun-
gen, zwischen 1983 und 1989 jedes Jahr an durchschnittlich 107 Tagen. Seit
2002 werden jdhrlich durchschnittlich mehr als 200 Tage gezéhlt, an denen die
Schiftbarkeit in Folge eines zu niedrigen Wasserstandes eingeschrénkt ist. (UN-
ESCO0 2009, S.22)
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Abbildung 27: Ganzjdhrige Schiffbarkeit der ldngsten afrikanischen Fliisse
(EIGENE SCHATZUNGEN AUF BASIS VON CIA 2016)

Eine weitere wesentliche Ursache fiir die geringe Nutzung der Binnenwasserwe-
ge liegt in der unzureichenden und zu groBen Teilen veralteten Infrastruktur. Seit
der Unabhéngigkeit der meisten Staaten im Verlauf der 1960er-Jahre wurden die
Hafeninfrastrukturen in Zentralafrika von den lokalen Regierungen vernachlés-
sigt. Am Kongo kommt es dadurch zu veraltetem Material und unzureichend
gewarteten Hafenanlagen. (UNESCO 2009, S. 21) Die Kaianlagen bei allen Ha-
fen im Bereich der GroBlen Seen in Zentralafrika sind veraltet und nicht in der
Lage, das Gewicht moderner Krananlagen zu tragen. Einzige Ausnahme ist der
Hafen von Bujumbura in Burundi am Tanganyikasee, der als einziger Hafen an
den GroBen Seen in den vergangenen 20 Jahren nennenswert in die Infrastruktur
investiert hat. (NATHAN ASSOCIATES 2011B, S. 26 F.) Navigationshilfen und Be-
tonnungen sind auf fast allen Gewéssern des Kontinents wegen unzureichender
Wartung seit vielen Jahren aufler Betrieb. AuBlerdem sind im Bereich der Grof3en
Seen keine Sicherheits- und RettungsmaBBnahmen oder Wetterstationen vorhan-
den. (NATHAN ASSOCIATES 2011B, S. 40) Dies hat bereits zu verschiedenen gro-
Beren Unfillen gefiihrt. (UNESCO 2009, S. 21)

Der Niedergang der Binnenhédfen in Ostafrika kann zudem auch auf den Nieder-

gang des Schienengiiterverkehrs in der Region zuriickgefiihrt werden. So ist der

Victoriasee schiffbar und war iiber lange Jahre viel genutzt fiir Transporte zwi-

schen Tansania, Ruanda, Uganda und Kenia und Ruanda. Die infrastrukturelle

Ausstattung der Hiafen war historisch fiir multimodale Transportketten vorgese-

hen und Verlademoglichkeiten auf die Eisenbahn vorhanden. Seit der Vergabe
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der Eisenbahnkonzession fiir die Eisenbahn in Uganda und Kenia an RIFT VAL-
LEY RAILWAYS (RVR) ist wiederum ein deutlicher Niedergang zu beobachten,
da die Konzession fiir das Schienennetz ebenso die hafenseitigen Infrastrukturen
in Uganda und Kenia beinhaltete. Da es keinen Wettbewerb im Schienenverkehr
in Kenia und Uganda gibt, hat RVR keinerlei Anreize, mit dem Binnenseever-
kehr einen potentiellen neuen Konkurrenten (wieder) zu beleben. Uber mehr als
20 Jahre wurde daher nicht in die Hafeninfrastruktur investiert. (NATHAN
ASSOCIATES 2011B, S. 4 FF.) Die Zubringereisenbahnstrecken zum Victoriasee
in Kenia agieren in der Folge nur mit rund 20 Prozent ihrer urspriinglichen Ka-
pazitét und sind damit maBgeblich beteiligt an der geringen Auslastung der Bin-
nenverkehrstransporte. Von den urspriinglich fiinf Schiffen sind nur noch zwei
kleinere (jeweils 38 TEU) im Einsatz. (NATHAN ASSOCIATES 20118, S. 12)

Die Integration der Binnenseen in multimodale Transportketten bietet durch die
niedrigen Transportkosten im Binnenseeverkehr auch wirtschaftlich grofe Po-
tentiale. Die Verbindung Daressalam — Bujumbura wird derzeit im reinen Stra-
Bentransport zu Kosten in Hohe von 242 US-Dollar pro Tonne ausgefiihrt. Ein
kombinierter Verkehr mit einem Schienentransport von Daressalam nach Ki-
goma, gefolgt von einer Verladung auf ein Binnenschiff auf dem Tanganyikasee
konnte diesen Preis auf 60 US-Dollar senken — eine Einsparung von 75 Prozent
gegeniiber den derzeitigen Kosten. (NATHAN ASSOCIATES 2011B, S. 28)

3.2.1.5 Luftfrachtverkehr

Luftfrachtverkehr bezeichnet den Transport von Giitern auf dem Luftweg, mit-
tels Linien- oder Charterfliigen in Verkehrsflugzeugen. Luftverkehr zeichnet sich
durch eine hohe Geschwindigkeit, eine hohe Taktfrequenz und eine hohe Zuver-
lassigkeit aus. Durch die Nutzung von Luftkorridoren ist der Luftverkehr unab-
hingig von Beeintrachtigungen der Infrastruktur am Boden. Per Luftfracht wer-
den primir schnell verderbliche sowie kurzlebige Giiter sowie kapitalintensive,
hochwertige Giiter mit kurzem Lebens- und Produktzyklus transportiert. Die
Transportmengen sind abhéngig von Grofle und Ausstattung des Flugzeuges, im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern aber eher niedrig. Das schwerste per Luft-
fracht transportierte Gewicht sind 247 Tonnen mit einem Flugzeug des Typen
ANTONOV AN-225, 600fach weniger als die Kapazitit eines Containerschiffes.
Die Transportdistanzen sind mit durchschnittlich 5.200 Kilometern im Vergleich
zu anderen Verkehrstrdgern eher weit. Gemessen am Gewicht der transportierten
Giiter wird nur ein Prozent des weltweiten Frachtaufkommens per Luftfracht

87



transportiert. Gemessen an der Wertigkeit betrdgt der Anteil jedoch rund 40 Pro-
zent. Luftverkehrsflugzeuge haben insbesondere bedingt durch den hohen Ener-
gieverbrauch bei Fortbewegung und Antrieb den hochsten Schadstoffausstof3 al-
ler Verkehrstrager. Zudem erfolgt der Aussto3 der Emissionen in besonders gro-
Ber Hohe, was als besonders klimaschadlich gilt. Der Luftverkehr schneidet da-
her bei einer Bewertung der Nachhaltigkeit des Transportmittels am schwéchsten
ab. Weltweit existieren rund 4.000 Verkehrsflughéfen, die fiir Luftfrachtverkehr
genutzt werden konnen. Es gibt jedoch eine recht hohe Konzentration, 56 Pro-
zent der weltweit transportierten Luftfrachtmenge wird auf nur 30 Flughéfen
umgeschlagen. (KOCH 2012, S. 89 FF.)

Afrika reprisentiert mit einem Volumen von 2.659 Millionen Tonnenkilometern,
die von oder nach Afrika per Luftfracht transportiert werden, rund 1,5 Prozent
des weltweiten Luftfrachtaufkommens. (THE WORLD BANK 2015) Auch inner-
halb Afrikas ist der Luftverkehrsmarkt von einer hohen Konzentration gepragt.
Mehr als 80 Prozent des Luftfrachtverkehrsaufkommens von und nach Subsaha-
ra-Afrika wird von den nationalen Fluggesellschaften von nur drei Léndern des
Sub-Kontinentes geleistet (Siidafrika, Kenia und Athiopien). (THE WORLD BANK
2015) Von den mehr als 2.900 Flugplétzen des Kontinents sind weniger als zehn
Prozent in regelméfBig verkehrende Liniendienste eingebunden. (GWILLIAM
2011, S. 139) Ein Viertel der Strecken wird nur von einem Anbieter angeboten,
in Ostafrika betrigt diese Quote sogar 53 Prozent. Dariiber hinaus ist in vielen
Landern Protektionismus vorherrschend, der den nationalen Fluggesellschaften
Vorteile einrdumt, so dass wettbewerbliche Leistungsanreize fiir weitere Markt-
teilnehmer nur bedingt vorzufinden sind. Staatliche Subventionen verhindern auf
diese Weise das Entstehen von sog. Low-Cost-Carriern, die mit geringeren Kos-
ten arbeiten und den Druck auf die bestehenden Fluggesellschaften erhéhen
konnten. Zudem werden vielfach ineffiziente Flughafenstandorte gefordert, un-
abhidngig von der 6konomischen Nachfrage. (BUTTON ET AL. 2015, S. 86)

Von den Herausforderungen der vorangehend diskutierten Verkehrstriger —
mangelhaft ausgebaute physische Infrastrukturen, geringe finanzielle Moglich-
keiten, geringes Bildungsniveau — ist auch der Luftfrachtverkehr maB3geblich be-
troffen. Dies driickt sich direkt in einer geringen Nutzung der Flugzeuge aus: So
werden Flugzeuge durchschnittlich nur 6,9 Stunden pro Tag genutzt, gegeniiber
einer tdglichen Nutzung von 9,9 Stunden in Europa. Die durchschnittliche Aus-

lastung ist mit 68,3 Prozent die weltweit niedrigste und deutlich geringer als der
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Weltdurchschnitt von 79,5 Prozent. (ICAO 2015, S. 6) Der Luftverkehrsmarkt
ist in Subsahara-Afrika dariiber hinaus von fehlender Stabilitit gekennzeichnet:
In dem ersten Jahrzehnt des neuen Jahrtausends sind 37 neue Fluggesellschaften
gegriindet worden, dieselbe Anzahl von Gesellschaften hat im gleichen Zeitraum
ihr Geschift allerdings auch wieder aufgegeben. Die Instabilitit zeigt sich auch
bei Betrachtung der Sicherheitslage: In Afrika ereignen sich 18fach dfter Luft-
verkehrsunfille als im globalen Durchschnitt. (BUTTON ET AL. 2015, S. 86)

Im Exportgeschift zeitkritischer Giiter ist der Lufttransport aufgrund seiner cha-
rakteristischen Stérken die bedeutendste Transportméglichkeit. Der massenhafte
Export von Schnittblumen aus afrikanischer Produktion ist beispielsweise nur
auf Grundlage funktionierender Luftfrachtverkehre mdoglich.

Der Luftverkehr ist auf den Zulieferwegen abhéngig von den infrastrukturellen
Einschriankungen anderer Verkehrstrager und befindet sich parallel mit diesen im
Wettbewerb. Am Beispiel des Flughafens von Mwanza in Tansania ldsst sich
verdeutlichen, wie Flughdfen in Folge mangelhafter bodenseitiger Infrastruktur
an Bedeutung verlieren kénnen. So war das Hauptgeschift des Flughafens von
Mwanza am Victoriasee bis vor wenigen Jahren der Export von Fischen mit Di-
rektfliigen nach Europa. Schwichere infrastrukturelle Bedingungen des Flugha-
fens, verbesserte Moglichkeiten des gekiihlten StraBentransports und Bestrebun-
gen der Exportunternehmen, Lieferungen zu konsolidieren haben dazu gefiihrt,
dass die Fische mittlerweile bevorzugt per LKW nach Nairobi gefahren und von
dort nach Europa geflogen. Der Flughafen Mwanza hat in der Folge fast sein ge-
samtes Luftfrachtaufkommen verloren. (AFDB 2013, S. 105)

In einigen Binnenldndern Afrikas spielt der Luftverkehr eine wesentliche Rolle
und kann geographiebedingte Logistiknachteile zumindest partiell ausgleichen,
so beispielsweise in Botswana.” Mali investiert groBe Summen in eine Verbesse-
rung der Luftverkehrsinfrastruktur, um die Prozesse am Flughafen fiir Passagiere
und Giiter effizienter zu machen. Als Binnenland kann Mali die Uberlandverbin-
dungen zu den Héifen nicht vollsténdig kontrollieren. Wesentlicher Ausloser der
Luftverkehrsbemiihungen waren vor diesem Hintergrund die Unruhen in der El-
fenbeinkiiste im Jahr 2003 und die daraus resultierende, notwendige logistische
Neuorientierung.® (JUMA 2011, S. 88 F.) In Sambia werden Lufttransporte fiir

7 Vgl. dazu auch die Ausfithrungen zur spezifischen Situation in Binnenlindern in Kapitel 3.3.3.
8 Vgl. dazu auch die Ausfiihrungen in Kapitel 3.2.1.3.
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hochwertige Agrar- und Minenprodukte verwendet. (RABALLAND ET AL. 2008A,
S. 4)

Fiir die humanitire Versorgung spiclen Luftverkehrstransporte aufgrund der
deutlich erhdhten Kosten im Vergleich zu anderen Verkehrstrigern nur in akuten
Katastrophenfillen eine Rolle, wenn Hilfsgiiter in unzugénglichen Gebieten per
Airdrop abgeworfen werden. Eine neuartige Moglichkeit des Luftverkehrs ist der
Einsatz unbemannter Flugobjekte zur zivilen Nutzung, die in Kapitel 5 ndher
diskutiert wird.

3.2.2 Weitere Infrastrukturnetze

Neben den Verkehrstragern gibt es weitere Infrastrukturnetze, die fiir eine funk-
tionsfahige und effiziente Logistik unabdingbar sind. Dazu zahlt insbesondere
das Energienetz, das fiir die flichendeckende, dauerhafte Versorgung mit elektri-
schem Strom verantwortlich ist und damit die Logistik in verschiedenen Berei-
chen tangiert. Elektrischer Strom ist auch die Basis fiir Telekommunikations-
netzwerke, deren Bedeutung als weitere Verkehrstriager-unabhéngige Infrastruk-

tur im Folgenden néher erléutert wird.

3.2.2.1 Energie

Die Energieversorgung hat direkte Auswirkungen auf die Logistik, beispielswei-
se wenn es um die Aufrechterhaltung von Kiihlketten geht. Auch die dauerhafte
Vernetzung von allen Akteuren entlang der Versorgungskette ist nur bei einer
zuverldssigen Stromversorgung gewéhrleistet. Eine konstante Energieversorgung

ist zudem wesentlich fiir die Nutzung moderner Telekommunikationskanéle.

Energiearmut gilt als eines der Haupthindernisse fiir Afrikas wirtschaftliche
Entwicklung. (COMMERZBANK 2014, S. 13) Zum einen fehlt es an Mdoglichkeiten
bei der Energieproduktion: So produziert allein das 97. grofite Kraftwerk der
Vereinigten Staaten eine grolere Energiemenge als die Staaten Senegal, Namibia
und Elfenbeinkiiste zusammen. Nur drei Staaten produzieren eine Stromleistung
von mehr als zehn Millionen Megawatt. (USITC 2009) Die in Subsahara-Afrika
installierte gesamte Kraftwerksleistung betragt mit 91 Gigawatt vergleichbar viel
wie die GroBbritanniens. (PANOS ET AL. 2015, S. 14, vgl. Abbildung 28) Dariiber
hinaus ist die vorhandene Infrastruktur aber auch in gro3en Teilen veraltet und
wartungs- und reparaturbediirftig. So gehen von der produzierten Strommenge
durch die vorliegende Netzschwiche bei der Verteilung in vielen Ldndern mehr
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als 20 Prozent des Stroms verloren. (LUIZ 2010, S. 524; PANOS ET AL. 2015,
S. 14) Stromausfille sind in weiten Teilen West-, Ost- und Zentralafrikas regel-
méBig an der Tagesordnung. Viele Lander Afrikas arbeiten aufgrund des unge-
niigenden Zustandes der Energieinfrastruktur nur mit der Hélfte der formal in-
stallierten Kapazitiaten. (JUMA 2011, S. 96) Nur 20 Prozent der Bevolkerung ha-
ben dauerhaften Zugang zu Elektrizitdt. (MBEKEANI 2010, S. 20) Die Energie-
armut hat auch direkte, wirtschaftliche Folgen, so verliert Afrika rund sechs Pro-
zent der Industrieproduktion durch unzuverléssige Stromversorgung. (FOSTER ET
AL. 2009, S. 32) Die Problematik hat sich in den letzten Jahren sogar noch ver-
schirft, aufgrund des hoéheren Energieverbrauchs durch den stabilen Wirt-
schaftswachstums vieler Lander bei gleichzeitig weitestgehend konstant bleiben-
der Energieproduktion. (COMMERZBANK 2014, S. 13)
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Abbildung 28: Installierte Kraftwerkskapazitdt pro Einwohner
(EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS VON PANOS ET AL. 2015, S. 23)
Fossile Energiereserven werden in wachsendem Ausmal} exportiert, erneuerbare
Energiequellen bisher nur sehr selten und dariiber hinaus ineffizient eingesetzt.
Weltweit wird mehr als die Hilfte der erneuerbaren Energien mit Hilfe von Was-
serkraft produziert. (VON HIRSCHHAUSEN 2010, S. 1) In Afrika wird diese Option
wenig genutzt, trotz sehr guter Moglichkeiten fiir Energiegewinnung durch Was-
serkraft mit den groflen Stromen Nil, Niger, Kongo und Sambesi. Der Kongo hat
mit 150.000 Megawatt das groite Wasserkraftpotential der Welt, nur zwei Pro-
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zent davon werden allerdings realisiert. (UNESCO 2009, S. 21) Insgesamt wer-
den in Subsahara-Afrika nur rund sieben Prozent des Wasserkraftpotentials ver-
wendet, deutlich unterhalb des Weltdurchschnitts von 24 Prozent. (PANOS ET AL.
2015, S.21)

Eine bessere Nutzung regenerativer Energiequellen wie Solar-, Wind- und Was-
serenergie bietet die Moglichkeit, die Energieversorgung Subsahara-Afrikas sig-
nifikant zu verbessern. Allein die DR Kongo konnte durch eine bessere Nutzung
der Wasserkraftpotentiale den aktuellen Energieverbrauch des gesamten Konti-
nentes dreifach decken. (JUMA 2011, S. 96) Eine weitere Energiequelle bietet die
Produktion von Biogasproduktion durch Biomasse, wie sie derzeit in Athiopien,
Malawi und Mosambik favorisiert wird. (COMMERZBANK 2014, S. 13 F.)

Eine dauerhaft funktionsfidhige Energieversorgung ist logisch aus verschiedenen
Griinden von hoher Relevanz. Zum einen ist die Aufrechterhaltung von Kiihlket-
ten nur mit einer funktionierenden Energieversorgung mdglich, zum anderen ist
eine stabile Versorgung mit Elektrizitit die notwendige Bedingung fiir Informa-

tions- und Kommunikationsnetzwerke.

3.2.2.2 IT und Telekommunikation

Informations- und Telekommunikationsnetzwerke sind von wesentlicher Bedeu-
tung fiir den Fluss der Daten und Informationen, die die Giiterfliisse der Logistik
begleiten, ihnen vorangehen oder ihnen folgen. Das liickenlose Verfolgen von
Sendungen ist beispielsweise nur mit funktionierenden IT- und Telekommunika-

tionsnetzen moglich.

In Subsahara-Afrika existierten im Jahr 2013 mit rund zehn Millionen Telefon-
Festnetzanschliisse doppelt so viele Anschliisse wie noch 1990. Dies entspricht
allerdings nur 0,9 Prozent der weltweiten Anschliisse. Gemessen an der Einwoh-
nerzahl existieren mit 1,13 Anschliissen pro 100 Einwohner nur rund sieben Pro-
zent des weltweiten Durchschnitts von 16 Anschliissen pro 100 Einwohner. (vgl.
Abbildung 29) Dariiber hinaus ist die Zahl der Anschliisse in den letzten Jahren
sogar leicht riicklaufig, noch 2009 hat es tiber 13 Millionen Anschliisse gegeben.
(THE WORLD BANK 2015) Ursache dieses Missstandes ist neben den sehr teuren
Installationskosten eines kabelgebundenen, flichendeckenden Infrastrukturnet-
zes die Marktstruktur im Telefonsektor. Die Verantwortlichkeit fiir den Netzauf-
bau lag in den meisten afrikanischen Landern bei einzelnen (zumeist reinstaatli-

chen) Telekommunikationsgesellschaften, die als Monopolist keine Anreize hat-
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ten, auch unwirtschaftliche, landliche Gegenden anzuschlielen. Die reguliren
Festnetzanschliisse beschrdnken sich daher bis heute primér auf Stidte und urba-
ne Zentren. (ITU 2007, S. 8)
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Abbildung 29: Anteil der Kommunikationsmittelzugdnge im Vergleich zur Bevolkerung
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON THE WORLD BANK 2015)
Demgegeniiber steht ein stark wachsendes Mobilfunknetz. Der Aufbau und die
Wartung von Mobilfunknetzen ist, bedingt durch weniger physisch gebundene
Infrastruktur, da anstelle von fldchendeckender, teilweise unterirdisch verlegter
Telefonkabel nur vereinzelte Sendemasten installiert und gewartet werden miis-
sen, deutlich wirtschaftlicher méglich. Zudem schligt sich die zunehmende
Liberalisierung der Mérkte in den letzten Jahren auch im Telekommunikations-
gewerbe nieder. So wurden in Subsahara-Afrika zunehmend Mirkte gedffnet
und staatliche Telefongesellschaften privatisiert. Dariiber hinaus wurden innova-
tive Geschéftsmodelle, beispielsweise Mikro-Prepayment und Telefon-Sharing
eingefiihrt, was auch drmeren Bevdlkerungsschichten die modernen Kommuni-
kationsmoglichkeiten zugédnglich machte. Gemeinsam mit der Etablierung neuer,
kostengiinstiger Mobilfunkgerdte fiihrte all dies seit der Jahrtausendwende zu ei-
ner groBen Dynamik auf dem Mobilfunkmarkt mit verschiedenen, privatwirt-
schaftlich organisierten Anbietern. (ITU 2007, S. 2) Ein weiterer Wachstumstrei-
ber ist die Abschaffung von Roaming-Gebiihren {iber Landesgrenzen hinweg,
die erstmals 2006 von der Firma CELTEL in Uganda, Kenia und Tansania einge-
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fithrt wurde. Ein Jahr spéter wurde das Gebiet um die Republik Kongo, Gabun
und die DR Kongo erweitert. (ITU 2007, S. 11) Weitere Anbieter folgten dem
Beispiel, einige Jahre bevor die EUROPAISCHE UNION vergleichbare Bemiihun-
gen in Europa startete.

Die Mobilfunknutzung auf dem afrikanischen Kontinent hat vor diesem Hinter-
grund das weltweit hochste Wachstum. Anfang der 2000er-Jahre konnten teil-
weise jahrliche Wachstumsraten von bis zu 45 Prozent konstatiert werden. (JU-
MA 2011, S. 30) Von zwei Prozent im Jahr 2000 stieg die Nutzungsrate auf 68
Prozent im Jahr 2013. (KPMG 2014, S. 11) Diese Entwicklung ist nicht allein auf
die Stddte und urbanen Zentren des Kontinentes zuriickzufiithren, auch und vor
allem im léndlichen Bereich ist die Mobilfunkdurchdringungsrate stark angestie-
gen, auf 42 Prozent im Jahr 2010. (JUMA 2011, S. 101) Die Mobilfunk-Nutzung
ist damit zehnfach hoher als die Nutzung von Festnetzanbindungen. Allerdings
bestehen auch in diesem Bereich grof3e Disparititen zwischen einzelnen Landern
und Regionen. Die héchsten Abdeckungsraten (oberhalb von 100 Zugéngen pro
100 Einwohner) sind in den wirtschaftlich am stidrksten entwickelten Landern
Siidafrika, Gabun, Botswana und Namibia zu finden. Allerdings verfiigen auch
die Einwohner weiterer, weniger wohlhabender Staaten iiber durchschnittlich
mehr als einen Zugang pro Person, wie beispielsweise in der Republik Kongo, in
Ghana oder Mali. Gegensitzlich betrédgt die Mobilfunkdurchdringungsrate in den
schwach entwickelten Volkswirtschaften Ostafrikas (Djibouti, Athopien, Eritrea,
Siidsudan, Burundi) weniger als 25 Prozent. (THE WORLD BANK 2015)

Eine dhnliche Entwicklung auf niedrigerem Niveau ist bei der Entwicklung der
Internetinfrastruktur in Subsahara-Afrika zu beobachten, die in den letzten Jah-
ren ebenfalls stark an Dynamik gewonnen hat. (vgl. Abbildung 30) Ausgehend
von einer minimalen Durchdringung zur Jahrtausendwende (0,5 Prozent im Jahr
2000), hatte im Jahr 2013 jeder sechste Bewohner Subsahara-Afrikas (16,9 Pro-
zent) Zugang zum Internet. Deutlich reduzierter fallt die Versorgung mit schnel-
len Breitband-Internetverbindungen aus, die nur 0,31 Prozent der Bevdlkerung
Subsahara-Afrikas zur Verfiigung stehen. (THE WORLD BANK 2015) Zu beachten
ist, dass ein Computer mit Internetzugang in Subsahara-Afrika deutlich hiufiger
von mehreren Nutzern verwendet wird, so dass die tatsdchlichen Nutzungsraten
wesentlich hoher liegen konnten, als in den Schétzungen der WELTBANK. Griin-
de fiir die — im Vergleich zu anderen Weltregionen — weiterhin geringen Inter-

net-Durchdringungsraten sind die hohen Kosten, das Fehlen von kabelgebunde-
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ner IT-Infrastruktur und auch das unterdurchschnittliche Vorwissen, das fiir eine
Verwendung von Computern und eine Nutzung des Internets notwendige Vo-
raussetzung ist und eine deutlich hohere Barriere darstellt als bei der Nutzung
von Mobilfunk.
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Abbildung 30: Durchdringungsraten verschiedener Kommunikationsmittel in Subsahara-Afrika im

Zeitverlauf (EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON THE WORLD BANK 2015)
Die Verbindung Subsahara-Afrikas mit dem weltweiten Datennetz verlauft iiber
Seekabel, die den Subkontinent mit anderen Datenstationen weltweit verbinden.
In Westafrika existieren mehrere Verbindungen, darunter auch transatlantische
Verbindungen nach Siidamerika. Fiir Ostafrika sind dazu im Wesentlichen drei
Kabelverbindungen im Einsatz (SEACOM, EASSY und TEAMS), jeweils mit
Landungsstationen an der Kiiste. (TELEGEOGRAPHY 2016)

Im Vergleich zum Mobilfunk sind die regionalen Qualitdtsunterschiede bei der
Internetverfiigbarkeit stirker ausgeprégter. Dies zeigt sich auch bei der unter-
schiedlichen Nutzung des Internets durch Unternehmen. Sind in Kenia mehr als
40 Prozent der Unternehmen in fast allen Geschéftsbereichen online titig, so be-
tragt der Anteil in Tansania weniger als sieben Prozent, in der DR Kongo acht
Prozent, in Ghana unter zehn Prozent. (THE WORLD BANK 20164, S. 71)

Mogliche Implikationen fiir die Logistik aus diesen Entwicklungen werden in
Kapitel 5.2.1 ndher diskutiert.
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3.3 Institutionelle Infrastruktur: Organisatorische und prozessuale
Herausforderungen der Logistik

Neben der materiellen Infrastruktur ist auch die institutionelle Infrastruktur fiir

eine funktionierende Logistik von groBer Relevanz.

Unter institutioneller Infrastruktur versteht man den rechtlichen Rahmen sowie
die vorliegende Wirtschafts- und Sozialordnung. (JOCHIMSEN 1966) Beides sind
wesentliche Determinanten fiir effiziente logistische Prozesse. Dariiber hinaus
werden im Folgenden auch weitere, den organisatorischen Rahmenbedingungen
zuzurechnende Aspekte der Logistik in Subsahara-Afrika aufgegriffen. Darunter
werden neben der Stellung von Logistikdienstleistern, die den Status der Lo-
gistikqualitdt maBgeblich charakterisieren, auch die besonderen Herausforderun-
gen von Binnenléndern diskutiert. Diese bestehen nicht nur aus den Herausforde-
rungen der physischen Infrastrukturen, wie sie im vorherigen Kapitel dargelegt
wurden, sondern dariiber hinaus insbesondere in organisatorischer und institutio-
neller Hinsicht, und bedingen daher eine Betrachtung in diesem Unterkapitel.

3.3.1 Organisatorische Rahmenbedingungen der Logistik

Die organisatorischen Rahmenbedingungen der Logistik in Subsahara-Afrika
sind in fast allen Bereichen zentral gepriagt von Armut und Unterentwicklung.
Dariiber hinaus existieren jedoch weitere Gegebenheiten, die grundsitzlich los-
gelost von der wirtschaftlichen Situation die Effizienz der Logistik mafigeblich
beeintrachtigen und im Zuge der Untersuchung der institutionellen Infrastruktur
wesentliche Beachtung verdienen. Die aufgefiihrten Punkte sind dabei teilweise
interdependent und iiberschneidend und regional sehr unterschiedlich in ihrer
Ausprigung. Sie betrachten aber in Gesamtheit wesentliche Charakteristiken af-
rikanischer Logistik und bieten daher einen wesentlichen Erkldrungsansatz fiir
die logistische Situation Subsahara-Afrikas.

Uber die genannten, zentralen organisatorischen Herausforderungen der Logistik
in Subsahara-Afrika hinaus existieren weitere Punkte, die im Rahmen der vorlie-

genden Untersuchung nicht allumfassend aufgenommen werden kénnen.

96



Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

3.3.1.1 Biirokratie und Prozesse

Ineffizient organisierte Prozesse und hohe biirokratische Anforderungen stellen
eine wesentliche Barriere flir die Logistik in Subsahara-Afrika dar. An vielen
Schnittstellen afrikanischer Versorgungsketten muss regelmédfig mit langen
Wartezeiten gerechnet werden, bedingt durch fehlende Struktur in der Prozess-
organisation, unzureichender Abstimmung zwischen den Akteuren an den
Schnittstellen der Kette und einem Fehlen an addquater IT. Ein GroBteil der lo-
gistischen Prozesse wird weiterhin manuell ausgefiihrt, moderne Hilfsmittel
kommen trotz einer zunehmenden Verbreitung in den letzten Jahren bisher selten
zum FEinsatz. Nur stark vereinzelt ist in zentralen Lager- und Umschlagsberei-
chen eine groBere Automatisierung der Logistik zu beobachten. In der Folge
kommt es in vielen Bereichen zu vermeidbaren Verzégerungen. Die unzu-
reichende IT fiihrt zu papierbasierter Dokumentation mit entsprechend unzu-
reichender und unzeitgemafBer Verkniipfung zwischen verschiedenen Ebenen.

Die biirokratischen und administrativen Anforderungen fiir den grenziiberschrei-
tenden Transport von Giitern stellen eine weitere Herausforderung dar. So wer-
den in Subsahara-Aftrika durchschnittlich nahezu doppelt so viele Dokumente flir
den Im- und Export von Giitern benétigt wie in den Industriestaaten der OECD.
(THE WORLD BANK 2014, vgl. Abbildung 31) Die spezifischen Anforderungen
unterscheiden sich je nach Land erheblich und sind dariiber hinaus héufig von
kurzfristigen Anderungen betroffen. Logistikdienstleister und Spediteure sind in
der Folge insbesondere bei grenziiberschreitenden Transporten vor grofle Her-
ausforderungen gestellt. Eine Vereinheitlichung der Strukturen und Anforderun-
gen konnte die bestehenden Prozesse massiv vereinfachen, beschleunigen und
den gesamten Transport- und Verkehrsmarkt Subsahara-Afrikas wettbewerbsfa-
higer machen. Im Transitverkehr ergeben sich durch diese administrativen Hiir-
den insbesondere Verzogerungen an Grenziibergingen, wo zeitintensive Doku-
mentenkontrolle und die Verzollung mehrere Tage in Anspruch nehmen kdnnen.
(USITC 2009, S. 50) Teilweise entstehen zusétzliche Verzdgerungen durch un-
terschiedliche Arbeitszeiten der Grenzbeamten auf beiden Seiten der Grenze.
(ZANAWE 2005, S. 37) Durch fehlende Parkplitze in der Nahe der Grenziiber-
ginge bilden sich mitunter lange Warteschlangen, so dass es mehrere Stunden
dauern kann, um allein den Hof der Zollbehérde zu erreichen. (TERAVANIN-
THORN UND RABALLAND 2009, S. 75) Eine Standardisierung der Prozesse ist

vielfach ebenso wenig vorhanden wie eine addquate IT, so dass die Verzollung
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héufig vollstdndig manuell ablduft. Die benétigte Zeit fiir die Zollfreigabe im-

portierter Hilfsgiiter kann aus diesem Grund mehr als drei Wochen betragen.

+ 11 Dokumente : 7 Dokumente
+ 31 Tage ~ + 18 Tage
« 1.615 US-Dollar + 1.090 US-Dollar

Y

Dokumente fur den Import Dokumente fiir den Export

Bill of lading Bill of lading
» Certificate of conformity « Certificate of origin
« Certificate of origin « Commercial invoice
- Commercial invoice - Customs export declaration
« Confirmation receipt of + Customs release order
payment for customs - Packing list
related fees « Shipping order

« Customs import declaration
(Pre-arrival declaration)
Customs release order
Delivery order

Disposal order

Gate pass

+ Packing list

Abbildung 31: Dokumente und Kosten fiir den Im- und Export eines Standardcontainers
am Beispiel Tansania
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON REISENBUCHLER 2015, S. 59)
Die oft manuelle Be- und Entladung fiihrt neben der zeitlichen Verzogerung ge-
geniiber einem automatisierten Materialhandling auch zu QualitdtseinbuBen: In
Folge von unsachgemidflem Transport, Unaufmerksamkeiten beim physischen
Umgang mit den Transportgiitern und falscher Lagerung kommt es zu hohen
Ausschussquoten durch die Logistik. Die Fragmentiertheit des Transportdienst-
leistermarktes fithrt zu weiteren Verzogerungen. Die Transportkapazititen ein-
zelner lokaler Transportunternehmen sind selten ausreichend, um ein Container-
schiff vollstdndig zu entladen, so dass mehrere Unternehmen fiir den Einsatz an-
gefragt und koordiniert werden miissen. Vom Einsatz von Subunternehmen wird
aufgrund hdufigen Diebstahls durch den Subunternehmer abgeraten, so dass die
Entladung durch die Koordination unterschiedlicher Transportunternehmer mit
weiterem Zeitverzug einhergeht.
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Die Warte- und Stehzeiten in afrikanischen Hafen siidlich der Sahara sind welt-
weit am ldngsten. Sie betragen in groBeren Héfen wie Mombasa oder Daressa-
lam zwischen 10 und 12 Tagen, in kleineren Héfen hdufig mehr als 15 Tage.
(RABALLAND ET AL. 2012, S. 25 F.) Derartige Verzogerungen sind auch zuriick-
zufiihren auf fehlende Anreize fiir die Hafenbetreiber, Prozesse bei der Hafenab-
fertigung effizienter zu gestalten. Da es an vielen Héfen an ausreichender Nach-
frage fehlt, besteht die einzige Moglichkeit, die Hafenanlagen hoher auszulasten,
in verlédngerten Prozesszeiten der aktuellen Nachfrage. Auf diese Weise kdnnen
durch die lingere Nutzung der Anlagen héhere Einnahmen generiert werden.
Dariiber hinaus suggeriert die auf diesem Wege kiinstlich erhohte Auslastung ex-
ternen Betrachtern (z. B. in Geberléndern) einen Bedarf, Hafenkapazititen zu
erweitern, obwohl die bestehenden Anlagen bei besser geplanten Prozessen fiir
das vorliegende Frachtvolumen ausreichend wiren. (RABALLAND ET AL. 2012,
S. 75)

An internationalen Seehdfen sind lange Hafenabfertigungszeiten in einigen Fal-
len auch auf eine mangelhafte Koordination mit den interkontinentalen Seever-
bindungen zuriickzufiihren. Im Hafen von Douala (Kamerun) kommen rund 70
Prozent der Container von drei Schifffahrtsrouten. Nur zwei Verbindungen (von
zwei Reedereien) haben einen bekannten, regelméBig verldsslichen Ankunftstag.
Alle anderen Anbieter kommen an unterschiedlichen Tagen, so dass eine verléss-
liche Planung nicht moglich ist. Die beiden bekannten Reedereien sind mit ins-
gesamt 56 Prozent des Frachtvolumens des Hafens die wichtigsten Verbindun-
gen. Allerdings kommen die Schiffe jede Woche an zwei aufeinanderfolgenden
Tagen, so dass der Hafen regelméBig an den gleichen Tagen tiberlastet ist, wih-
rend er den Grofteil der Woche weit unterhalb der Kapazititen arbeitet. (RA-
BALLAND ET AL. 2012, S. 44 F.)

Wesentlicher Grund fiir erhdhte biirokratischen Anforderungen, bzw. die damit
einhergehenden Verzogerungen ist eine vielfach fehlende Rechtsfolgeneinschit-
zung. So werden in vielen Lindern Regelungen und Gesetze in Anlehnung an
wirtschaftlich hoher entwickelte Staaten erlassen, ohne iiber entsprechende insti-
tutionelle Kapazititen zu verfligen, die die Einhaltung der Regelungen nach Er-
lass durchsetzen, bzw. kontrollieren kénnen. Dies fiihrt zu iiberlasteten Behor-
den, iiberfordertem Personal und damit einhergehend Verzogerungen bei Prozes-
sen. Die Transportzeiten fiir den Im- und Export sind entsprechend stark verzo-

gert und deutlich langer als in anderen Weltregionen. (vgl. Abbildung 32)
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Abbildung 32: Zeit fiir den Im- und Export eines Standardcontainers
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON THE WORLD BANK 2015)
Weiter eingeschriankt werden die Mdoglichkeiten der Logistik durch ihre Stellung
innerhalb der Organisationsstrukturen der produzierenden Unternehmen. In einer
Umfrage unter Logistikexperten gaben 78 Prozent der Befragten an, in ihrer Or-
ganisation eine Logistikabteilung zu bendtigen. Nur 56 Prozent der Befragten
gaben an, in ihrer Organisationen iiber eine eigenstindige Logistikabteilung zu
verfiigen. In 22 Prozent der Organisationen ist folglich eine bendtigte Logisti-
kabteilung nicht vorhanden, die Potentiale einer effizienten Logistik konnen da-
her nur stark eingeschrankt genutzt werden. In den Organisationen mit eigener
Logistikabteilung ist deren Wirkungsgrad bedingt durch die ihr zugewiesene
niedrige Hierarchieebene vielfach sehr gering. Die Mehrheit der Logistikabtei-
lungen agiert nur auf operativer Ebene und verfligt daher nur iiber einen begrenz-
ten Einflussbereich. Nur 42 Prozent der Logistikabteilungen sind auf strategi-
scher Ebene angesiedelt, so dass es ihnen moglich ist unternehmensweite Ent-
scheidungen treffen, die nachhaltigen Einfluss auf die Logistikentwicklung ent-
falten konnen. (BLOME 2011, S. 40 FF.)
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Im Transitverkehr kommt es aufgrund der hohen finanziellen Abhéngigkeit der
Transitlinder von den Zollzahlungen zu umfangreichen Kontrollhiirden. Konvoi-
und Eskortver-kehre, selbst fiir Container, sind keine Seltenheit. Zudem gibt es
verschiedentlich Fahrtunterbrechungen an Wiegebriicken, an denen das Gewicht
der LKW mit dem angegebenen Gewicht auf den Fahrzeugpapieren verglichen
wird. Technologisch stehen effizientere Methoden zur Verfiigung, sie kommen
aber siidlich der Sahara kaum zum Einsatz, so dass zwischen ein bis zwei Stun-
den pro Wiegebriicke eingeplant werden muss. (SCEA 2014, S. 19) Dariiber
hinaus existieren zahlreiche Polizeicheckpunkte und vereinzelt Zollcheckpunkte
im Hinterland. Zu den jeweiligen Aktivititen an den Checkpunkten kommt héu-
fig noch eine Wartezeit aufgrund der geringen Abfertigungskapazitéten. Auf fast
allen Uberlandverbindungen kommt es durch die Vielzahl derartiger Einrichtun-
gen sehr hadufig zu Fahrtunterbrechungen. Beispielsweise muss ein LKW auf der
rund 900 Kilometer langen Strecke von Daressalam nach Tunduma an der Gren-
ze zum Binnenland Sambia zwei Zollcheckpunkte, elf Wiegebriicke und 24 Poli-
zeicheckpunkte passieren; alle 24 Kilometer wird das Fahrzeug entsprechend ge-
stoppt. Auf der Strecke von Mombasa (Kenia) nach Kigali (Ruanda) existieren
47 Checkpunkte, zwischen dem Hafen von Tema in Ghana und Ouagadougou in
Burkina Faso kommt es auf einer Distanz von 962 Kilometern zu 25 Checkpunk-
ten. (BAUMGARTEN UND BLOME 2014B, S. 53, vgl. Abbildung 33)
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Abbildung 33: Haltepunkte auf Transitstrecken — Beispiel an der Strecke zwischen Daressalam und
Tunduma (BAUMGARTEN UND BLOME 2014B, S. 53, BASIEREND AUF TANROADS 2010
UND POPPE 2011, KARTENMATERIAL VON OPENSTREETMAP)
Ein weiterer Aspekt ist die fehlende Ausbildung und unprofessionelles Verhalten
der Fahrer. Dies zeigt sich unter anderem in zu hiufigen und zu langen Pausen,
die neben der notwendigen Erholung stellenweise dazu genutzt werden, um pri-
vate Erledigungen durchzufiihren oder um Kraftstoff aus dem Tank abzusaugen,
der an andere Fahrer weiterverkauft wird. (CPCS TRANSCOM 2010, S. 75 FF.)
Die Summe der unterschiedlichen Verzogerungen fiihrt dazu, dass nur wenig
mehr als die Hélfte der Transportzeit als Fahrzeit zur Verfiigung steht, wie Ab-
bildung 34 am Beispiel des Transportkorridors zwischen Daressalam und Kigali

verdeutlicht.
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u Fahrzeit

u Nacht

= Pausen
Wiegestationen
Grenzposten
Pdlizeikontrollen

Abbildung 34: Zeitverbrauch im Transitverkehr am Beispiel des Transportkorridors zwischen Da-
ressalam und Kigali (EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON CCTFA 2015, S. 13)

Die langen Transportzeiten entfalten auch direkte Auswirkungen auf die Wirt-
schaft. Jeder Tag Transportverzogerung durch mangelhafte StraBenverhéltnisse,
veraltete Fahrzeuge oder lange Wartezeiten reduziert das Handelsvolumen um
ein Prozent. (DJANKOV ET AL. 2005, S. 25) Eine Verldngerung der Transportzeit
um zehn Prozent senkt das Exportvolumen in Industrieléindern um acht Prozent,
in Entwicklungslindern um acht bis zwdlf Prozent. (DJANKOV ET AL 2005,
S. 17 F.) Eine Verkiirzung der Abfertigungszeit um einen Tag ist dquivalent zu
einer 70 Kilometer kiirzeren Transportdistanz. (DJANKOV ET AL. 2005, S. 21)
Lange Transportzeiten sind mit ein Grund dafiir, dass Afrika primér zeitunkriti-
sche Giiter wie unverarbeitete Rohstoffe exportiert, sich der Export zeitkritischer
Giiter, die eine hohere Wertschopfung erméglichen, allerdings trotz verschiede-
ner Industrialisierungsversuche auf dem gesamten Kontinent nicht entwickeln
kann. (RABALLAND ET AL. 2012, S. 75) Auch der Einbezug in moderne Just-in-
Time-Produktionsketten ist aufgrund der volatilen Transportzeiten nicht mog-
lich.

Regional hat der Zeitverlust auch direkte Folgen fiir die Verortung der Logistik.
Fiir die exportstarke Industrieregion Gauteng in Siidafrika wire der Hafen von
Maputo in Mosambik der néchstgelegene Seehafen fiir Exporte. Aufgrund der
unzuverldssigen Situation am Grenziibergang zwischen Siidafrika und Mosam-
bik bevorzugen die meisten Unternehmen jedoch den Hafen des siidafrikani-
schen Durban, der deutlich weiter entfernt liegt, aber ohne Grenziibertritt er-
reichbar ist. (USITC 2009, S. 50)
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3.3.1.2 Regulierung, Institutionen und Wettbewerb

Unzureichende Institutionen, fehlende wettbewerbliche Anreize und Fehlregulie-
rungen in verschiedenen Bereichen erschweren das Entstehen eines wettbe-
werbsfahigen Logistikmarktes in den meisten Landern des Subkontinents deut-
lich.

Eine wesentliche Determinante fiir die Effizienz des Verkehrsmarktes sind offe-
ne Strukturen im Transportsektor. (LONDONO-KENT 2009, S. 12) Die Bedingun-
gen, in den Markt einzutreten, miissen daher auch fiir neue Akteure unter zumut-
baren Anstrengungen leistbar sein. Die Vergabe von Auftrigen sollte transparent
sein. Die ideale Regulierung ist dabei neutral und verschafft weder einzelnen
Marktakteuren noch bestimmten Transportsektoren einen Vorteil. (LONDONO-
KENT 2009, S. 5) Diese Ziele werden in den wenigsten afrikanischen Transport-

maérkten erreicht.

Umfangreiche staatliche RegulierungsmaBinahmen fiihren zu Kartellbildungen
der wenigen auf dem Markt vorhandenen Akteure, die ihre Tétigkeit in der Folge
ohne Anreize zu neuen Investitionen oder besserer Leistung erbringen. Ein
Markteintritt ist neuen Akteuren in vielen Fillen durch formale Regeln er-
schwert. Die Kartellbildung fiihrt zudem zu hohen informellen Markteintrittsbar-
rieren. In der Konsequenz fiihrt die Regulierung zu geringerer Logistikqualitdt
bei hoheren Logistikkosten.’

Im Bereich des Infrastrukturmanagements sind Investitions- und Wartungsver-
halten nicht an eine Eigentiimerstruktur (6ffentlicher oder privat) gebunden, son-
dern primér abhingig vom Grad und der genauen Ausgestaltung der Regulie-
rung. (VON HIRSCHHAUSEN ET AL. 2004, S. 209)

Uberregulierte Mérkte behindern neuen Anbietern beim Einstieg in den Trans-
portmarkt und reduzieren auf diese Weise den Wettbewerbsdruck. Dies fiihrt zu
einem begrenzten Markt mit der Gefahr von Uberkapazitiiten, da die zur Verfii-
gung stehenden Fahrzeugkapazititen nicht entsprechend der tatsdchlichen Nach-
frage vorhanden sind. Technische Risiken, bedingt durch den Zustand der physi-
schen Verkehrstrager, fithren zu erhohten Fahrzeugkosten. Aufwendige und ar-
beitsintensive biirokratische Beschridnkungen, wie beispielsweise vorgeschriebe-

ne Verteilungsquoten transportierender Fracht, verstirken dariiber hinaus auf

? Vgl. dazu auch das nachfolgende Kapitel 3.5.2.
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Seiten der Transporteure die Tendenz einer zu niedrigen Auslastung der vorhan-
denen Kapazitdten. Diesem Risiko wird begegnet durch den Einsatz alterer, ge-
brauchter Fahrzeuge sowie der Uberladung eingesetzter Fahrzeuge. Zudem
kommt es zu Verzerrungen auf dem Markt. Diese Vermeidungsstrategien haben
jedoch direkte Konsequenzen fiir die Ausgangslage, da beispielsweise Uberla-
dungen direkt zu Lasten der StraBenqualitit gehen und &ltere Fahrzeuge die Pro-
zesse weiter verlangsamen, so dass in hochregulierten Transportsektoren ein sich
selbstverstirkender Kreislauf paralleler, negativer Entwicklungen zu beobachten
ist. Diese Rahmenbedingungen bilden dariiber hinaus auch auf Seiten der Auf-
traggeber eine vergleichbare Konstellation, da Auftragnehmer bei niedriger Leis-
tungsqualitdt der Transporteure auf weitere Auftragsvergabe verzichten und den
Transport auf eigene Rechnung durchfiihren, was wiederum direkte Implikatio-
nen auf die Ausgangslage entfaltet. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009,
S. 58, vgl. Abbildung 35)

Als am stirksten reguliert gilt der Transportmarkt in Westafrika. (TERAVANIN-
THORN UND RABALLAND 2009, S. 31) Verdeutlichen ldsst sich dies bei Betrach-
tung der Transporte in die Binnenlédnder Westafrikas. Diese werden gemif bina-
tionaler Absprachen nach festen, ex ante definierten und leistungsunabhéngigen
Quoten zwischen Transporteuren des Binnen- und des Transitlandes aufgeteilt,
im Regelfall im Verhéltnis 2:1 (zwei Drittel der Transporte werden an Auftrag-
nehmer des Binnenlandes vergeben, ein Drittel an Transporteure des Transitlan-
des). Zudem werden innerhalb der einzelnen nationalen Transportunternehmen
Auftrige nach der Reihenfolge des Eintreffens verteilt (,,First come, first serve*),
auch wenn der Sender die Moglichkeit hat, einzelne Bewerber bei offensichtlich
unzureichender Leistungsfahigkeit (fehlende Kiihlmoglichkeiten, Unsicherheit
des Fahrzeugs) abzulehnen. Diese Regelungen sollen die nationalen Transport-
eure stirken. Insbesondere die Transportunternehmen des im Regelfall wirt-
schaftlich schwicheren Binnenlandes sollen vor einem Verdringungswettkampf
durch Unternehmen des Transitlandes geschiitzt werden. Folge der Regulierung
ist allerdings, dass wettbewerbliche Leistungsanreize verloren gehen, da die an-
gebotene Qualitit der Transportdienstleistung (Preis, Verlasslichkeit, Ausstat-
tung der Fahrzeuge, Erfahrung) keinen Einfluss auf den Erhalt des Transportauf-
trages hat. Dies flihrt zu einer Reduzierung des angebotenen Leistungsniveaus
und einer geringeren Effizienz auf dem Transportmarkt. (HARTMANN 2010,
S. 53; TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 8 FF.)

105



Haupt- Risiken Minderungsstrategien
probleme
- - i b
begrenzter Starke Transportpreise
Markt und Uber- Marktverzer- —9 mit hohen
kapazitaten rungen R Aufschlagen
b geringe Nutzung pid
A der LKW .z
Technische .
Risiken, inkl. Uberladung
StralRenzustand
Aufwendige Gebrauchte /
Beschrankungen alte Fahrzeuge
! Prozesse
’
\ )
Y s
-~ -
~
-
- .
Risiken und Strategien der Transporteure

Abbildung 35: Teufelskreis aus Transportkosten und -preisen im hochreguliertem Transportsektor

(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 58)
In anderen Bereichen existiert eine zu geringe Regulierung, bzw. vorhandene
Standards werden nicht in ausreichendem Maf} kontrolliert und umgesetzt. We-
sentliche Bereiche, die weitreichende Standardisierungen verlangen, in Subsaha-
ra-Afrika jedoch nicht iiberregional standardisiert sind und daher die Interopera-
bilitdt von Transportkorridoren erschweren, betreffen die Streckenbepreisung,
die Ausbildung und Training der Fahrzeugfiihrer, die Fahrzeugdimensionen und
-ausriistungen, die Lage bei Transportversicherungen und insbesondere die
Achslastbeschrankungen. (RABALLAND ET AL. 2008A, S. 19 FF.)

106



Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

In Niger sind bis zu 80 Prozent der Fahrzeuge iiberladen, bis zu 110 Tonnen an-
stelle der erlaubten 51 Tonnen sind keine Seltenheit. In Burkina Faso sind 62
Prozent der Fahrzeuge um durchschnittlich 60 Prozent iiberladen. Unterschiedli-
che Achslastbeschrankungen, bzw. insbesondere deren Kontrolle werden von
einzelnen Lindern teilweise bewusst gesetzt. So gelten die Kontrollen {iber das
Einhalten der Achslast in Ghana als sehr locker. Hiafen in Ghana nutzten die
mogliche Uberladung zeitweise als Werbeargument, um Transporteuren aus den
Binnenldndern den Transport iiber die Verkehrskorridore Ghanas via Tema oder
Takoradi attraktiv zu machen. (HARTMANN 2010, S. 51 F.)

Um die zunehmende Belastung der Strafien bewiltigen zu konnen, erlaubte Ke-
nia im Jahr 2002 die Zulassung vierachsiger Lastkraftwagen. Der Schritt wurde
auch als Entgegenkommen fiir die Straf3entransporteure gewertet, die bereits vor
der Entscheidung im Regelfall deutlich mehr transportierten, als offiziell erlaubt
war. Ziel der Mallnahme war es, den Transporteuren hohere Ladeleistungen legal
zu ermdglichen und durch die Einfiihrung einer weiteren Achse die durchschnitt-
liche Last pro Achse und damit auch die Belastungen fiir die Straflen zu reduzie-
ren. Die Auswirkungen der Regelung konnen insgesamt eher negativ bewertet
werden: Statt das Gewicht auf eine weitere Achse zu verteilen, erhohten viele
Transporteure die Zuladung iiber das neu erlaubte Gesamtgewicht hinaus, so
dass die Abnutzung der Straflen sogar noch verstirkt wurde. (CHOI ET AL. 2010,
S. 27) In Folge intransparenter und hdufig wechselnder Regelungen ist es den
Transporteuren in Westafrika liberdies moglich, Achslastbeschrankungen der
Regierung als Vorwand zu nutzen, um gegeniiber den Auftraggebern Preissteige-
rungen um bis zu 40 Prozent durchzusetzen. (HARTMANN 2010, S. 52 F.)

Beispiele fiir fehlerhafte Anreizsetzung finden sich auch in anderen, nicht direkt
der Logistik zuzurechnenden Bereichen der Nahrungsmittelwertschopfungskette.
Um die Nahrungsmittelsicherheit im Land sicherzustellen, fithrte Mosambik im
Jahr 2003 ein Verbot grenziiberschreitenden Nahrungsmittelhandels ein. Entge-
gen der Prognosen der Regierung dnderte diese Regelung aber wenig an der
Nahrungsmittelsituation im Land, da die Bauern in den Grenzregionen bei ihrer
Produktion von Nahrungsmitteln (die vor dem Handelsverbot ins Ausland expor-
tiert wurden) auf Tabak umstiegen, der nicht unter das Handelsverbot fiel, so
dass sich die Nahrungsmittelproduktion in Folge der Regulierung deutlich redu-
zierte. (HAGGBLADDE 2008, S. 51) In Kenia werden die Preise fiir Mais von der
staatlichen Nahrungsmittelregulierungsbehérde kiinstlich hochgehalten, unter
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anderem durch Importverbote, die die lokale Produktion steigern sollten. Gewin-
ner dessen sind die grolen Farmen, deren Gewinn zu Lasten der Stadtbewohner
geht, welche hohere Preise fiir ihre Nahrungsmittel zahlen miissen. (THE WORLD
BANK 2012, S. 9) Die Unberechenbarkeit staatlicher Eingriffe in den Nahrungs-
mittelmarkt erschwert eine zuverldssige Produktion und reduziert in groem
Ausmal privatwirtschaftliche Investitionen in die Landwirtschaft. (THE WORLD
BANK 2012,S.6 F.)

3.3.1.3 Korruption

Korruption bezeichnet den Missbrauch anvertrauter Macht zu privatem Vorteil
und kann sich ausdriicken durch finanziellen Betrug, Missbrauch von anvertrau-
tem Eigentum, Diebstahl, Bestechlichkeit oder missbrauchliche Geschéftsprakti-
ken. (T 2016) Korruption erhoht die Transaktionskosten des Wirtschaftens und
verteuert Entwicklungsprogramme. Sie verursacht aber nicht nur materielle
Schiden, sondern untergrdbt dariiber hinaus durch das Umgehen gesetzlicher
Regelungen auch die gesellschaftlichen Strukturen innerhalb eines Landes und
das Vertrauen in lokale und nationale Autorititen. Von Kéuflichkeit und Be-
stechlichkeit im Geschéftsleben sind auch transparent und ehrlich handelnde lo-
kale Regierungen betroffen, deren Wirken durch die Geschéftsgebaren im priva-
ten Bereich reduziert wird und denen teilweise erhGhtem Misstrauen entgegen
gebracht wird.

Afrika ist besonders stark von Korruption betroffen. Der Gesamtschaden von
Korruption in Afrika wird auf jahrlich 148 Milliarden US-Dollar geschétzt, was
in etwa einem Viertel des kontinentalen Bruttoinlandsproduktes entspricht. (LUIZ
2010, S. 519 F.) Das Risiko, Korruptionszahlungen an staatliche Stellen leisten
zu miissen, ist fiir eine arme Person mehr als doppelt so hoch wie fiir eine reiche.
(JUSTESEN UND BJgRNSKOV 2014, S. 110) Wesentlicher Grund dafiir ist die ho-
here Abhingigkeit der armen Bevolkerung von staatlichen Stellen und die gerin-
geren Moglichkeiten, auf private, wettbewerblich organisierte Dienstleistungen

zuriickgreifen zu konnen.

Die Nicht-Regierungsorganisation TRANSPARENCY INTERNATIONAL verdffent-
licht seit 1995 jahrlich den Korruptionswahrnehmungsindex (Corruption Per-
ception Index, CPI), in dem bis zu 180 Lénder nach dem Grad der wahrgenom-
menen Korruption innerhalb der Verwaltung und bei Politikern und Amtstrégern

gelistet sind. Der Index setzt sich zusammen aus verschiedenen Untersuchungen,

108



Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

die von unterschiedlichen, internationalen Organisationen durchgefiihrt werden
und unter anderem auf Interviews mit Personen aus dem Geschifts- und Ziville-
ben der untersuchten Staaten beruhen. Der Index bewertet die wahrgenommene
Korruption auf einer Skala zwischen 0 und 100, wobei ein Wert von 0 das Land
als maximal korrupt ausweist, wiahrend ein Wert von 100 ein Land frei von Kor-
ruption bezeichnet. (T12016)

Das Ranking verdeutlicht das hohe AusmaBl der in Subsahara-Afrika wahrge-
nommenen Korruption. Im Jahr 2015 wurden innerhalb des CPI 168 Léander un-
tersucht. 34 der 47 untersuchten Lander Subsahara-Afrikas liegen in der unteren
Hilfte des Rankings. Aufler Botswana, das auf dem 28. Platz mit einem Wert
von 63 die geringste wahrgenommene Korruption des Kontinents aufweist, ist
kein Flachenland Afrikas auf den ersten 40 Pldtzen zu finden, fiinf der 13 in der
oberen Halfte platzierten Lander sind mit Cabo Verde, den Seychellen, Mauriti-
us, Lesotho und Sao Tomé und Principe Klein- und Inselstaaten. Botswana ist
neben Namibia auch eines von nur zwei Flichenldndern mit einem CPI-Wert
oberhalb von 50, welcher bedeutet, dass sie von Betrachtern primér als korrupti-

onsfrei wahrgenommen werden. (T12016, S. 6 F.)

Korruption wirkt sich auch auf verschiedene Aspekte der Logistik in Afrika aus.
Auf dem Transportkorridor zwischen Kigali und Mombasa entstehen durch die
Korruption an Straflensperren zusétzlich Kosten in Hohe von schitzungsweise
900 US-Dollar pro Strecke, rund ein Fiinftel der Gesamtkosten. (THE WORLD
BANK 2009, S. 52) Der Umfang der Korruption in diesem Bereich ist von Land
zu Land auch regional unterschiedlich. In Kenia gaben 60 Prozent der Transport-
eure an, Schmiergelder zu zahlen. In Tansania und Uganda war dies nur bei 30,
bzw. 25 Prozent der Befragten der Fall. (THE WORLD BANK 2009, S. 55) Die
Mehrkosten, die auf diese Weise entstehen, werden den Transportpreisen zuge-
schlagen und steigern die Kosten der Logistik.'’ Auch die Effizienz eines Hafens
ist negativ korreliert mit der herrschenden Korruption. (TRUJILLO ET AL. 2013,
S. 19)

Eine Hauptursache fiir die Korruption in der Logistik ist die starke Fragmentie-
rung und hohe Ineffizienz des gesamten Sektors in den meisten Léndern des
Kontinents, was ihn in der Folge anfillig fiir Rent-seeking der Akteure und Kor-
ruption macht. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 5)

' Vgl. dazu die Ausfithrungen in Kapitel 3.5.1.
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Grundsitzlich ist Korruption bekdmpfbar. TRANSPARENCY INTERNATIONAL lis-
tet dazu verschiedene MaBinahmen auf, die in Osteuropa Anfang der 1990er-
Jahre zu einer drastischen Abnahme der Korruption fiihrte. In Subsahara-Afrika
ist Ruanda ein Beispielland fiir erfolgreichen Kampf gegen Korruption. Die Re-
gierung lasst Funktiondre und Polizisten vielfach anonym testen, so dass fiir die
Betroffenen ein hohes Risiko besteht, durch die Annahme von Bestechungsgel-
dern den eigenen Arbeitsplatz zu verlieren.

Die zunehmende Digitalisierung und damit bessere Nachvollziehbarkeit von Ma-
terial- und Finanzstromen ist hilfreich im Kampf gegen Verwaltungsfehler und
korrupte Mitarbeiter und Beamte. (THE ECONOMIST 2008, S. 2)

Auch im humanitiren Umfeld ist Korruption ein hiufig anzutreffendes Merkmal.
So ist es beim Einsatz vor Ort fiir viele Hilfsorganisationen notwendig, bei Kon-
takt zu einheimischen Offiziellen und De-facto-Offiziellen ein breites Spektrum
an inoffiziellen Hilfszahlungen, Lizenzen, Steuern oder Gebiihren entrichten zu
miissen, um Hilfskonvois durch Gebiete bringen zu konnen. Der Punkt, an dem
ein einmalig akzeptabler Anreiz ein Problem wird, ist dabei nicht offenkundig,
allerdings setzt eine dauerhafte Zahlung von Zusatzgebiihren, auch in Form von
Hilfsgiitern wie Nahrungsmitteln gefdhrliche Anreize fiir kiinftige Hilfslieferun-
gen, nicht nur fiir die betroffene Hilfsorganisation, sondern auch fiir weitere Or-
ganisationen. (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 23)

Ineffizienz und Korruptionen fiihren im Rahmen humanitirer Einsétze de facto
zum selben Ergebnis, da in beiden Féllen weniger Hilfsgiiter die Bediirftigen er-
reichen. (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 16)

Im humanitéren Sektor ermdglicht die Teilung und gemeinsame Verwaltung ei-
nes Lagerhauses durch verschiedene Hilfsorganisationen eine koordinierte Wa-
renein- und Ausgangskontrolle, was Betrug und Korruption maf3geblich er-
schwert. (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 32) Im Rahmen des Personal-
managements sind Aus- und Weiterbildung der Mitarbeiter und vor allem lang-
fristige Vertrage die sinnvollsten Methoden, um Korruptionsanreize bei Mitar-
beitern zu verringern (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 35) Ein koordinier-
tes Auftreten und eine gemeinsame Ablehnung von Korruption aller beteiligten
Hilfsorganisationen sind dabei von groBer Bedeutung, da nur so die Anreize der

lokalen Bevdlkerung nachhaltig gesenkt werden konnen.
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3.3.1.4 Sicherheit

Themen der Sicherheit sind ein weiterer, wesentlicher Aspekt bei der Betrach-
tung der institutionellen Rahmenbedingungen der Logistik in Afrika. Sicherheit
kann unterteilt werden in die Dimensionen der technischen oder betrieblichen
Sicherheit (engl. safety) und der nicht-betrieblichen, externen Sicherheit (engl.
security), die insbesondere die Abwehr gegen menschlich verursachte Missbréu-

che und kriminelle Handlungen beinhaltet.

Aspekte der Verkehrssicherheit beeintrachtigen die Logistik insbesondere durch
erhohte Unfallraten. 91 Prozent der weltweiten StraBenverkehrsunfille ereignen
sich in Landern mit niedrigem oder mittlerem Einkommen, obwohl diese Lander
nur iiber die Hélfte der weltweiten Fahrzeugflotte verfiigen. Auf Afrika entfallen
mit 12 Prozent der Bevdlkerung und zwei Prozent der Fahrzeuge 16 Prozent der
Unfalltoten. Mit 24,1 Toten pro 100.000 Einwohner hat der Kontinent weltweit
die hochste Todesrate durch Verkehrsunfélle. 37 von 44 untersuchten afrikani-
schen Léndern haben eine hohere Todesrate als der Weltdurchschnitt von 18 To-
ten pro 100.000 Einwohner. In Lander mit geringem Einkommen sind zwei Drit-
tel der Todesopfer zwischen 15 und 44 Jahre alt und betreffen damit die wirt-
schaftlich aktivste Altersschicht, was einen gro3en Verlust an Humankapital be-
deutet. (WHO 2013, S. 5FF.) Bei jungen Minnern sind Verkehrsunfille die
zweithochste Todesursache hinter HIV/AIDS. (MARQUEZ UND FARRINGTON
2013, S. 1) In Landern wie Angola gehen bis zu neun Prozent der Wirtschafts-
leistung durch die Folgen von Verkehrsunfillen verloren. (WHO 2013, S. 58)

Eine Studie in Kamerun ergab, dass Stralenverkehrsunfille primér auf eine ris-
kante Fahrweise, erhohte Geschwindigkeit und mechanische Probleme, insbe-
sondere durch Probleme an den Reifen, zuriickzufiihren sind. (SOBNGWI-
TAMBEKOU ET AL. 2010, S. 425)

Eine Ursache fiir die Vielzahl mechanischer Probleme findet sich neben den
wirtschaftlichen Aspekten (geringer Wettbewerb um Qualitdt, scheinbare (sic!)
Kosteneinsparung durch geringere Wartung) in der unzureichenden Gesetzge-
bung im Verkehrsbereich in Afrika. Abgesehen von der nahezu flaichendecken-
den Pflicht von Sitzgurten fiir importierte Fahrzeuge gibt es nur in wenigen Lén-
dern verpflichtende Vorschriften fiir moderne Sicherheitssysteme wie Antiblo-
ckiersysteme (in sechs Landern), Fahrdynamikregelungen (in drei Landern) oder
Airbags (in vier Lindern). (WHO 2013, S. 297 FF.) Eine mit dem deutschen TUV
vergleichbare Institution zur Uberpriifung des Fahrzeugzustandes ist nicht be-
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kannt. Nach dem Import ist eine technische Kontrolle der Fahrzeuge daher kaum
moglich, was das Unfallrisiko, insbesondere aufgrund des fortgeschrittenen Al-

ters der meisten Fahrzeuge, signifikant erhoht.

Auch weitere Verkehrstriger sind von einer geringen betrieblichen Sicherheit
und hohen Unfallraten gekennzeichnet. Trotz des geringen Anteils am weltwei-
ten Schienenverkehrsaufkommens'' entfallen seit der Jahrtausendwende welt-
weit 21 Prozent der groBeren Schienenverkehrsunfille und 33 Prozent der daraus
folgenden Todesopfer auf Afrika. Ahnlich liest sich die Bilanz im Luftverkehr,
wo 68 von 312 Unfillen der letzten 15 Jahre aus Afrika gemeldet werden — ein
Anteil von 22 Prozent. (CRED 2015)

Dariiber hinaus sind Versorgungsketten in Subsahara-Afrika auch im Bereich der

externen Sicherheit, ,,Security®, Herausforderungen unterlegen.

Bedingt durch die hohen Armutsraten und den geringen wirtschaftlichen Wohl-
stand ist die innere Sicherheit in den meisten Landern auf sehr niedrigem Ni-
veau. Bei Uberlandtransporten kommt es daher vielfach zu bewaffneten Uberfil-
len, bei denen die transportierten Giiter oder das komplette Fahrzeug gestohlen
werden. Auch kommt es zu Entfiihrungen von Fahrern zur Erzwingung von L6-
segeldern. Von Fahrten in der Nacht wird daher in grofen Teilen Subsahara-
Afrikas abgesehen, stellenweise ist es sogar verboten. Eine Moglichkeit der Ver-
hinderung derartiger krimineller Taten stellt begleitendes Sicherheitspersonal
dar, was allerdings zu einer Erhdhung der Transportkosten fiithrt und im Fall ei-
ner Auseinandersetzung aufgrund der beidseitigen Bewaffnung eine hohere Ge-
fahr fiir Leib und Leben bedeutet. Die unsichere Lage fiihrt insbesondere bei
Transitverkehren in Binnenldnder zu einer Pflicht von Fahrzeugkonvois, was
lange Verzdgerungen im Prozessablauf zur Folge hat und die Transportzeiten
verlangert.'

Erhohter Diebstahl aus Ziigen fiihrt dazu, dass Transporteure auf gesamtwirt-
schaftlich teurere Verkehrsmittel wie LKW ausweichen, bei denen die Waren
dauerhaft begleitet werden. (NAUDE 2009, S. 5)

Speziell bei der humanitiren Versorgung Subsahara-Afrikas ist Kriminalitdt ins-
besondere in Form von Diebstahl eine gro3e Herausforderung. Der mangelhafte

Stralenzustand sowie die unzureichende Ausbildung der Fahrer fithren héufig zu

""" Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kapitel 3.2.1.2
12 Vgl. dazu auch das vorangehende Kapitel 3.3.1.1
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Verkehrsunfillen. Geringes Vertrauen der lokalen Bevdlkerung in die langfristi-
ge Orientierung der Hilfsorganisationen und die von Armut geprigten sozialen
Strukturen bedingen weitere Verluste in Folge von Raub und Diebstahl. (KEBLER
UND SCHWARZ 2011; KUMAR UND NIEDAN-OHLSEN 2009, S. 490) Zudem sind
humanitire Hilfsgiiter aus Sicht der Lokalen oftmals kein "schiitzenwertes Pri-
vateigentum" und kénnen daher aus deren Perspektive fiir den Selbstbedarf ver-
wendet werden. (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 16) Der wirtschaftliche
Gegenwert der Hilfsgiiter wird bei dieser Betrachtung unterschétzt und fiihrt zu
hohen Verlusten auf Seiten der Hilfsorganisationen, zudem zu einer ineffizienten
und nicht gerechten Distribution der Hilfsgiiter, die durch den Diebstahl nicht
die beabsichtigten Empfanger erreichen.

Bei politisch begriindeten Notlagen und militdrischen Auseinandersetzungen
stehen Hilfsorganisationen dariiber hinaus vor weiteren Problemen. Hilfsgiiter,
insbesondere Nahrungsmittel, kdnnen von den jeweiligen Kriegsparteien verein-
nahmt und als Waffe gegen die eigene Bevolkerung genutzt werden. Auch ist die
Wahrung der Neutralitit der humanitiren Hilfe im Fall von bewaffneten Kon-
flikten eine besondere Herausforderung, die mit erhdhten Sicherheitsmainahmen
auch im Sinne des Schutzes fiir die eigenen Mitarbeiter der Hilfsorganisationen

einhergeht.

Zudem werden Logistiker mit Aspekten der Lagersicherheit beauftragt, was ins-

besondere bei akuten Katastrophen der Fall ist.

3.3.1.5 Unpaarigkeit der Transporte

Eine weitere Besonderheit afrikanischer Transportketten ist die Unpaarigkeiten
der Transporte. Paarige Transporte liegen vor, wenn die Frachtmengen — gemes-
sen in Stiick, Gewicht, Volumen oder Wert — in beide Transportrichtungen zeit-
lich tibereinstimmen. (SCHIECK 2008, S. 169) Eine Unpaarigkeit stellt die Logis-
tik dahingehend vor Herausforderungen, als dass aufgrund fehlender Fracht auf
einer Relation Leerfahrten notwendig sind. Leerfahrten sind aufgrund der hohen
Kapitalintensitit des Transports nicht wesentlich giinstiger als ein Transport mit
Fracht. Die Mehrkosten fiir die Leerfahrten werden im Regelfall bei der Beprei-
sung der Frachtfahrten einberechnet, was die Transporte grundsitzlich verteuert.

In Subsahara-Afrika sind aus verschiedenen Griinden viele Transportrelationen
von Unpaarigkeiten gekennzeichnet. Besonders deutlich zeigt sich dies bei Be-
trachtung der Seeverbindungen. Es herrscht im Regelfall ein gravierender Impor-
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tiiberschuss im Vergleich zu den Exporten der Hifen und Lander — in den Héfen
von Mombasa und Daressalam betriagt die Importquote der umgeschlagenen Gii-
ter jeweils 86 Prozent, in Tema (Ghana) 88 Prozent. (vgl. Abbildung 36) Dariiber
hinaus ist — wie in Kapitel 3.2.1.3 angefiihrt — der Grad der Containerisierung
mitentscheidend fiir die Effizienz von Versorgungsketten. Die Unpaarigkeit der
Transporte, bedingt durch die Produktionsstrukturen afrikanischer Volkswirt-
schaften sowie die derzeitigen Handelsstrukturen erschweren die Containerisie-
rung und den afrikanischen Handel allerdings nachhaltig. Subsahara-Afrika im-
portiert primir Industriegiiter (Ausriistungsgegenstinde, Zwischenprodukte, Ma-
schinen, Konsumgiiter), die im Regelfall containerisiert transportiert werden. Die
Hauptexportgiiter werden hingegen entweder in Spezialschiffen transportiert
(Erzeugnisse aus dem Bergbau und der Olindustrie) oder sind traditionell nicht
containerisiert (landwirtschaftliche Rohstoffe und Wurzeln). (CHAPONNIERE
2010, S. 35) In der Folge sind bis zu 80 Prozent der Afrika verlassenden Contai-
ner leer. (CHAPONNIERE 2010, S. 35)

Neben den diskutierten strukturellen Griinden fiir Unpaarigkeiten existieren des
Weiteren saisonale Schwankungen und Abhédngigkeiten, die das Logistiksystem
vor Herausforderungen stellt. So besteht durch das hohe Ausmalf saisonaler Gii-
ter wie Kakao oder Baumwolle zu bestimmten Zeiten ein Mangel an Transport-
kapazititen entlang der Transportkorridore, zu anderen Zeiten ein Uberschuss.
(NATHAN ASSOCIATES 2012, S. 21)
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Abbildung 36: Unpaarigkeit der Transporte in afrikanischen Hafen (EIGENE DARSTELLUNG AUF
BASIS VON CCTTFA 2014, S. 30 Fr., KPA 2014, S. 41, GHANA PORTS AND HARBOURS AUTHORI-
TY 2014, S. 1, PORT AUTONOME DE DAKAR 2013, S. 61 F. UND PORT AUTONOME DE LOME 2016)

Im Stralengiiterverkehr weisen LKW mit nicht-containerisierter Fracht eine ho-
here Kapazitit auf. (RABALLAND ET AL. 2008, S. 4) Straentransporteure haben
daher keine finanziellen Anreize, die Containerisierung voranzutreiben. Aus die-
sem Grund sowie aus Ermangelung von Umschlaggerit in den Héfen werden
Containerladungen oftmals unmittelbar nach Entladung dekonsolidiert. (CHA-
PONNIERE 2010, S. 35) Die Be- und Entladung ist in Afrika insbesondere durch
geringere Lohnkosten deutlich giinstiger als auf anderen Kontinenten, der Trans-
port der Container jedoch deutlich teurer. In Folge ist der Nutzen des Containers
deutlich reduziert. (PEDERSEN 2001, S. 88) Der Container kann daher seine Po-
tentiale im multimodalen Transport nicht entfalten. Insbesondere fiir die Regio-
nen im Hinterland erschweren sich dadurch die Anbindung an interkontinentale

Handelssysteme und damit der Zugang zu internationalen Markten.

Daneben fiihrt die Unpaarigkeit der zu transportierenden Giiter auch zur Ver-
schiebung und Verldngerung von Transporten und damit zu ineffizienten Trans-
portketten. Ein Beispiel dazu findet sich in Sambia, wo die Unpaarigkeit der zu
transportierenden Giliter — gemeinsam mit hdheren StraBennutzungsgebiihren —
dazu fiihrt, dass der Hafen von Beira in Mosambik trotz kiirzester Entfernung
zum Verkehrsnetz des Binnenlandes Sambia und (daher) geringsten Kosten nicht
der Hauptexporthafen des Landes ist, sondern Transporteure sich eher fiir die
teils deutlich weiter entfernten siidafrikanische Hafen entscheiden, da sie dort
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mit deutlich hoherer Wahrscheinlichkeit auch auf dem Riicktransport Giiter
transportieren konnen. (RABALLAND ET AL. 2008, S. 21)

Die Heterogenitdt im Angebot entfaltet auch Auswirkungen auf die Transport-
preise, so dass diese nicht nur durch die entstehenden Kosten des Transportes,
sondern auch in nicht geringem Mafle durch die Verfiigbarkeit der Transportka-

pazititen beeinflusst werden

3.3.2 Logistikdienstleister und Kontraktlogistik in Subsahara-Afrika

Das Entwicklungsstadium von Logistikdienstleistern und die Existenz einer aus-
gebauten Kontraktlogistik sind wichtige Indikatoren fiir die Reife der Lo-
gistikstrukturen eines Landes und gleichsam das beste Mittel zum Aufbau effizi-
enter Logistik.

Im Rahmen der Kontraktlogistik werden logistische Aufgaben auf Basis einer
vertraglichen Regelung iiber einen ldngeren Zeitraum an einen externen Lo-
gistikdienstleiter vergeben. Die Entwicklung von Logistikdienstleistern geht ein-
her mit der Erkenntnis, dass nicht alle Tétigkeiten eines Unternehmens in die
Unternehmung integriert sein miissen, sondern auch eine Fremdvergabe von Té-
tigkeitsbereichen an externe Dienstleister von Vorteil sein kann. Das auslagernde
Unternehmen kann dadurch Aufgabenbereiche, die nicht dem Kerngeschéft der
Firma entsprechen, abgeben und entsprechende kapitalbindende Investitionen
einsparen. Durch die Spezialisierung des Dienstleisters erhoht das Unternehmen
zudem seine Teilhabe an technologischen Weiterentwicklungen, bei Fokussie-
rung auf die eigenen Kernkompetenzen. Zudem erhilt es die Moglichkeit, das
Risiko von volatiler Nachfrage an den Dienstleister zu iibertragen. Dieser biin-
delt wiederum Transporte verschiedener Auftraggeber, wodurch er Skaleneffekte
erzielen und das tibertragene Nachfragerisiko reduzieren kann. (SIMCHI-LEVI ET
AL. 2008, S. 281 FF.; REISENBUCHLER 2014, S. 18) Die vergebenen Auftrige be-
ziehen sich dabei nicht nur auf den Transport der Giiter, sondern umfassen auch
weitere Aufgaben zur Planung, Koordination oder Kontrolle logistischer Pro-
zessketten. Die Fremdvergabe kann eine wesentliche Moglichkeit sein, logisti-
sche Kernziele wie hohere Qualitit und hohere Flexibilitdt bei geringeren Kosten
zu erreichen. (VAHRENKAMP UND SIEPERMANN 2007, S. 398) GUDEHUS nennt
eine Zielgrofle von 20 Prozent der Logistikkosten, die, abhéngig von der Aus-
gangslage, durch den Einsatz von Logistikdienstleistern eingespart werden kann.
(GUDEHUS 2012, S. 1035 F.)

116



Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

In Industrieldndern existiert eine breite Differenzierung auf dem Logistikdienst-
leistermarkt mit steigenden Aufgabenbereichen und Umsatzanteilen. Allein in
Deutschland betrdgt das auf Kontraktlogistik basierende Auftragsvolumen
14,5 Milliarden Euro und ist damit das umsatzstirkste Segment im Transport-
und Logistiksektor. (STATISTA 2016) Weltweit liegt der Umsatz im Bereich der
Logistikdienstleistungen bei rund 700 Milliarden US-Dollar pro Jahr, davon 590
Milliarden US-Dollar (84 Prozent) in den hoch entwickelten Volkswirtschaften
Nordamerikas, Europas und Asiens. (LANGLEY UND CAPGEMINI 2015, S. 10)

Das an externe Dienstleister vergebene Auftragsvolumen entspricht rund 36 Pro-
zent der gesamten Logistikkosten, im Bereich der reinen Transportaufgaben so-
gar bis zu 51 Prozent. Die dabei am hdufigsten vergebenen Aufgabenbereiche
sind eher operativ-funktionaler Natur. So werden inldndische Transporte von 80
Prozent der Auftraggeber und damit am haufigsten an externe Dienstleister ver-
geben, im Bereich der internationalen, grenziiberschreitenden Transporte sind es
70 Prozent. Weitere oft extern ausgeschriebene Aufgabenbereiche betreffen die
Lagerhaltung (67 Prozent), die Zollabwicklung (63 Prozent) und Speditionsté-
tigkeiten (51 Prozent). Eher im eigenen Unternehmen verbleiben strategische Ta-
tigkeiten wie Transportmanagement und -planung (25 Prozent), IT-intensive Té-
tigkeiten (14 Prozent), sowie Aufgaben mit hherer Kundennéhe wie der Kun-
denservice (fiinf Prozent) oder Aufgaben der griinen Logistik, bzw. Aspekte der
Nachhaltigkeit der Versorgungskette (drei Prozent). (LANGLEY UND CAPGEMINI
2015,S.9F.)

Der Logistikdienstleitermarkt ist in den Industrieldndern weit entwickelt und die
vorhandenen Strukturen teilweise liber Jahrzehnte gewachsen. Demgegeniiber
sind Logistikdienstleister in Entwicklungslandern anderen Herausforderungen
unterlegen. Die GroBle des Marktes fiir extern erbrachte Logistikdienstleistungen
ist in nahezu allen Léndern des afrikanischen Kontinents bedingt durch den ge-
ringen Umfang der Industrialisierung verhdltnismafBig klein. Dies hat nicht zu-
letzt strukturelle Griinde, bedingt durch die unterschiedliche Wirtschaftsstruktur,
die in Afrika vorwiegend durch verhdltnismifBig kleinere Unternehmen domi-
niert wird. So ist der Grad der Integration externer Dienstleister generell mit der
Unternehmensgrofe korreliert. Kleinere Unternehmen lagern logistische Aufga-
ben tendenziell seltener aus, und erbringen sie stattdessen im eigenen Betrieb.
(SELVIARIDIS UND SPRING 2007, S. 127)
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Weiterhin erfordern die in Afrika hdheren Anforderungen an die Aspekte Ro-
bustheit und Flexibilitit der Versorgungskette ein besonders hohes Maf} an Ver-
trauen in die Leistungsfdhigkeit einzelner externer Logistikdienstleister. Der
Mangel an Logistikkennzahlen, Evaluationssystemen und kontinuierlicher Leis-
tungsmessung in der Logistik fiihrt dazu, dass die Qualitdt und die Kosten der in-
ternen Leistungserbringung nicht richtig eingeschétzt werden kénnen. Aus die-
sem Grund wird auch der potentielle Mehrwert einer Fremdleistung oftmals
nicht richtig bewertet. (BAUMGARTEN ET AL. 2010, S. 456)

Die vergebenen Auftrige bestehen zudem vor allem aus den Bereichen Trans-
port, Lagerung und Zollabfertigung, die nur in sehr geringem Umfang zur Wert-
schépfung beitragen. Nur sehr wenige Unternehmen vergeben daher {iberhaupt
interne Logistikleistungen an externe Dienstleister.

Direkte Kontraktlogistik ist in Subsahara-Afrika nicht sehr oft vertreten, wobei
die Verbreitung regional stark unterschiedlich ist. In Ostafrika wird jeder vierte
Auftrag (27,3 Prozent) durch Vertragskundenauftrage erteilt, im siidlichen und
Westafrika nur jeder sechste (16,4, bzw. 16,2 Prozent). In Zentralafrika liegt der
Anteil nur bei 2,1 Prozent (jeder 48. Auftrag). Stirker vertreten sind demgegen-
liber unabhéngige Frachtvermittler, sowie die Vergabe von Auftrigen an zufillig
wartende Transporteure (42,7 Prozent in Westafrika, 35,7 Prozent in Zentralafri-
ka). (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 54, vgl. Abbildung 37)
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Abbildung 37: Ursprung von Frachtauftragen in Subsahara-Afrika
(EIGENE DARSTELLUNG BASIEREND AUF TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 54)
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3.3.3 Besondere Herausforderungen der Binnenléinder

Wie einleitend zu diesem Kapitel dargelegt, bestehen die logistischen Herausfor-
derungen von Binnenldndern nicht nur in den Umstdnden der physischen Infra-
strukturen, wie sie im vorherigen Kapitel allgemein geschildert wurden und wie
sie auf die Binnenlénder in vergleichbarem MaB zutreffen. Dariiber hinaus exis-
tieren weitere, organisatorische und institutionelle Herausforderungen, die aus-
schlielich auf Binnenldnder zutreffen und auf die im Folgenden eingegangen

wird.

Subsahara-Afrika ist in besonderem Mal} von Binnenlédndern geprégt. 16 Lénder
des Subkontinents haben keinen direkten Meerzugang, so viele wie auf keinem
anderen Kontinent. 287 Millionen Menschen leben in den Binnenstaaten, darun-
ter Lander mit besonders hoher Bevolkerungsdichte und einer besonders dyna-
mischen Bevélkerungsentwicklung wie Ruanda, Athiopien oder Uganda. (vgl.
Abbildung 38)

Niger (17 Mio_

Mali (16 Mio_

Tschad (11 Mio )

'Burkina Faso (18 Mio.) /
¢0dsndan (12 Mio )
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#4 Ruanda (12 Mio.)
Burundi (10 Mio.)

Sambia (14 Mio. ‘M"""‘W' Sl
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Botswana (2 M
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Athiopien (96 Mio.)

Lesotho (2 Mio.)

Abbildung 38: Binnenlénder in Subsahara-Afrika mit Bevolkerungsgrofie
(EIGENE DARSTELLUNG)
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Einige Lénder haben ihren Kiistenzugang als Folge kriegerischer Auseinander-
setzungen verloren und sind erst im Laufe ihrer Geschichte zum Binnenland ge-
worden. Das wesentlichste Beispiel in Subsahara-Afrika dafiir ist Athiopien,
dem nach der Unabhingigkeit Eritreas 1993 als Ausgleich fiir den Verlust des
Meereszugangs zollfreien Zugang zum Hafen von Assab (Eritrea) garantiert
wurde. Nach Auseinandersetzungen beider Lander wurde der Hafen 1998 von
Eritrea fiir Athiopien gesperrt, und das Binnenland damit seines wesentlichen
Meerzugangs beraubt, iiber den bis 1997 75 Prozent der Giiter ins Land transpor-
tiert wurden. (FAYE ET AL. 2004, S. 45 F.) Athiopien musste seine Logistik in der
Folge umstellen. Die Versorgung des mit Abstand bevdlkerungsreichsten Bin-
nenlandes der Welt verlduft nunmehr primér tiber den Hafen von Djibouti.

Bereits ADAM SMITH beschrieb in seinem wirtschaftswissenschaftlichen Grund-
lagenwerk ,,Wealth of Nations* im Jahr 1776 die inneren Teile Asiens und Afri-
ka als wirtschaftlich am wenigsten entwickelt. Er begriindete dies durch die
Nachteile der Binnenregionen im Handel durch mangelnde Spezialisierung und
insbesondere die Schwierigkeiten beim Transport von Giitern iiber langere Dis-
tanzen. Trotz besserer Technologien und modernen Transportmitteln sind diese
Kostennachteile auch heute nicht iiberwunden, insbesondere im Vergleich zu den
direkten Nachbarldndern mit Kiistenzugang haben Binnenldnder stark erhohte
Transportkosten. (FAYE ET AL. 2004, S. 31 F.) Modellrechnungen ergeben um ein
Drittel erhohte Transport- und Logistikkosten in von Land umschlossenen Lan-
dern. Dies ist nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren, dass Seetransport um den
Faktor sieben giinstiger ist als Landtransport. Transportziele in Binnenlédndern
liegen durchschnittlich vierfach weiter von der Kiiste entfernt als in Kiistenldn-
dern, was die Transportkosten allein auf Grund der gréferen Distanz erhoht. Un-
abhingig von den entfernungsunabhéngigen Kosten bleibt jedoch ein Kosten-
nachteil bestehen, wahrscheinlich zuriickzufiihren auf Verzogerungen an der
Grenze, Koordinationsschwierigkeiten entlang der Transitstrecke und hohere
Versicherungskosten als Folge der erhohten Unsicherheiten. (LIMAO UND
VENABLES 2001, S. 5 FF.)

Die daraus resultierenden hoheren Importkosten sind auch als Eingangsgrofe fiir
die Logistik relevant. So sind die Anschaffungskosten fiir Ersatzteile und Treib-
stoff in Binnenldndern deutlich hoher. Dies fiihrt fiir Transportunternehmen in
Binnenldndern zu hoheren Betriebskosten, was sie im Vergleich zu ihren Wett-
bewerbern im Transitland entscheidend benachteiligt. (TERAVANINTHORN UND
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RABALLAND 2009, S. 105) Dariiber hinaus wurde im Rahmen einer Feldstudie in
Zentralafrika dem Autor gegeniiber auch mehrfach die schwéchere Treibstoff-
qualitdt erwihnt, die den Einsatz moderner, energieeffizienter und damit im Ein-
satz gilinstigerer Motoren erschwert und zuriickzufiihren ist auf den erschwerten

Import von Treibstoffen.

In Bezug auf die wachsende Digitalisierung sind Binnenldnder ebenfalls gegen-
iiber Kiistenldndern benachteiligt. Da die Seekabel fiir den Breitbandinternetzu-
gang in Stationen der Kiistenldnder ankommen, haben Binnenlédnder eine grof3e-
re Distanz fiir den Zugang zu bewiltigen, die sich insbesondere durch erhdhte
Kosten bemerkbar macht. In Kiistenldndern sind die Kosten monatlich mit 206
US-Dollar pro Megabit pro Sekunde Dateniibertragungsrate halb so hoch wie in
Binnenldndern mit Kosten in Hohe von 439 US-Dollar pro Megabit pro Sekun-
de. (THE WORLD BANK 20164, S. 212)

Neben den Transportkosten besteht ein weiterer relevanter Unterschied in deut-
lich verldngerten Transportzeiten und dariiber hinaus einer erschwerten Planbar-
keit und Prognosegenauigkeit von Transportketten. Verzogerungen ergeben sich
insbesondere bei Grenziibergingen."> Binnenlinder bendtigen fiir den Im- und
Export den Zugang zu (mindestens) einem weiteren Land und sind daher auf ei-
ne schnelle Grenzabfertigung angewiesen. Bei dem Transit durch mehrere Lan-
der (Export von Ruanda via Uganda ab Mombasa) erhoht sich diese Abhéngig-
keit entsprechend. Kiistenlédnder sind davon nicht betroffen. Bei gleichen Trans-
portzeiten ist die Standardabweichung in Binnenlédndern um 21 Prozent hoher als
in Kiistenlandern. (MACPHEE ET AL. 2013, S. 232) Die Unsicherheit und Progno-
seungenauigkeit der Binnenldnder ist daher als weitere, binnenlandspezifische
Herausforderung zu nennen, da die Logistik in der Folge kaum planbar ist und

daher mit sehr hohen Lagerbestéinden agiert werden muss.

Die logistischen Nachteile von Binnenldndern lassen sich auch aus der neoklas-
sischen Wirtschaftstheorie ableiten. Das Transitland ist Transportmonopolist des
Binnenlandes und hat in dieser Rolle bis zu einem gewissen Grad die Moglich-
keit, das abhéngige Binnenland auszubeuten. Da es jedoch im wirtschaftlichen
Interesse des Transitlandes liegt, dass das Binnenland wirtschaftlich tiberlebens-
fahig bleibt, werden die Transportkosten und weiteren Transportbarrieren des

B vgl. die Ausfiihrungen in Kapitel 3.3.1.1.
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Kiistenlandes immer die Preiselastizitit der Nachfrage des Binnenlandes wider-
spiegeln. (MACKELLAR ET AL. 2000, S. 2)

Es fehlt Binnenldndern an Anreizen, die lokale Infrastruktur zu verbessern, da
sie beim Im- und Export vom jeweiligen Transitland abhidngen und daher nur
Teile der wesentlichen Transportkorridore selbst beeinflussen kdnnen. Gleich-
sam sind Kiistenldnder nicht zwingend daran interessiert, Transportkorridore in
die Binnenldnder aufzuwerten, da sie keine direkten Vorteile von Transitverkeh-
ren haben. Dies zeigt sich in der Praxis beispielsweise an unmotivierten und zah-
lenméBig zu wenigen Zdllnern, was die Transporte in die Binnenlidnder verzo-
gert. (ZANAWE 2005, S. 34) Die Abhingigkeit der Binnenldnder von den Rah-
menbedingungen in den Nachbarldandern ist verschiedentlich empirisch nachge-
wiesen worden. Ein Ergebnis ist beispielsweise, dass Uganda um ein Drittel h6-
here Exporte hétte, wenn seine Nachbarldnder (Siidsudan, DR Kongo, Ruanda,
Tansania, Kenia) eine Qualitit der Transportinfrastrukturen auf dem Niveau der
Nachbarldnder von Simbabwe (Botswana, Sambia, Mosambik, Siidafrika) hét-
ten. (BEHAR UND MANNERS 2008, S. 11)

In anderen Bereichen sind Binnenlénder bedingt durch eigene Regulierungs- und
RegierungsmaBnahmen in einer nachteilhaften Lage. Infrastrukturaufbau zeigt
keine wirtschaftlichen Wirkungen, wenn kein wettbewerblicher Markt existiert.
Die Offenheit von Markten ist vor diesem Hintergrund wesentlicher Treiber fiir
effiziente logistische Strukturen. Der Services Trade Restrictiveness Index
(STRI) misst die Offenheit des Marktes fiir Luftverkehr und Telekommunikation
verschiedener Lander miteinander. Binnenlénder sind im Durchschnitt in beiden
Sektoren um rund ein Drittel abgeschlossener und regulierter. Ein Wert von 0
steht fiir einen vollig offenen Markt, ein Wert von 100 fiir einen vollstindig re-
gulierten und geschlossenen Markt. Im Bereich Luftfahrt erreichen Kiistenlander
durchschnittlich einen Wert von 35, Binnenldander einen Wert von 46. Ein dhnli-
ches Bild zeigt sich bei Betrachtung des Telekommunikationsmarktes: Kiisten-
lander weisen hier mit einem Wert von 25 deutlich offenere Marktstrukturen auf
als Binnenldnder mit einem Wert von 39. (BORCHERT ET AL. 2012, S. 7)

Eine Regressionsanalyse zeigt, dass Binnenldnder in der Folge jéhrlich ein um
1,5 Prozent geringeres Wirtschaftswachstum aufweisen als Kiistenlédnder. (MA-
CKELLAR ET AL. 2000, S. 9) Eine weitere Studie vergleicht die Unterschiede im
Wirtschaftswachstum zwischen Binnen- und Kiistenldndern zwischen den ein-

zelnen Kontinenten, und kommt zu dem Ergebnis, dass die entsprechenden Un-
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terschiede in Afrika besonders groB sind: Afrikanische Binnenldnder wachsen
pro Prozent Wirtschaftswachstum des Kiistenlandes nur um 0,2 Prozent. In ande-
ren Weltregionen liegt dieser Wert immerhin bei 0,7 Prozent — mehr als dreimal
so hoch. (NAUDE 2009, S. 2)

Neben den geographisch bedingten Binnenlédndern existiert zusétzlich noch der
Begriff der ,,De Facto Binnenlédnder” — Lander mit Kiistenzugang, die logistisch
allerdings wie ein Binnenland iiber ein anderes Kiistenland versorgt werden und
daher dhnlichen Abhéngigkeiten im Transitverkehr unterlegen sind. Begriindet
liegt dies in den hohen Skaleneffekten des Seeverkehrs. Aufgrund der kleineren
Umschlagsvolumen werden fiir kleinere Héfen deutlich hohere Preise gesetzt.
Der Transport eines Containers von Europa nach Douala (Kamerun) kostete im
Jahr 2007 beispielsweise 1.650 US-Dollar, der Transport eines Containers von
Europa nach Malabo (Aquatorialguinea), weniger als 100 Kilometer von Douala
entfernt, mit 3.450 US-Dollar mehr als das Doppelte. Trotz langerer Distanzen
und moglicher Verzogerungen durch Grenziibertritt und Transitverkehr kann es
daher wirtschaftlich deutlich sinnvoller sein, iiber einen fremdlédndischen Hafen
zu importieren. Ein weiteres Beispiel fiir das Phdnomen eines ,,De Facto Binnen-
landes® ist Mauretanien in Westafrika, das trotz Meereszugang primér iiber den
Hafen von Dakar im Senegal versorgt wird, da der Hafen in der mauretanischen
Hauptstadt Nouakchott nur sehr vereinzelt angelaufen wird und das Land daher
vom internationalen Schiffsgiiterverkehr weitgehend abgeschnitten ist. (ARVIS
ET AL.2010,S.43 F.)

Zusitzlich gibt es Binnenldnder, die ihre geographischen Nachteile aus unter-
schiedlichen Griinden erfolgreich umgehen konnten. Das Hauptexportgut Bots-
wanas sind Diamanten, die aufgrund der hohen Wertdichte ein klassisches
Transportgut fiir Luftfracht sind und entsprechend unabhéngig von den landge-
bundenen Infrastrukturen der Nachbarlidnder exportiert werden konnen. (FAYE
ET AL. 2004, S. 39) Swasiland ist in Im- und Export fast ausschlieBlich vom di-
rekten Nachbarland Siidafrika abhéngig: 90 Prozent der Importe werden aus
Siidafrika bezogen, 60 Prozent der Exporte gehen in das Nachbarland. (CIA
2014) Der fehlende Kiistenzugang ist daher nicht von gesteigerter Relevanz fiir
die wirtschaftliche Entwicklung. (FAYE ET AL. 2004, S. 39) In Asien gibt es das
Beispiel Bhutans, welches iiber eine eigene Zollbehdrde im Transitland Indien
verfiigt und daher regulatorisch de facto mit einem Kiistenland gleichgestellt ist.
(FAYE ET AL. 2004, S. 49) Beide Strategien sind grundsétzlich auf andere Lan-
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dern iibertragbar. Durch neue Kommunikationstechnologien und die steigende
Bedeutung digitaler Dienstleistungen ist vor allem ein Ausbau der Informations-
und Kommunikationsbranche ein moglicher Stellhebel, um logistische Nachteile
im Transitverkehr durch Exportgiiter mit wenig physischen Transporten zu
iiberwinden. Diese Strategie wird derzeit besonders von der Regierung des Bin-
nenlandes Ruanda verfolgt, die in ihrer Vision 2020 an verschiedenen Stellen die
besonderen Herausforderungen als Binnenland betont und wirtschaftliche Ent-
wicklung vor allem durch einen Ausbau des Dienstleistungs- und IT-Sektors an-
strebt. (REPUBLIC OF RWANDA 2000)

3.4 Immaterielle Infrastruktur: Aus- und Weiterbildung in der
Logistik

Die immaterielle oder auch personelle Infrastruktur bezeichnet die personelle
Ausstattung eines Landes. Sie wird bestimmt durch den allgemeinen Gesund-
heitszustand, das Bildungsniveau und die Bedingungen der Aus- und Weiterbil-
dung. (JOCHIMSEN 1966, S. 100)

Im Rahmen der fiir die Beantwortung der aufgestellten Forschungsfragen rele-
vanten Betrachtungsweise ist an dieser Stelle insbesondere der letzte Aspekt von
Bedeutung, die Aus- und Weiterbildung im Bereich der Logistik in Subsahara-
Afrika.

Zu den Akteuren der Logistik zdhlen alle Personen und Unternehmungen, die im
Rahmen der logistischen Prozesse wirtschaftliche Aktivititen verrichten. Die
Qualitdt dieser Aktivitdten und damit auch die Effizienz der gesamten Logistik
werden maligeblich beeinflusst durch das logistische Wissen und den Grad der
Aus- und Weiterbildung.

3.4.1 Bedeutung der Aus- und Weiterbildung fiir funktionsfihige Logistik

Der Zusammenhang zwischen Primérbildung und Wirtschaftsentwicklung ist in
mehreren Studien nachgewiesen. (GELLI ET AL. 2014, S. 1) Ausgaben in Schul-
biicher erzielen langfristig 14fach hohere Ertrige als Ausgaben in physische
Ausbauten. (FILMER UND PRINCHETT 1997, S. 18) Schulische Bildung fiihrt zum
Erwerb von Fahigkeiten, wie Alphabetisierung, Fremdspracherwerb oder Ma-
thematik, die auf dem Arbeitsmarkt gefragt sind. Besser ausgebildete Personen
kénnen ein hoheres Lebenseinkommen erwarten, durch bessere Gesundheit
steigt die Lebenserwartung. (GELLI ET AL. 2014, S. 4)
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Fiir eine verbesserte landwirtschaftliche Versorgung spielt Bildung eine wesent-
liche Rolle. So kénnen Bauern durch die richtige Ausbildung ihre Management-
qualitdten steigern und den Umgang mit Ressourcen besser planen und koordi-
nieren. Zudem erwerben sie aktuelleres Wissen zu alternativen Anbau-, Lager-,
Verpackungs- und Verkaufsoptionen und sind eher in der Lage, sich an neue
Technologien anzupassen. (OGUNDARI 2014, S. 699) Weiterhin lassen sich Ver-
luste nach der Ernte durch bessere Ausbildung und die Aufnahme von Féchern
zum Lager- und Bestandsinhalten in die Curricula verringern. (THE WORLD
BANK 2011, S. XV)

Das Angebot an akademisch qualifiziertem Personal in Subsahara-Afrika ist sehr
gering. Fiir viele Positionen fehlt es an geeigneten Bewerbern. Dies zieht sich
durch nahezu alle Wirtschaftsbereiche. Allein Siidkorea beschiftigte 2002 mehr
als acht Mal so viele Ingenieure wie Subsahara-Afrika. (MORRIS UND FESSEN-
HAIE 2014, S. 34)

Fiir die Weiterentwicklung der Nahrungsmittelversorgungskette besteht in allen
Bereichen ein hoher Bedarf an ausgebildetem Personal fiir eine Weiterentwick-
lung der Logistik. Neben Logistikern sind an dieser Stelle auch Biochemiker und
andere Experten zu nennen, die durch verbesserte Anbau- und Lagermethoden
eine Erhohung der landwirtschaftlichen Ertrdge herbeifiihren konnen. Der Aus-
bau von Universititen in Subsahara-Afrika ist daher zwingend erforderlich.
(HAGGBLADDE 2011, S.22 F.)

Die fehlende Bildung zeigt Konsequenzen beispielsweise bei fehlendem Schnitt-
stellenmanagement, dem unzureichenden Management von Fuhrparks oder inef-
fizienter Tourenplanung. Fehlende Fach- und Fremdsprachenkenntnisse er-
schweren zudem das Lesen von Bedienungsanleitungen und fithren zu falscher
Handhabung von Maschinen, Gerdten und Fahrzeugen und erh6hen damit den

notwendigen Wartungsaufwand.

Die schwierige Bildungssituation fiihrt zu einem Mangel an qualifiziertem Per-
sonal, sowohl in den Landern selbst als auch fiir die Unterstiitzung der Hilfsor-
ganisationen.
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3.4.2 Status Quo der Logistikausbildung

Das mangelhafte Ausbildungsniveau ist eine der wesentlichen Ursachen fiir den
Entwicklungsriickstand Subsahara-Afrikas. Der von der UNESCO entwickelte
EDUCATION FOR ALL DEVELOPMENT INDEX bewertet die Qualitdt der Ausbil-
dung, den Status der flichendeckenden Primarschulbildung und die Gleichbe-
rechtigung der Geschlechter in der Bildung anhand der Alphabetisierungsrate der
iiber 15-Jahrigen, der Einschreibungsquote fiir die Primar- und Sekundarschule,
der Abschlussquote der Klassenstufe fiinf und der Einschreibungsrate der Pri-
marschule. 13 der letzten 14 Plitze werden von afrikanischen Landern belegt.
Kein Land des Kontinents hat im Jahr 2011 die im Index definierten Ausbil-
dungsziele erreichen kdnnen. (UNESCO 2014, S. 308)

Das unzureichende Transportangebot auf der letzten Meile entfaltet wesentliche
Implikationen auf den Bildungsstand der Bevdlkerung in landlichen Regionen.
Primérschulen sind im Regelfall nur in groBeren Dorfern angesiedelt, so dass
Schulkinder einen tiglichen FuBlweg von bis zu 15 Kilometern zu bewiéltigen
haben. Die Strafen sind in den meisten Féllen nicht gepflastert und sind haufig
ausgetretene, schmale Pfade mit einer Breite von weniger als einem Meter. Der
Einsatz von Schulbussen ist vor diesem Hintergrund nicht denkbar. Dariiber hin-
aus mangelt es auch an ausgebildetem Lehrpersonal. Ein vergleichbarer sozialer
Hintergrund von Lehrern und Schiilern ist grundsitzlich ein wesentlicher Er-
folgsfaktor fiir ein gutes Lernumfeld und fiir eine hohe Motivation von Lehren-
den und Lernenden. (UNESCO 2014, S. 234) Die Ausbildung der lokalen Be-
volkerung zu qualifizierten Lehrern ist daher von grofler Relevanz, insbesondere
da das sonstige Arbeitsumfeld aufgrund der mangelhaften infrastrukturellen Be-
dingungen im léndlichen Raum (Transportkapazititen, Wasser, Elektrizitét, Ge-
sundheitswesen) nicht attraktiv fiir héher qualifiziertes, externes Lehrpersonal
ist. Untersuchungen in Entwicklungsldandern zeigen, dass Lehrer oftmals den ei-
genen Lehrstoff nur unzureichend beherrschen. Insbesondere gilt dies in Bezug
auf den Fremdsprachenunterricht. Untersuchungen in Nigeria bescheinigen 78
Prozent von 1.200 befragten Englischlehrern nur ein eingeschrinktes englisches
Sprachvermdgen, vergleichbare Studienergebnisse gibt es auch aus Gambia.
(UNESCO 2014, S. 237 Fr.) Das Fremdsprachenvermdgen ist in der Logistik von
besonderer Bedeutung, da es aufgrund der grofrdaumigen, vielfach internationa-
len Auspriagung logistischer Tatigkeiten nicht nur auf Managementebene an

(primér englischsprachigen) Fremdsprachenkenntnissen bedarf, sondern auch auf
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operativer Ebene, beispielsweise bei der Kommunikation an Schnittstellen,
Grenziibergéngen und Wiegebriicken, der Dokumentation der Warenfliisse oder
auch bei der Lektiire der Bedienungsanleitungen von Fahrzeugen oder logisti-
schen Ausriistungsgegenstinden. Die genannten Herausforderungen im Bil-
dungswesen sind insbesondere im ldndlichen Raum zu beobachten, wo Lehrer
oftmals deutlich geringer qualifiziert sind als Lehrer in den urbanen Zentren.
(UNESCO 2014, S. 250)

Neben geeignetem Lehrpersonal fehlt es in den meisten Schulen dariiber hinaus
an addquater Ausstattung. Sekundarschulen existieren nur in groferen Stddten,
so dass sie flir die ldndliche Bevolkerung kaum zu erreichen sind. Einem Grof3-
teil der Bevolkerung bleibt auf diese Weise der Zugang zu grundlegender Bil-

dung versagt.

Zusitzlich fehlt es im Bildungsbereich selbst auf nationaler Ebene an verbindli-
chen Ausbildungsstandards. Die Ausbildungsprogramme im priméren und se-
kundédren Bereich sind je nach Region stark unterschiedlich, so dass auf profes-
sioneller Ebene keine Zuverldssigkeit liber das Qualifikationsniveau einzelner
Bewerber besteht.

Die Ausbildungsschwiche auf dem primédren und sekundédren Bildungsniveau
zeigt naturgeméf Auswirkungen auf das Bildungs- und Leistungsniveau der Té-
tigen in der Logistik. Dariiber hinaus ist das Lehrangebot in der Logistik an terti-
dren Bildungseinrichtungen stark eingeschrénkt. Nur an etwa 80 Institutionen in
26 von 49 Liandern Subsahara-Afrikas gibt es iiberhaupt ein Studienangebot mit
logistischen Inhalten. Teilweise besteht dieses jedoch nur aus einzelnen Lo-
gistikmodulen als Teil eines anderen, primédr wirtschaftswissenschaftlichen Stu-
diengangs. Ein Teil der Hochschulen bieten zudem Zertifikatskurse an, die wéh-
rend einer Kursdauer von wenigen Wochen oder Monaten einzelne Logistikthe-
men behandeln. Grundlagen kdnnen auf diese Weise vermittelt werden, inhaltli-
cher Tiefgang und groferer Themeniiberblick sind jedoch nicht zu erreichen. Zu
diesem Zweck geeignet sind eigenstéindige, mehrjahrige Logistik-Studiengéinge
mit Abschliissen Bachelor oder Diplom, von denen 75 Angebote existieren.
Aufbauend auf einen ersten Abschluss gibt es an einigen Hochschulen auch die
Moglichkeit, im Rahmen des Masterstudiums die logistischen Inhalte weiter zu
vertiefen. Ein Lehrangebot im Masterstudium gibt es allerdings nur in 12 Lan-
dern, fast die Hilfte der Masterstudiengénge wird von siidafrikanischen Univer-

sitdten angeboten. (vgl. Abbildung 39)
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Abbildung 39: Logistikstudienangebot in Subsahara-Afrika (EIGENE DARSTELLUNG)

Im Vergleich zur analogen Erhebung von SCHWARZ, die im Jahr 2012 ein Ange-
bot akademischer Lehrangebote in Logistik an 60 Hochschulen aus 23 Landern
identifiziert hat, entspricht dies einer deutlichen Erhohung des Angebots.
(ScHWARZ 2012, S. 118 F., vgl. Abbildung 40) Neben einer stirkeren Wahrneh-
mung der Bedeutung von akademischer Ausbildung im Bereich der Logistik
und — von sehr niedrigem Niveau startend — wachsenden Investitionen in den
Hochschulbereich ist diese Steigerung aber auch auf verbesserte Informations-
und Recherchemdglichkeiten bei der Erhebung zuriickzufiihren, die sich insbe-
sondere durch verbesserte Internetauftritte afrikanischer Hochschulen ausdriickt.
Im globalen Vergleich und gemessen an den logistischen Bedarfen sind diese
Studienmoglichkeiten dennoch sehr gering. Allein in Deutschland existierte be-
reits im Jahr 2008 ein akademisches Lehrangebot in Logistik an mehr als 100
Einrichtungen. (BAUMGARTEN UND HILDEBRAND 2008, S. 14 FF.)
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Abbildung 40: Verdnderung des Logistiklehrangebots

(EIGENE DARSTELLUNG BASIEREND AUF EIGENER ERHEBUNG UND SCHWARZ 2012, S. 118 FF.)
Historisch bedingt wird das akademische Studienfach Logistik in Afrika nur we-
nig wahrgenommen. Ein systematischer Aufbau von Humankapital im Trans-
portsektor fand in den ersten Jahren nach der Unabhingigkeit zahlreicher Lander
Afrikas in den 1960er-Jahren nicht statt. Die Notwendigkeit einer soliden logisti-
schen Grundausbildung und ihre Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwicklung
eines Landes wurden erst spét erkannt, so dass die Ausbildung von akademi-
schem Fachpersonal fiir logistische Aufgaben iiber viele Jahre stark vernachlés-
sigt wurde. Erst Ende der 1970er-Jahre kam es zur Griindung erster Ausbil-
dungsinstitutionen mit logistischen Schwerpunkten. Die Folgen sind bis heute in
allen Bereichen der Logistik zu spiiren. Es fehlt an qualifiziertem Lehrpersonal
und erfahrenen Logistikexperten aus der Praxis, die ihre Erfahrungen an Studie-
rende weitergeben konnen. In der Folge kommt es zu fehlendem Bewusstsein flir
die Bedeutung der Logistik- und Transportbranche sowie zu Fehlinvestitionen
und Fehleinschitzungen.

Die beschriebene unzuverldssige Versorgung der Energie- und Telekommunika-
tionsinfrastruktur hat auch Auswirkungen auf den Bereich der Aus- und Weiter-
bildung. Die in vielen Fillen fehlende oder unzureichende Internetverbindung
erschwert den Zugang zu elektronischem Datenmaterial und zu aktuellen, im In-
ternet verdffentlichten Forschungsergebnissen. Auch die Kommunikation mit
moglichen Forschungspartnern aus anderen Teilen der Welt iiber sehr kosten-
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giinstige, internetbasierte Plattformen ist nicht oder nur stark eingeschréinkt mog-
lich, was die aktive Teilhabe an aktuellen Forschungsgruppen signifikant er-

schwert.

Die Erstellung von Lehrprogrammen wird auch durch materielle Beschriankun-
gen fast durchgéngig erschwert. Die vorhandene Raum- und Materialausstattung
ist mangelhaft. Weitere Einschriankungen ergeben sich aus der nur schwach aus-
gepragten Kooperation der einzelnen Ausbildungsinstitutionen. Es gibt kein um-
fassendes, funktionsfahiges Netzwerk der Ausbildungsinstitutionen und auch in-
nerhalb der kommerziellen Logistikunternehmen keine Plattform auf der die
Entscheidungstriger der Logistik- und Transportbranche aktuelle Entwicklungen
diskutieren kénnen.

Den meisten Studienangeboten fehlt es an Kontakt zur Logistikpraxis, deren An-
forderungen in der Ausbildung folglich nicht beriicksichtigt werden. Dies besti-
tigte sich in den Gesprichen wéhrend der Feldstudien. Die Absolventen von Lo-
gistikstudiengingen streben nach Studienabschluss in groBer Zahl einen Uber-
gang in den offentlichen Dienst, in Ministerien oder parastaatliche Organisatio-
nen an. Eine Beschiftigung im privaten Sektor, beispielsweise bei einem Lo-
gistikdienstleister, ist nur fiir die wenigsten Absolventen von Relevanz, zudem
ist auch das Interesse der Praxis an den Absolventen nur schwach ausgeprégt.
Nach Auskunft von Logistikdienstleistern miissen neue Mitarbeiter unabhingig
vom Ausbildungshintergrund iiber mehrere Monate neu angelernt werden, da die
lokalen Logistikstudienangebote keinerlei Relevanz fiir die praktische Arbeit be-

sitzen.

Bei Betrachtung der geographischen Verteilung des Lehrangebots féllt auf, dass
insbesondere in Binnenldndern hiufig kein akademisches Lehrangebot in Logis-
tik existiert. (vgl. Abbildung 41) Dies liegt nicht zuletzt in der generell schwé-
cheren wirtschaftlichen Entwicklung und den damit einhergehenden geringeren
Investitionsvolumina im Bildungsbereich begriindet, zeigt aber auch, dass die —
im vorherigen Kapitel 3.3.3 diskutierten — besonderen logistischen Herausforde-
rungen von Binnenldndern oftmals nicht angemessen adressiert werden kénnen.
Dariiber hinaus liegt der Schwerpunkt der akademischen Bildung in der Logistik
abgesehen von der Sonderstellung Siidafrikas im Osten des Kontinents, wo in

Tansania, Uganda, Kenia und Ruanda ein umfangreiches Lehrangebot existiert.

130



Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

Tl .‘%7

Akademisches
Lehrangebotin Logistik

kein Angebot identifizierbar
gering {1-3 Angebote)

[ mitel {4-9 Angebote)
Il hoch (10+ Angebote)

Abbildung 41: Geographische Verteilung des Lehrangebots (EIGENE DARSTELLUNG)

3.4.3 Aus- und Weiterbildung im humanitiren Sektor: Anforderungen an
humanitire Logistiker

Mitarbeiter in Hilfsorganisationen sind hohen Anforderungen unterlegen. Sie
haben oftmals lange Arbeitszeiten und arbeiten unter riskanten und physisch wie
psychisch anspruchsvollen Umgebungen. (THE SPHERE PROJECT 2011, S. 84)
Die Arbeit erfordert daher ein entsprechendes Qualifikationsprofil, bei dem alle
im humanitiren Bereich notwendigen Kenntnisse und Féhigkeiten ausgebildet
werden.

Kernkompetenzen fiir Mitarbeiter im humanitiren Sektor betreffen grundsitzlich
die folgenden sechs Dimensionen:

e Verstindnis fiir die humanitiren Prinzipien und den Hintergrund der hu-
manitiren Arbeit

o Interesse und Verantwortung fiir langfristige Erfolge

e Entwicklung und Erhaltung eines kooperativen Beziehungsverhiltnisses

zwischen Mitarbeitern und im Umgang mit externen Organisationen
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e Dauerhaft verantwortungsvoller Umgang mit der Sicherheit, auch und
insbesondere in anspruchsvoller Umgebung

e Umgang mit Stress

e Fiihrungsfdhigkeiten in der humanitdren Hilfe, durch konsequente An-
wendung der humanitiren Werte und Prinzipien, und Motivation anderer
Beteiligter, unabhingig von der eigenen Rolle und Position innerhalb der

Organisation.

(RUSS 2012, S. 57 FF.)

Generell existieren keine festen Ausbildungs- und Karrierepfade und kein etab-
liertes Berufsbild in der humanitdren Logistik. (SANDWELL 2011, S. 140) Analo-
ge Situationen existieren auch in anderen Feldern der humanitiren Hilfe, so gibt
es trotz wachsender Bedeutung bei dem Einsatz in Katastrophenregionen auch
keine Karrierepfade fiir Notfallmediziner. (MARTIN ET AL 2014, S. 5) Das Perso-
nalmanagement innerhalb von Hilfsorganisationen ist im Regelfall schwach aus-
gepragt, es mangelt an festen Mitarbeiterentwicklungs-strategien. Die Professio-
nalisierung innerhalb des humanitéren Sektors ist zwar notwendig und wichtig,
aber in der Branche zwiespiltig gesehen. (RUSS 2012, S. 13)

Fiir eine ndhere Spezifikation des Anforderungsprofils humanitirer Logistiker
haben CILT UK und die HUMANITARIAN & EMERGENCY LOGISTICS PROFESSI-
ONALS (HELP) Stellenausschreibungen von Hilfsorganisationen ausgewertet.
Die Anforderungen beziehen sich dabei auf fachliche Qualifikationen der Logis-
tik wie Lagerhausmanagement, Flottenparkmanagement, und Funktionen wie
Beschaffung, Einkauf oder Zoll- und Grenzabfertigung. Weitere Anforderungen
betreffen Querschnittsaufgaben, die nicht direkt der Logistik zuzuordnen, aber
wesentlich fiir den Erfolg der logistischen Prozesse sind, wie Sicherheit, Perso-
nal, IT und Telekommunikation. Bemerkenswert ist, dass die Querschnittsaufga-
ben teilweise Ofter nachgefragt werden als die logistischen Kernkompetenzen.
(WHITING UND AYALA-OSTROM 2009, S. 1085 F.) In der humanitiren Logistik
ist ein T-formiges Ausbildungsprofil von Noten, bestehend aus funktioneller
Ausbildung und einer Management-Querschnittsfunktion, wobei die funktionelle
Ausbildung tendenziell weniger wichtig ist. (KOVACS UND TATHAM 2010, S. 39)
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Analog zu Erkenntnissen aus dem Personalmanagement des kommerziellen Sek-
tors fiithrt auch in humanitéren Organisationen eine geringe Vielfalt bei den Mit-
arbeitern zu einem engen Blickwinkel in der Organisationskultur und reduziert

die mogliche Innovationsstérke der Organisation. (SANDWELL 2011, S. 144)

Aufgrund des Fehlens eines dualen Ausbildungssystems, und der systemischen
Schwiche des beruflichen Qualifikationsrahmens ist neu eingestelltes Personal
im Regelfall unqualifiziert. Oftmals sind solide Englischfremdsprachenkenntnis-
se ausreichend fiir eine Anstellung, unabhéngig von der fachlichen Qualifikation
der Bewerber. Die fachliche Ausbildung wird erst innerhalb der Hilfsorganisati-
onen durchgefiihrt, die daher in die Ausbildung der Mitarbeiter Finanzmittel und
Personalkapazititen investieren. Durch die BildungsmafBnahmen und die prakti-
sche Berufserfahrung innerhalb der Organisation héher qualifiziert, sind die Mit-
arbeitenden sehr gefragt auf dem Arbeitsmarkt, auch auflerhalb des humanitiaren
Bereiches, und verlassen die Hilfsorganisationen fiir besser bezahlte Berufsposi-
tionen im kommerziellen Sektor. Der humanitire Bereich fordert daher mittelbar
die Ausbildung von Humankapital in Entwicklungsldndern, muss aber fiir die ei-
genen Zwecke lokale Mitarbeiter regelmaBig neu qualifizieren, was kontinuier-
lich mit hohen Ausbildungskosten einhergeht.

Weiterhin besteht in einigen Einsatzldndern ein Zielkonflikt durch zu hohe Geh-
alter der Hilfsorganisationen. Werden in den humanitiren Organisationen hohere
Gehdlter gezahlt als im 6ffentlichen Sektor des Landes, so wechseln viele hoch-
qualifizierte Mitarbeiter aus der Verwaltung und der Regierung in den humanité-
ren Sektor. Es kommt zu einem Brain Drain innerhalb der Verwaltungen, mit der
Folge einer geringeren Leistungskapazitét der 6ffentlichen Hand. (BARBER UND
BROWIE 2008, S. 749) Die Gehilter der Unterorganisationen der VEREINTEN
NATIONEN sind beispielsweise zentral festgelegt und weltweit auf dhnlichem Ni-
veau und stehen damit selten in einem sinnvollen Verhéltnis zu den vor Ort in
anderen Sektoren gezahlten Loéhnen. (BARBER UND BROWIE 2008, S. 752) Eine
Anpassung an die Gehaltsstruktur des jeweiligen Einsatzlandes wire daher sinn-

voll, um die aufgezeigte Dynamik zu vermeiden.

Teilweise sind Hilfsorganisationen mit Bedarf an Logistikern selbst in der Aus-
und Weiterbildung tdtig. Das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM bietet fiir Unter-
auftragnehmer Weiterbildungen zu Themenstellungen an, die bei der Distributi-
on von Nahrungsmittelhilfe von Relevanz sind, wie beispielsweise Lagerung und
Giiterhandling. (RANCOURT ET AL. 2014B, S. 11)
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Weiterbildungsmafinahmen finden in den meisten Organisationen zu groflen Tei-
len in Industrieléndern statt. So gaben im Jahr 2012 in einer Umfrage zum Stand
der Arbeit im humanitdren Sektor 60 Prozent der Teilnehmer aus Hilfsorganisa-
tionen an, ihre Weiterbildungsprogramme und Trainings in Institutionen in den
Industrieldndern bekommen zu haben. (RUSS 2012, S. 19 F.) Dies fiihrt dazu,
dass berufliche Weiterbildung innerhalb vieler Hilfsorganisationen insbesondere
fiir lokale Mitarbeiter eine Art Belohnungscharakter erhilt, ohne dass der inhalt-
liche Nutzen und die fachliche Weiterqualifikation der Mitarbeiter fiir die Be-
troffenen an vorderster Stelle steht. (RUSS 2012, S. 51 F.)

Hilfsorganisationen sind daher von hoher Personalfluktuation betroffen. Bei-
spielsweise wechseln bei ARZTEN OHNE GRENZEN Mitarbeiter an Schliisselstel-
len stressbedingt alle drei bis vier Wochen. (MAIOLA 2007, S. 87) Die Fluktuati-
on betrifft dabei insbesondere die ausldndischen Mitarbeiter, die oftmals beson-
ders hohe Qualifikation in die humanitéren Organisationen einbringen. (SEAMAN
1999, S.314)

Die Verantwortung fiir die Bildung von Humankapital im humanitiren Sektor
tragen dabei nicht allein die Hilfsorganisationen. Auch von Seiten der Spender
sind Aktionen notwendig, die die Bildung von Wissenskapazititen in den be-
troffenen Léndern unterstiitzen, beispielsweise durch die Koordinierung und
Etablierung von Standards bei Ausbildungswegen und -inhalten. (RUSS 2012,
S. 28) Ein mdglicher Zielkonflikt sind dabei die erst langfristig spiirbaren Erfol-
ge des Aufbaus lokaler Wissenskapazititen im Vergleich zu der verhéltnismaBig
kurzfristigen Orientierung der Spender. (RUSS 2012, S. 47)

3.5 Kostenstrukturen der Logistik

Als Folge der genannten Umsténde in materieller, institutioneller und immateri-
eller Hinsicht ist die Logistik in Subsahara-Afrika trotz der wesentlich geringe-

ren Leistungsfahigkeit mit hoheren Kosten verbunden als in Industrieldndern.

Der Import eines Standardcontainers nach Subsahara-Afrika ist dreifach teurer
als in den Landern der OECD. Auch im Vergleich zu dhnlich entwickelten Regi-
onen wie Lateinamerika oder Siidasien sind die Kosten fiir Im- und Export in
Subsahara-Afrika deutlich hoher. (vgl. Abbildung 42)
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Abbildung 42: Kosten fiir den Im- und Export eines Standardcontainers
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON THE WORLD BANK 2015)

3.5.1 Logistik- und Transportkosten in Subsahara-Afrika

Logistik- und Transportkosten sind in Subsahara-Afrika bei geringerer Leis-
tungsfahigkeit generell auf einem héheren Niveau als in anderen Erdteilen. Die
umfassendste Studie zu Transportpreisen und Kostenstrukturen in Afrika haben
TERAVANINTHORN und RABALLAND im Rahmen einer Untersuchung der WELT-
BANK verfasst. Sie vergleichen dabei Transportpreise und -kosten auf verschie-
denen Transportkorridoren in Subsahara-Afrika. (TERAVANINTHORN UND RA-
BALLAND 2009) Abhingig von Streckenfiihrung und -ldnge sind in Subsahara-
Afrika demnach bis zu fiinffach hohere Kosten fiir Logistik und Transport zu

erwarten als beispielsweise in Pakistan.

Transportkosten sind eine wesentliche Determinante des Handelsvolumens. So
ergeben Modellrechnungen, dass eine Halbierung von Transportkosten — die an-
gesichts der aufgezeigten Kostenstrukturen durchaus im Bereich des Moglichen

liegen — das Handelsvolumen um den Faktor fiinf erh6hen und zu einer entspre-
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chenden wirtschaftlichen Entwicklung fithren wiirde. (LIMAO UND VENABLES
2001, S.27)

Geringere Transportkosten ermdglichen die wirtschaftliche Differenzierung ver-
schiedener Regionen, da sich dort jeweils Skaleneffekte fiir einzelne Wirt-
schaftsbereiche zeigen, was zum Entstehen lokaler Exzellenzcluster beitragen
kann. Deutlich wird dies an der Entwicklung der Eisenbahn in Nordamerika Mit-
te des 19. Jahrhunderts, wo sich entlang der neu gebauten Eisenbahnlinien Wirt-
schaftszentren entwickelten, die von spezialisierten Industrien und einem ver-
groferten Arbeitsmarkt profitierten und zu einem starken Wirtschaftswachstum
fithrten. (LALL ET AL. 2009, S. 2)

Wesentlich ist die Unterscheidung von Transportkosten und -preisen. Der Trans-
portpreis ist der zwischen zwei Parteien vereinbarte Kostensatz, den der Auf-
traggeber fiir den Transport einer definierten Ware von einem Ausgangsort zu
einem definierten Zielort an den Transportdienstleister zu zahlen hat. Der Preis
ist sichtbar fiir den Auftraggeber, unterscheidet sich jedoch im Regelfall von den
Transportkosten, die dem Auftragnehmer fiir den tatsdchlichen Transport der
Ware anfallen. In einem wettbewerblichen Marktumfeld unterliegen die Preise
dem Wettbewerbsdruck und liegen entsprechend nah an den Kosten, entspre-
chend der Abhéngigkeiten zwischen Angebot und Nachfrage. Die Differenz zwi-
schen Preis und Kosten entspricht dem betriebswirtschaftlichen Gewinn des Auf-
tragnehmers. (RODRIGUE 2013)

In Industrieldndern sind die Personalkosten fiir Lohne und Gehélter der Mitar-
beiter neben den Kraftstoffkosten die wesentlichsten Treiber im Transportsektor.
Abhéngig von der Branchenzugehdrigkeit machen sie jeweils einen Anteil von
rund 27 Prozent an den gesamten Transportkosten aus. (COMMERZBANK 2013,
S. 14) Aufgrund der unterschiedlichen wirtschaftlichen Situation ist das Lohnni-
veau in Subsahara-Afrika erheblich geringer als in hochentwickelten Industriena-
tionen. Lastkraftwagenfiihrer erhalten in Ostafrika rund 400 US-Dollar pro Mo-
nat, in Westafrika teilweise noch erheblich weniger. Die daraus resultierenden
Personalkosten sind fiir die Logistik entsprechend niedriger und machen insge-
samt nicht mehr als drei Prozent der Gesamtkosten aus, weniger als ein Zehntel
des Anteils in Industrieldndern. (vgl. Abbildung 43)

136



Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

100%
80%

60%

40% |

20% -

0% - : — — ‘

WA A A
I e S T &
FHFFF " FETF T e S

F &Y g <& & o & o
o & 6
< &

Abbildung 43: Kostenstruktur ostafrikanischer Transportunternehmen
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON CPCS 2010)
Trotz dieses Kostenvorteils im Bereich der Personalkosten ergibt sich fiir die ge-
samten Logistikkosten in Subsahara-Afrika im Vergleich zur Situation in Indust-
rieldindern immer noch ein Kostennachteil von 60 bis 80 Prozent — bei ver-
gleichsweise deutlich schwécherer Qualitdt der logistischen Leistung. (TERAVA-
NINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 14)

Die Logistikkosten kommerzieller Unternehmen in Europa betrugen im Jahr
2009 zwischen 3,5 und 8,7 Prozent des Unternehmensumsatzes, abhéngig von
der Branchenzugehorigkeit. (PFOHL 2009, S. 49) Die grofle Spanne ergibt sich
durch die unterschiedlichen Branchenspezifika und infrastrukturelle und geogra-
phische Bedingungen. Die Angaben unterliegen dabei zudem unterschiedlichen
Berechnungsweisen. Zudem werden mitunter Kosten des Logistiksystems nicht
ausreichend erfasst oder nur unzureichend der Logistik zugeschlagen. Je nach
Land schwanken die nationalen Logistikkosten in den Industrieldindern Westeu-
ropas zwischen 3,1 und 14,4 Prozent, durchschnittlich betragen sie sieben Pro-
zent am Bruttosozialprodukt. In den USA rechnet man mit einem Anteil von 9,4
Prozent. (PFOHL 2009, S. 49 FF.)
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Der Transportkostenanteil fiir Kaffee aus Ruanda kann allein bis zum Hafen in
Daressalam bis zu 40 Prozent der Gesamtkosten betragen. Fiir Kleidung aus Ke-
nia werden Werte zwischen zehn und 40 Prozent angegeben. (USITC 2009,
S. 35)

Noch wesentlich hoher sind die Kosten innerkontinentaler Verbindungen, insbe-
sondere im Vergleich zu teilweise deutlich lingeren interkontinentalen Verbin-
dungen. So kann der Transport einer Tonne Getreide von Chicago nach Momba-
sa preisgiinstiger sein, als der wesentlich kiirzere Inlandtransport von Mombasa
nach Kampala. (ECONOMIST 2008, S. 1) Eine weitere Quelle zeigt auf, dass eine
Verbindung von Abidjan (Elfenbeinkiiste) nach Japan preisgiinstiger ist als eine
Verbindung von Abidjan nach Addis Abeba in Athiopien. (NAUDE 2009, S. 3) In
Malawi liegen die Transportpreise im ldndlichen Raum pro Tonnenkilometer
20fach hoher als auf den internationalen Transportkorridoren im Land. (LALL ET
AL. 2009, S. 9) Logistiker aus dem Ostteil der DR Kongo bestitigten bei Gespra-
chen im Juli 2015, dass der Import aus Siidostasien fiir bestimmte Giiter auf-
grund der nicht vorhandenen Stralenverbindungen und der herrschenden Kor-
ruption innerhalb der DR Kongo vielfach deutlich kostengiinstiger ist, als der In-
landtransport von der Landeshauptstadt Kinshasa im Westen des Landes.

Zusitzlich zu den ganzjdhrig hohen Tarifen sind afrikanische Transportpreise
auch von hoher Volatilitit gekennzeichnet. Erhebungen zu Frachtraten auf den
Transportkorridoren in Ostafrika ausgehend von den Héifen Daressalam und
Mombasa zeigen teils sehr deutliche Preisdnderungen innerhalb von zwei Jahren.
(vgl. Abbildung 44) In der Regenzeit kann es dariiber hinaus zu Aufschligen von
bis zu 65 Prozent kommen. (HINE 2001, S. 3)

Eine langfristige Planbarkeit von logistischen Prozessen ist nicht zuletzt auf-

grund der volatilen Transportpreise nicht gegeben.
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Abbildung 44: Anderungen der Transportpreise auf verschiedenen Verbindungen in Ostafrika zwi-
schen 2011 und 2014 (EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS VON SCEA 2012 UND SCEA 2014)
Grundsétzlich kommt es bei allen Verkehrstrigern es zu einem degressiven Kos-
tenverlauf, in Abhédngigkeit der Transportdistanz. Pro Transporteinheit sinken
die Kosten mit zunehmender Distanz, in Folge der weitgehend fixen Kosten fiir
Be- und Entladung je Transportweg sowie der Kosten flir Bereitstellung des
Verkehrsmittels. Im Stralengiiterverkehr belaufen sich die Transportkosten in
Industrieldndern fiir eine Strecke von 200 Kilometern bei durchschnittlicher Be-
lastung auf 12,3 bis 14,3 Cent je Tonnenkilometer. Bei einer Strecke von 1.000
Kilometer liegen die entsprechenden Kosten ceteris paribus bei 8,8 Cent je Ton-
nenkilometer, 38 Prozent niedriger. Ebenso weisen Transportkosten einen de-
gressiven Verlauf in Abhéngigkeit zur jeweiligen Beladung auf. So sind Leer-
fahrten aufgrund der hohen Kapitalintensitdt des Transports nicht wesentlich
giinstiger als ein Transport mit Fracht. Ein mit 26 Tonnen vollbeladener LKW
fiihrt beispielsweise zu Kosten von 5,7 Cent je Tonnenkilometer, ein mit 13
Tonnen beladener LKW hingegen zu Kosten in Héhe von 11,3 Cent pro Ton-
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nenkilometer. Die Kosten pro Tonnenkilometer liegen entsprechend im Fall hal-
ber Ladung um 97 Prozent hoher. (PLANCO CONSULTING UND BFG 2007,
S.27F.)

In Subsahara-Afrika sind diesbeziiglich verschiedene Entwicklungen zu be-
obachten. Zum einen wirkt sich die Unpaarigkeit der Transporte'* negativ auf die
Transportpreise aus: Da insbesondere im Bereich der containerisierten Verkehre
wesentlich mehr Giiter importiert als exportiert werden, sind Verkehrstrager re-
gelméfBig mit wenig oder vollstindig ohne Ladung unterwegs, was sich entspre-
chend der degressiven Kostenverldufe negativ auf die Transportkosten auswirkt.
Zum anderen ist die entfernungsabhingige Degression der Transportkosten in
weiten Teilen des Kontinents nicht analog zur Situation in Industrieldndern be-
obachtbar. Untersuchungen zu Transportkosten auf verschiedenen Transportkor-
ridoren Subsahara-Afrikas zeigen gegensitzlich zur Situation in Industrieldindern
eher steigende Transportkosten pro Tonnenkilometer bei hoheren Entfernungen.
(vgl. Abbildung 45) Zuriickzufiihren ist dies unter anderem auf die héhere Unsi-
cherheit, die mit ldngeren Verbindungen einhergeht und sich negativ auf die
Kosten auswirkt. Die Entwicklung ist insbesondere fiir Binnenlédnder eine
Schwierigkeit, die hohere Entfernungen zur Kiiste zu iiberwinden haben.

30

I 4

[\%]
[S))

[\&]
o

.
o

Transportkosten In US$-Cent /tkm
o

(8]

0 500 1.000 1.500 2.000
Transportdistanz in km

Abbildung 45: Transportkosten gemessen an der Distanz auf verschiedenen Transportkorridoren im
Vergleich (EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON SCEA 2011, 2012, 2014; TERAVANINTHORN
UND RABALLAND 2009; POPPE 2011; NATHAN ASSOCIATES 2013; THE WORLD BANK 2015)

" Vgl. dazu Kapitel 3.3.1.5.
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Weiterhin erkldren beispielsweise in Nordamerika Transportentfernungen zwi-
schen 80 und 85 Prozent der Transportkosten. In Athiopien gilt dies nur fiir neun
Prozent der Kosten, sowie 27 Prozent der Volatilitdt. (RANCOURT ET AL. 2014A,
S.9F.) Die Transportkostenstrukturen unterliegen daher in Subsahara-Afrika
anderen Gesetzméfigkeiten und sind von weiteren Parametern abhéngig als in
hochentwickelten Volkswirtschaften.

3.5.2 Ursachen fiir erhohte Logistikkosten

Grund fiir die erhohten Kosten sind zum einen die beschriebenen Herausforde-
rungen der materiellen Infrastruktur. Das Stralennetzwerk ist unzureichend und
dazu fast flichendeckend in mangelhaftem Zustand. Ein kontinentales Schienen-
netzwerk ist nicht vorhanden, die See- und Binnenhéfen sind ungeniigend ausge-
riistet. Trotz umfangreicher Ausgaben fiir Infrastrukturausbau in den letzten Jah-
ren leiden die materiellen Infrastrukturen unter einem groBen Investitionsstau.
All diese, in den vorgehenden Abschnitten naher diskutierten Aspekte, spielen
eine wesentliche Rolle fiir die erhdhten Kostenstrukturen der Logistik in Subsa-
hara-Afrika. Sie sind aber nicht das alleinige Kriterium fiir hohe Kosten.
Weltweit sind Transportkosten seit 1970 um rund 40 Prozent gefallen. In Frank-
reich sanken die Kosten zwischen 1978 und 1998 um 33 Prozent. Der GroBteil
darauf entféllt auf deregulierende Mafinahmen (-21,8 Prozent) und geringere
Fahrzeugkosten (-10,9 Prozent). Verbesserungen in der materiellen Infrastruktur
(-3,2 Prozent) und Treibstoffpreise (-2,8 Prozent) trugen verhdltnismaBig wenig
zu dem Ergebnis bei. (LALL ET AL. 2009, S. 1)

Transportkosten fiir den Landtransport in Entwicklungsliandern gliedern sich
grundsétzlich in drei Dimensionen: Die (finanziellen) Kosten fiir den physischen
Land- und Seetransport, die Opportunitdtskosten fiir den Zeitverlust durch lange
Transportzeiten bedingt durch den langsamen Transport sowie die Kosten durch
Unsicherheit wegen unvollstdndiger Information und stark schwankender Trans-
portzeiten und damit kaum einzuplanende Liefertermine. (CHRIST UND FERRAN-
TINO 2011, S. 1757)

Wesentliche Faktoren der Frachtrate fiir den physischen Seetransport sind die
Verbindungsfrequenz, die Mengengeriiste und der Umschlag. (DE OLIVEIRA
2014, S. 25) Geringerer Wettbewerb auf einzelnen Verbindungen fiihrt zu erhoh-
ten Frachtraten, zudem sind direkte, ldngere Strecken kostengiinstiger als gebro-
chene Verbindungen mit Warenumschlag. (DE OLIVEIRA 2014, S. 29 F.) Wie an-
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gefiihrt, leiden die meisten afrikanischen Héfen unter einer geringen Verbin-
dungsfrequenz, geringen Mengen und fehlenden Umschlagmoglichkeiten be-
dingt durch das Fehlen eines Feeder-Netzwerkes oder integrierter Hinterlandan-
bindungen. Da nur wenige Reedereien afrikanische Héfen dauerhaft anfahren
und der Kontinent vom internationalen Containerseeverkehr abgeschieden ist, ist
auch der Wettbewerb auf den Routen nicht besonders hoch. Entsprechend erge-
ben sich flir den Seetransport von und zu afrikanischen Héfen erhohte Trans-

portpreise.

Die Nachfrage auf gewissen Verbindungen ist ein wesentlicher Bestimmungs-
faktor fiir die Hohe der Transportkosten (PEDERSEN 2001, S. 86) In Afrika fehlt
es durch die groBen Entfernungen, die geringe Bevolkerungsdichte und die Ab-
geschiedenheit bestimmter Regionen auf den meisten Relationen an einer kon-
stanten Nachfrage. Skaleneffekte beim Transport von Giitern sind daher weder
zeitlich noch rdumlich zu erzielen, was die Kosten fiir den Transport deutlich

steigen lasst.

Mangelhafte Straenverhéltnisse erhdhen den Rollwiderstand der Fahrzeugreifen
und bedingen einen erhohten Brems- und Beschleunigungsbedarf. In der Folge
steigt der Kraftstoffbedarf, zudem kommt es zu schneller Abnutzung der Reifen
und Motoren, was die Reparaturkosten steigert und die Lebensdauer der Fahr-
zeuge senkt. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 79) Ebenso fiihren
die Stralenverhiltnisse zu niedrigen vorgeschriebenen Maximalgeschwindigkei-
ten, was die Transportdauer verldngert und damit die effiziente Fahrzeugnutzung
reduziert. (USITC 2009, S. 3 FF.)

Die Investitionen in den vergangenen Jahren gingen zu hiufig in den Bereich der
materiellen Infrastruktur, unter Vernachldssigung der institutionellen Rahmen-
bedingungen. Der Abbau der Regulierung, sowie ein Ausbau des Wettbewerbs
auf dem afrikanischen Transportmarkt sind daher von zentraler Bedeutung fiir
eine Reduzierung der Transportpreise. Auch weitere Studien bestitigen dieses
Ergebnis. (RANCOURT ET AL. 2014A, S. 14 F.) Die Fehlregulierung ist ein ent-
scheidendes Element bei der Bepreisung der Logistik in Afrika. Sie senkt Wett-
bewerbsfahigkeit und flihrt zu héheren Preisen. Der daraus resultierende geringe
und ineffiziente Wettbewerb auf dem Transportmarkt fiihrt dazu, dass eine Sen-
kung der Transportkosten nicht zu einer Reduzierung der erhobenen Transport-
preise fuhren wiirde, sondern eher hohere Gewinne auf Seiten der Transporteure
zu beobachten wéren. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 8 FF.)
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Die nahezu vollstindig fixen Kosten fiir die Bereitstellung des Fahrzeugs sind
ein wesentlicher Teil der Betriebskosten aller Verkehrstrager. Die anteiligen
Kosten der Bereitstellung pro Transport sind abhingig von der jeweiligen Nut-
zungsintensitdt — je hadufiger ein Verkehrstriger genutzt wird, desto niedriger
sind die anteiligen Kosten der Bereitstellung pro Strecke. Die Fahrleistung von
Transporteuren im Straflengiiterverkehr in Subsahara-Afrika liegt um bis zu 80
Prozent niedriger als in Industrielindern. Ahnlich ist die Situation im Schienen-
giiterverkehr, wo die Ziige wegen ausgebliebener Wartung bei Verkehrsmittel
und materieller Infrastruktur, unzureichender Planung und geringem Auftrags-
aufkommen teilweise iiber mehrere Monate nicht zum Einsatz kommen. Die
Fahrleistung ist entsprechend niedrig, was die fixen Betriebskosten zu einem we-
sentlichen Treiber der Transportkosten macht. Aufgrund des geringen Wettbe-
werbs durch andere Transportunternehmen koénnen Transporteure im Straflen-
verkehr gleichwohl hohe Transportpreise durchsetzen und erzielen in der Folge

trotz geringer jahrlicher Fahrleistung hohe Profite.

Ein weiterer Kostentreiber von afrikanischen Transporteuren ist die veraltete und
oftmals ungeniigend gewartete Fahrzeugflotte des Kontinents. In einigen Léan-
dern werden nahezu alle im Einsatz befindlichen LKW gebraucht gekauft und
weisen ein entsprechend hohes Alter auf. In der Elfenbeinkiiste sind 85 Prozent
der Fahrzeuge ilter als zehn Jahre. Schitzungsweise 70 Prozent wurden ge-
braucht gekauft, 15 Prozent waren bei Kauf dlter als 20 Jahre. In Togo betragt
die Quote gebrauchter Fahrzeuge 99 Prozent. (NATHAN ASSOCIATES 2012, S. 6)
Ein groBer Teil der Flotte ist anféllig fiir Pannen oder dauerhaft nicht betriebsfa-
hig. In Westafrika waren im Jahr 2011 45 Prozent aller vorhandenen Lastkraft-
wagen dauerhaft auller Betrieb. (NATHAN ASSOCIATES 2012, S. 7) Zudem weisen
dltere Fahrzeuge einen stark erhohten Spritverbrauch von stellenweise 50 Litern
pro 100 Kilometer auf. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 69) Auf
unzureichend befestigten Stralen in der Regenzeit sind vereinzelt auch iiber 120
Liter pro 100 Kilometer notwendig. Steigende Kraftstoffpreise tragen daher im
besonderen Mafe zu hohen Transportkosten bei.

Die Besteuerung des Transportsektors erfolgt in weiten Teilen des Kontinents
primér iiber Spritkosten. So besteht der Kraftstoffpreis beispielsweise in Sambia
zu 75 Prozent aus Steuern. (TERAVANINTHORN UND RABALLAND 2009, S. 72)
Dies setzt auch steuerliche Anreize, das Fahrzeug wenig zu nutzen und reduziert
den Wettbewerb. Eine Moglichkeit, dies zu dndern, wiére die Besteuerung von
Fahrzeugbesitz, zu Gunsten einer geringeren Steuerlast auf den Kraftstoff. Eine
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weitere Option ergibt sich durch eine Verjiingung der Fahrzeugflotte. Eine pau-
schale Besteuerung von Fahrzeugimporten wiirde Anreize fiir neue Fahrzeuge
setzen. Die hoheren Fixkosten (als Folge hoherer Abschreibungskosten durch
den Fahrzeugkauf) wiirden Anreize zur verstirkten Fahrzeugnutzung setzen, zu-
dem wiirden die hohere Verlésslichkeit und der geringere Kraftstoffverbrauch
der neuen Fahrzeuge zu geringeren variablen Kosten fiihren. (TERAVANINTHORN
UND RABALLAND 2009, S. 91 F.)

Wesentlich fiir die Routenwahl und daher auch fiir die Transportpreise sind die
Stellen der Verbindung mit der geringsten Straenqualitit. Der Zustand des
FernstraBennetzwerkes ist daher wichtig fiir das generelle Preisniveau. Bedeu-
tender fiir die tatsdchlichen Transportpreise sind allerdings die Qualitdtsunter-
schiede der Zubringerstralen im landlichen Bereich, die Dorfer mit Hauptstralen
verbinden. Sie sind das schwiéchste Glied in der Transportkette und wesentliche
Determinante des Transportpreises. Dies liegt nicht zuletzt an den geringeren
Transportvolumina, die auf den Stralen im ldndlichen Raum transportiert wer-
den, so dass beim Giitertransport nur geringe Skaleneffekte zu erzielen sind.
(LALL ET AL. 2009, S. 2) Zur Vermeidung von mangelhaften StraBenverhaltnis-
sen in Nordghana werden nach Aussage von Transporteuren in Westafrika mit-
unter Umwege von zusiétzlich 1.500 Kilometer in Kauf genommen — bei einer
Strecke von 1.200 Kilometern Lange. (USITC 2009, S. 113)

Eine weitere Ursache erhdhter Transportkosten findet sich bei Betrachtung der
langen Abfertigungszeiten und ineffizienten Prozesse importierender Unterneh-
men in Subsahara-Afrika. Die meisten Firmen importieren weniger als fiinf Con-
tainer pro Jahr und sind daher organisatorisch zu klein um iiber standardisierte
Prozesse bei Im- und Export zu verfligen. Es kommt daher vielfach zu Fehlern
bei der Zollerklarung, Ineffizienzen und fehlender Verlésslichkeit. In der Summe
rechnet man daher mit erhdhten Transportkosten in Héhe von 25 bis 30 Prozent.
(RABALLAND ET AL. 2012, S. 43; USITS 2009, S. 50)

Die hohe Anzahl von Akteuren und von zu koordinierenden Stufen innerhalb des
Transportsystems fiihrt zu hohen Transaktionskosten bei allen Beteiligten. Eine
Senkung der Transaktionskosten um zehn Prozent konnte die Produktion und das
Realeinkommen der Bauern um vier Prozent erh6hen, zudem wiirden die Markt-
preise um acht Prozent sinken kdnnen und damit zu einem sieben Prozent hohe-
ren Einkommen der Verbraucher fithren. (THE WORLD BANK 2012, S. 18)
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Der Logistiksektor ist auf dem gesamten Kontinent stark fragmentiert, ineffizient
und in der Folge anfillig fiir Rent-seeking der Transporteure. (TERAVANIN-
THORN UND RABALLAND 2009, S. 5)

Wie bereits in Abschnitt 3.3.1.3 erldutert, ist Korruption ein wesentlicher Kos-
tentreiber der afrikanischen Logistik. In Kenia zahlen bis zu 40 Prozent der
Transporteure regelméBig Korruptionszahlungen, in Tansania und Uganda zwi-
schen 70 und 75 Prozent. (THE WORLD BANK 2009, S. 55) Insbesondere an Stra-
Bensperren und Wiegebriicken werden Fahrer hdufig zu Zahlungen entlang der
Strecke aufgefordert, oftmals unter einem Vorwand. Die Hohe der Zahlung ist
Verhandlungssache, pro Vorgang handelt es sich im Regelfall nur um wenige
US-Dollar. Aufgrund der Haufigkeit der Vorgénge und der Lénge der Strecke
summiert sich dies jedoch zu teilweise betrdchtlichen Summen. So wurden im
Jahr 2013 auf dem Transportkorridor zwischen Abidjan und Bamako in Westaf-
rika Zusatzzahlungen von rund 115 US-Dollar pro Tour fillig, umgerechnet fiinf
US-Dollar pro 100 Kilometer. (UEMOA 2014, S. 14) Die daraus resultierenden
Kosten werden den Transportkosten zugeschlagen und erhdhen sie entsprechend.

Ein weiterer Kostentreiber ist die Moglichkeit der Lagerung entlang der Versor-
gungskette. Durch zu geringe und iiberdies oftmals ungesicherte Lagerfldchen,
sowie fehlende KiihImdglichkeit kommt es in weiten Teilen des Kontinents zu
Engpéssen im Bereich der Lagerung. Im Bereich medizinischer Transportketten
ist inaddquate Lagerung von Medikamenten fiir Mehrkosten in Héhe von 19
Prozent verantwortlich. (TETTEH 2009, S. 291) Zudem kommt es aufgrund der
jeweils unterschiedlichen Bedingungen zu starken Kostenunterschieden, selbst
zwischen benachbarten Léndern. Entstehen in Uganda Lagerkosten von rund
0,40 US-Dollar pro Tonne und Monat, so liegt der entsprechende Wert im be-
nachbarten Tansania dreifach so hoch, bei 1,20 US-Dollar pro Tonne und Monat.
In Kenia, Nachbarland beider vorgenannten Lénder, fallen 2,50 US-Dollar an,
doppelt so viel wie in Tansania, sechsfach so viel wie in Uganda. (THE WORLD
BANK 2009, S. 66) Hohe Lagerkosten im landwirtschaftlichen Bereich sind auch
zuriickzufithren auf die nur wenig diversifizierte Produktion, da die Silos nur
wihrend der Erntesaison genutzt werden konnen, aber fiir das ganze Jahr gewar-
tet und betrieben werden miissen. (NAUDE 2009, S. 4)

Ein weiterer Grund fiir erhohte Transportkosten liegt am in Subsahara-Afrika im
Regelfall niedrigen transportierten Warenwert, was dazu fiihrt, dass die Trans-

portkosten einem hohen Anteil des Giiterwerts entsprechen.

145



3.5.3 Logistikkosten im humanitiren Bereich
,»Although humanitarian action has no price, it obviously has a cost”
(CHANDES UND PACHE 2010, S. 337)

,,Obwohl humanitére Einsdtze unbezahlbar [von unbezahlbarem Wert] fiir
die Betroffenen sind, so sind sie trotzdem mit Kosten verbunden.*

Die beschriebene Problematik erhohter Transportkosten zeigt sich auch bei der

Betrachtung der Kostenstrukturen im humanitiren Bereich.

In der Literatur existieren verschiedene Schitzungen zu den Logistikkosten hu-
manitdrer Einsdtze. Eine haufig zitierte Quote beziffert den Umfang der Kosten
in der humanitiren Logistik auf bis zu 80 Prozent. (TRUNICK 2005, S. 8) In dieser
Schitzung sind allerdings die Kosten fiir das beschaffte Material enthalten. Die
Beschaffung ist eine wesentliche Komponente der Logistik und die Kosten fiir
die Beschaffung sind ein Teil der Logistikkosten. Auch ist durch optimierte lo-
gistische Prozesse, beispielsweise der besseren Lagerung oder der Konsolidie-
rung unterschiedlicher Bestellvorginge, eine Reduzierung der Einkaufspreise
und damit eine Verringerung der Beschaffungskosten als Folge verbesserter lo-
gistischer MaBnahmen zu beobachten. Allerdings betrifft dies nur einen Teil der
Beschaffungskosten, die reinen Materialkosten sind unabhéngig vom Beschaf-
fungsweg. Bei teureren Produkten (beispielsweise einem Austausch von preis-
giinstigem Maismehl als Hilfsgut durch deutlich teurere Nahrungsmittel) wiirden
die Beschaffungskosten nach dieser Rechnung steigen, unabhéngig von der Qua-
litdt der logistischen Leistung. Zudem bezieht sich die genannte Schétzung nur
auf die Logistikkosten der Versorgung von Betroffenen nach akuten Katastro-
phen, die besonderen Umsténden unterliegen und aufgrund der zeitlichen Abldu-
fe mit besonders hohen Kosten konfrontiert sind. Auch kénnen Preisabsprachen
zwischen Transportdienstleistern, die von externen Hilfsorganisationen kaum er-
kannt werden koénnen, bei Einsetzen akuter Katastrophensituationen zu erhéhten
Preisen bei dem Transport von Hilfsgiitern fithren. In den ersten Tagen nach Ein-
setzen der akuten Notlage ist eine Kostenschédtzung von 80 Prozent daher zutref-
fend, im weiteren Verlauf der Versorgung allerdings zu hoch gegriffen. So be-
trugen die Logistik- und Transportkosten des WFP wihrend der Hilfseinsitze
nach dem Tsunami in Siidostasien 2004/2005 insgesamt 92 Millionen US-
Dollar, 44 Prozent des Gesamtbudgets in Hohe von 210 Millionen US-Dollar.
(MOUSSEAU 2005, S. 22)
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Infrastrukturelle Herausforderungen der Logistik

Langerfristige Hilfseinsétze unterscheiden sich, aufgrund der permanenten und
stabileren Versorgungssituation, grundsitzlich weniger von den genannten
Strukturen im kommerziellen Bereich, allerdings sind auch hier hohere Kosten
bekannt. Eine Schétzung fiir den Anteil der Logistikkosten an den gesamten
Programmkosten belduft sich auf 40 Prozent, gegeniiber zehn bis 15 Prozent im
kommerziellen Bereich. (WHITING UND AYALA-OSTROM 2009, S. 1082)

Beim WELTERNAHRUNGSPROGRAMM entfielen im Jahr 2013 mit 923 Millionen
US-Dollar von 2.475 Millionen US-Dollar rund 37 Prozent des Beschaffungsvo-
lumens auf logistische Prozesse — die Nahrungsmittelkosten liegen mit 1.160
Millionen US-Dollar (47 Prozent) auf einem &hnlich hohen Niveau. Auch bei der
Welterndhrungsorganisation FAQO, die ihre Kernaufgaben eher in Bereichen der
Landwirtschaft und der Optimierung von Saatgut hat und nur in Ausnahmefillen
die physische Verteilung von Nahrungsmitteln vornimmt, entféllt ein nicht ge-
ringer Teil von rund 18 Prozent des Beschaffungsvolumens auf logistische Be-
reiche (44 Millionen von 234 Millionen US-Dollar). (UNOPS 2014, S. 145 FF.)
In einzelnen Projekten kann es zu deutlich héheren Kosten kommen, so belaufen
sich die Transportkosten fiir Nahrungsmittelhilfe in Kenia auf 73 Prozent. (RAN-
COURT ET AL. 2014B, S. 22)

Entsprechend der stark erhohten innerafrikanischen Kosten im kommerziellen
Bereich, sind auch in der humanitéren Versorgung die interkontinentalen See-
frachtgebiihren fiir eine langere Entfernung deutlich niedriger, als fiir den inner-
kontinentalen Landtransport. So hat eine kleinere, amerikanische Hilfsorganisa-
tion Kosten in Héhe von 6.000 US-Dollar fiir den Transport eines Containers
von den USA zum afrikanischen Hafen. Fiir den inlédndischen Transport, bzw.
den Transport ins Zielland fallen weitere Kosten zwischen 2.000 und 12.000 US-
Dollar an. (KUMAR ET AL. 2009, S. 500)

Die Kosten der Logistik sind auch signifikanter Teil der Vorgénge innerhalb der
Hilfsorganisationen, auf die im folgenden vierten Kapitel niher eingegangen

wird.

147



4  Organisationsstrukturen der Versorgung

Fiir ein Versténdnis der Versorgungssituation in Subsahara-Afrika bedarf es ei-
ner vertieften Betrachtung der zu Grunde liegenden Versorgungsstrukturen und
der damit verbundenen Mengengeriiste. Diese werden daher in diesem Kapitel
diskutiert.

Uber 90 Prozent der in Subsahara-Afrika konsumierten Nahrungsmittel ent-
stammen der eigenen Produktion. Die Selbstversorgung ist damit von iiberra-
gender Bedeutung fiir die humanitire Situation in Subsahara-Afrika. Die dazu-
gehorigen logistischen Rahmenbedingungen werden im folgenden Abschnitt
diskutiert.

Einige Lénder des Subkontinents sind jedoch nicht in der Lage, genug Nah-
rungsmittel zu produzieren, um die Bevdlkerung dauerhaft selbst zu erndhren.
Die entstehenden Liicken in der Versorgung sind Eingriffspunkt externer Hilfe.
Subsahara-Afrika ist mit einem Umfang von rund vier Millionen Tonnen pro
Jahr weltweit grofter Empféanger von Nahrungsmittelhilfe und damit ein
Schwerpunkt der globalen humanitdren Hilfe. Diese wird von Hilfsorganisatio-
nen organisiert, deren Logistikstrategien im Folgenden analysiert werden. Eben-
so werden Aspekte der Leistungsmessung und der Finanzierung von Hilfsorgani-
sationen diskutiert, die beide wesentliche Implikationen auf die Logistik entfal-

ten.

Ein weiterer Aspekt, der im Rahmen der Organisation der humanitiren Versor-
gung eine wachsende Rolle einnimmt, ist der Bereich der kommerziellen Akteu-
re, die im humanitéren Sektor titig sind. Dieses Engagement kann sowohl als
geschiftliche Beziehung mit Hilfsorganisationen oder Regierungen ausgestaltet
sein, als auch als pro bono-Aktivitit ohne (finanzielle) Gegenleistung. Die Moti-
vation des Einsatzes, mogliche Einsatzfelder sowie Chancen und Herausforde-
rungen werden im Rahmen dieses Kapitels ndher betrachtet. Der Abgleich mit
der Praxis erfolgt im Rahmen einer Erhebung, die auf Grundlage eigener empiri-
scher Datenrecherche und durch Interviews mit Praktikern in den Jahren 2014
und 2015 ausgefiihrt wurde.
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4.1 Selbstversorgungsfihigkeit und logistische Versorgungsnetzwerke

Uber 90 Prozent der in den Lindern Subsahara-Afrikas konsumierten Nah-
rungsmittel werden in den jeweiligen Landern produziert. Die Selbstversor-
gungsstrukturen und die dahinterliegenden logistischen Prozesse bestimmen ent-
sprechend die Nahrungsmittelsicherheit des Subkontinents. Ein kleiner, aber fiir
das Uberleben von Millionen Menschen entscheidender Teil wird dariiber hinaus
durch Nahrungsmittelhilfe gedeckt, deren Bedarf und Systematik im Folgenden
ndher betrachtet wird. Ein weiterer Fokus liegt auf medizinischen Versorgungs-
netzwerken, die neben der Versorgung mit Nahrungsmitteln ein wesentlicher

Stellhebel fiir die humanitare Situation sind.

4.1.1 Versorgungsstrukturen in Subsahara-Afrika

Zur Analyse der Versorgungsstrukturen Subsahara-Afrikas ist zundchst ein
Uberblick iiber die zugrunde liegenden Mengengeriiste notwendig. Dazu wird —
analog des Vorgehens von KEBLER 2012 — auf die Datenbanken des WELTER-
NAHRUNGSPROGRAMMS sowie der FAO zuriickgegriffen. Die Nahrungsmittel-
produktion sowie die Nahrungsmittelexporte und -importe entstammen der sta-
tistischen Abteilung der FAO (FAOSTAT), Betrachtungszeitraum sind die Jahre,
2004 bis 2013 bzw. 2005 bis 2014. (FAO 2016) Beriicksichtigt werden die pro-
duzierten, bzw. gehandelten Mengen an Getreide, Hiilsenfriichten, Knollenge-
wéchsen, Gemiise und Obst, die im Wesentlichen die Nahrungsmittelsicherheit
bestimmen, aber auch Milchprodukte und Fleisch, die teilweise im signifikanten
Umfang ein- bzw. ausgefiihrt werden. Fiir die Betrachtung der Nahrungsmittel-
hilfe wird auf die Datenbank des INTERNATIONAL FOOD AID INFORMATION
SYSTEMS (INTERFAIS) zuriickgegriffen, die vom WELTERNAHRUNGSPRO-
GRAMM entwickelt wurde. INTERFAIS vereint die Informationen zu Nahrungs-
mittelhilfen von internationalen Organisationen, nichtstaatlichen Organisationen,
Empfangerlindern und AuBenstellen des WELTERNAHRUNGSPROGRAMMS.
(WFP 2015) Betrachtungszeitraum fiir die Nahrungsmittelhilfe ist der Zeitraum
zwischen 2003 bis 2012. Zusitzlich erfolgt ein Datenabgleich mit Datenbanken
weiterer internationaler Organisationen sowie den Jahresberichten des WELTER-
NAHRUNGSPROGRAMMS, so dass eine dariiber hinaus gehende Skalierung der
Angaben nicht notwendig ist.

149



Die logistische Versorgung Subsahara-Afrikas mit Nahrungsmitteln verlduft
vornehmlich tiber drei Kanile. Der mit Abstand grof3te Bereich betrifft die natio-
nale Nahrungsmittelproduktion zur Eigenversorgung, die in Subsahara-Afrika
92,7 Prozent der konsumierten Nahrungsmittel ausmacht. 6,6 Prozent betrdgt der
Anteil kommerzieller Importe. Nahrungsmittelhilfe macht einen Anteil von 0,7
Prozent aus. Die Anteile sind je nach Land unterschiedlich. (vgl. Abbildung 46
und Abbildung 50 in Kapitel 4.1.3)
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Abbildung 46: Logistische Versorgungsstrukturen im Nahrungsmittelbereich
(EIGENE BERECHNUNG, DARSTELLUNG NACH KEBLER 2012, S. 138)
Subsahara-Afrika exportiert jéhrlich rund vier Millionen Tonnen Nahrungsmit-
tel, gegeniiber (importierten) Nahrungsmittelhilfen in fast gleicher Héhe. Uber
40 Prozent der Nahrungsmittelexporte sind jedoch zuriickzufiihren auf Siidafri-
ka — ohne das siidlichste Land des Kontinents wére die Gesamtbilanz deutlich
starker defizitar.

150



Organisationsstrukturen der Versorgung

Auffillig bei der Betrachtung der Nahrungsmittelbilanzen ist, dass eine Reihe
von Léndern mehr Nahrungsmittel exportieren, als sie per Nahrungsmittelhilfe
erhalten. Darunter sind neben kleineren Landern und dem wirtschaftlich deutlich
weiter entwickelten Siidafrika, das nur zu Anfang des Jahrtausends noch in gro-
Berem Umfang Nahrungsmittelhilfe erhalten hat, auch groBere Nationen, die
teilweise in betrdchtliche Mengen Nahrungsmittelhilfe erhalten, wie beispiels-
weise Tansania, Sambia oder Uganda. Die qualitative Struktur der Nahrungsmit-
telstrome dient nicht als Erkldrungsansatz, so hat Sambia im Beobachtungszeit-
raum mehr als vier Mal so viel Getreide exportiert (durchschnittlich 254.000
Tonnen pro Jahr) wie es im gleichen Zeitraum an Nahrungsmittelhilfe erhalten
hat (durchschnittlich 60.220 Tonnen pro Jahr). Ahnliche Beispiele lassen sich
auch fiir andere Léander finden. Plausibler erscheinen neben regionalen Unter-
schieden in Verbrauch und Produktion (Beispiel Tansania: der Siiden mit be-
trachtlichen Nahrungsmitteliiberschiissen, der Norden mit quantitativ geringeren
Defiziten) kommerzielle GroBhéndler, die losgelost von nationalen Versor-
gungsstrukturen agieren. Zu beachten ist dabei insbesondere auch der in Kapitel
2.1.2 diskutierte Aspekt des Land Grabbing, bei dem Ackerflichen in Afrika von
externen Investoren aufgekauft werden, um Nahrungsmittel fiir den Konsum in
anderen Léndern herzustellen. Die auf diese Weise produzierten Nahrungsmittel
kommen der lokalen Bevolkerung nicht zu Gute, sind aber im Regelfall in der
nationalen Produktion und im Export von den FAO-Statistiken erfasst. Wesent-
lich bei der Betrachtung der Handels- und Produktionsbilanzen ist zudem die
Tatsache, dass Nahrungsmittelhilfe, die in einem afrikanischen Land beschafft
wird, um sie in einem anderen Land zu verteilen, fiir das Herkunftsland als Ex-
port zéhlt.

Ein kritischer Faktor fiir die Selbstversorgung ist die Existenz funktionierender
Kiihlketten. Insbesondere (an)geschnittenes Obst und Gemiise sind sehr emp-
findlich fiir bakterielle Infektionen. Die Lagerzeit ist zudem sehr stark von der
vorherrschenden Temperatur abhéngig. Ein schneller Transport und eine durch-
gehende Kiihlkette sind daher wesentlich fiir einen Beitrag zur Selbstversorgung.
(PANOZZO UND CORTELLA 2008, S. 434 F.) Versorgungsketten in Afrika sind
hingegen in weiten Teilen gekennzeichnet von einem Fehlen von Kiihlketten.

Dies ist nicht zuletzt zuriickzufiihren auf die unzureichende Energieinfrastruk-
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tur'’® und fiihrt in besonderem Mafe zu einer unzureichenden Leistungsqualitit
der Versorgungsketten. Moderne, zentralisierte Logistiksysteme, die diese Her-
ausforderung durch eigene Versorgungsstrukturen und -prozesse beheben konn-
ten, erreichen Afrika getrieben durch das Aufkommen von Supermérkten und in-
ternational agierenden Ketten. Sie beeinflussen bereits den lokalen Nahrungsmit-
telmarkt, erreichen aber bisher kaum die Kleinbauern. (THE WORLD BANK 2012,
S. 50) Der Einbezug von Kleinbauern in Logistikprozesse von Supermirkten
hitte aus einigen Aspekten positive Folgen fiir die Kleinbauern: Studien in Kenia
zeigen, dass der Zugang zu Supermirkten den Konsum von Kalorien, Eisen,
Zink und Vitamin A um mehr als 20 Prozent erhéhen kann. Die Integration der
Kleinbauern in Supermarktlogistikketten verbessert zudem die wirtschaftliche
Situation der Bauern, da der Absatz iiber Supermirkte vertraglich geregelt ist
und den Kleinbauern iiber ldngere Zeit eine sichere Abnahmemenge und stabile
Preise sichert. Das erhohte Einkommen fiihrt zu einer groBeren Auswahl und
besserem Zugang zu Nahrungsmitteln, was sich positiv auf die Nahrungsmittel-
qualitit und den Erndhrungszustand auswirkt. (CHEGE ET AL. 2015, S. 402 F.)
Studien in Vietnam ergaben, dass Konsumenten trotz moderner Supermérkte und
dem daher vorhandenen Zugang zu zertifizierten und qualitétssicheren Nah-
rungsmitteln auf "traditionelle* Nahrungsmittelbeschaffung auf Markten nicht
verzichten, sondern stattdessen alternative UberpriifungsmaBnahmen zur Siche-
rung der Nahrungsmittelqualitdt entwickeln. (WERTHEIM-HECK ET AL. 2014,
S. 47) Vergleichbare Studien zu der Situation in Afrika liegen bisher nicht vor,
viele Anzeichen deuten jedoch darauthin, dass eine dhnliche Entwicklung auch
in Afrika zu erwarten ist, so dass traditionelle Markte ihre grundsitzliche Bedeu-
tung fiir die Versorgung landlicher Regionen auch bei einer weiteren Durchdrin-
gung mit Supermérkten westlicher Pragung nicht verlieren werden.

Eine besondere Bedeutung kommt bei der Versorgung der Bevdlkerung der letz-
ten Meile zu. Die letzte Meile bezeichnet die Raume zwischen landlicher Bevol-
kerung in Dorfern und auf Bauernhdéfen und dem néchstliegenden Markt. Die
letzte Meile bei der Versorgung ist aus Perspektive des Farmers auch die erste
Meile, die fiir den Export der produzierten Giiter zuriickgelegt werden muss (Be-
trachtung des lédndlichen Raumes als Quelle von Transportprozessen). (SIEBER

2009, S. 10) Da die vorliegende Arbeit primir die Versorgungsprozesse (1andli-

1% Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kapitel 3.2.2.1
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che Regionen als Senke von Transportprozessen) behandelt, wird im Folgenden

der Begriff der letzten Meile verwendet.

Obwohl nur 37 Prozent der Bevdlkerung Subsahara-Afrikas in Stidten wohnt,
sind die landlichen Gebiete aufgrund der groBen Fliche des Kontinents sehr
diinn besiedelt. Rund 70 Prozent der Bevolkerung Subsahara-Afrikas lebt weiter
als zwei Kilometer von einer ganzjahrig befahrbaren Strafle entfernt und ist einer
entsprechend mangelhaften Versorgungslage ausgesetzt. (TERAVANINTHORN
UND RABALLAND 2009, S. XT)

Die lédndlichen Regionen sind gekennzeichnet durch Subsistenzwirtschaft. Die
landliche Bevoélkerung produziert vielfach ausschlieBlich fiir den Eigenbedarf.
Die iiber den eigenen Konsum hinaus erzielte Ernte lokaler Kleinbauern ist im
Regelfall zu niedrig, um gewinnbringend auf {iberregionalen Markten oder zum
Export angeboten werden zu konnen. Lokale Mérkte sind daher die einzige Mog-
lichkeit der VerduBerung, und damit die einzige Mdglichkeit, einen wirtschaftli-
chen Gewinn aus den landwirtschaftlichen Tétigkeiten zu erzielen. Die Trans-
portprozesse auf der letzten Meile sind daher recht trivialer Natur und verlassen
nur in Einzelfdllen die unmittelbare Umgebung. (vgl. Abbildung 47)
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Abbildung 47: Typische Transportprozesse der letzten Meile
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON CROSSLEY ET AL. 2009, S. 4)

Der geringe Umfang der durchschnittlichen Ernte einzelner Bauern rentiert
iiberdies im Regelfall keine individuelle Anschaffung eines LKW. So betrégt die
Ernte in Uganda zwischen 400 Kilogramm und drei Tonnen, pro Gang zum
Markt werden zwischen 100 und 200 Kilogramm transportiert. Die Nutzung ei-
nes LKW ist daher wirtschaftlich nicht sinnvoll, unabhingig vom Stralenzu-
stand. (RABALLAND ET AL 2009, S. 25)

Der Einsatz motorisierter Verkehrstriger ist in den ldndlichen Regionen dariiber
hinaus wirtschaftlich oftmals nicht darstellbar, da es an Wartungs- und Repara-
turmoglichkeiten fehlt und Ersatzteile nur schwer und kostenintensiv zu beschaf-
fen sind. Zudem sind die Stralen in ldndlichen Regionen im Regelfall nicht be-
festigt und weisen eher den Charakter von Fulwegen oder Trampelpfaden auf,
so dass der Einsatz motorisierter Verkehrstrager auch aus diesem Grund kaum
Vorteile bietet. Auch der Ausbau ganzjihrig befahrbarer Stralen stellt auf der
letzten Meile vor diesem Hintergrund keinen Universalldsungsansatz dar.

154



Organisationsstrukturen der Versorgung

Untersuchungen zu landwirtschaftlicher Produktion zeigen, dass Subsahara-
Afrika durchschnittlich rund 19 Prozent der méglichen landwirtschaftlichen Pro-
duktionsmenge realisiert. Der Realisierungsgrad betrdgt in keiner Region mehr
als 46 Prozent, die 100 Prozent sind daher vielmehr ein theoretischer Richtwert
als eine in der Praxis zu erwartende Grofle. Auffillig ist dessen ungeachtet die
rdumliche Verteilung der Realisierungsgrade. So liegen die hochsten Werte mit
41, 45, und 46 Prozent in Regionen, die in unmittelbarer Ndhe oder in bis zu vier
Stunden Fahrzeit von einer GroBstadt mit mehr als 100.000 Einwohnern entfernt
liegen. Dariiber hinaus sinkt der Realisierungsgrad mit wachsender Entfernung
von den Stadtzentren. Im vierten Entfernungsdezil liegt er noch bei 33 Prozent,
im sechsten bei unterdurchschnittlichen 16 Prozent. In den letzten drei Entfer-
nungsdezilen, in Gebieten, die zwischen 12 und 25 Stunden von einer GroB3stadt
entfernt liegen, werden weniger als fiinf Prozent der moglichen landwirtschaftli-
chen Kapazititen realisiert. (DOROSH ET AL. 2009, S. 7, vgl. Abbildung 48)
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Abbildung 48: Realisierte Nahrungsmittelproduktion in Abhéngigkeit der Reiseentfernung zur
néchsten Grofistadt (EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON DOROSH ET AL. 2009, S. 7)
Ein signifikanter Nahrungsmitteliiberschuss wird aufgrund der schwachen Pro-
duktion in abgelegenen Regionen nicht produziert. Das Nahrungsmitteldefizit
der urbanen Zentren wird daher primir durch einen Uberschuss in nahe gelege-
nen Regionen ausgeglichen; die letzten fiinf Entfernungsdezile bleiben autark
und ohne Verbindung zum landesteiliibergreifenden Nahrungsmittelhandel.
(DOROSH ET AL. 2009, S. 10)
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Eine weitere Studie von STIFEL und MINTEN zu Nahrungsmittelertrigen in Ma-
dagaskar kommt zu der Erkenntnis, dass die durchschnittlichen Ertrdge von
Grundnahrungsmitteln mit zunehmender Isoliertheit sinken. So féllt der Reiser-
trag in den abgeschiedensten Regionen um 33 Prozent, die Ertrige von Mais und
Cassava um 50 Prozent. (STIFEL UND MINTEN 2008, S. 13)

Mit einer Urbanisierungsrate von unter 40 Prozent ist die Verstiddterung in Afri-
ka am wenigsten entwickelt. In den letzten Jahrzehnten ist sie allerdings kontinu-
ierlich und stark angestiegen. Noch 1960 betrug sie 15 Prozent. Bis 2050 wird
ein weiterer Anstieg bis 60 Prozent erwartet. (FREIRE ET AL. 2014, S. 1) Griinde
fiir die Entwicklung liegen zum einen an strukturellen Wanderungsbewegungen
von den landlichen Gebieten in die Stidte, die trotz hoher Arbeitslosen- und Ar-
mutskennzahlen als letzter Zufluchtsort gelten. Zum anderen befordert das starke
demographische Wachstum der Stadtbewohner die Verstddterung weiter. Bei der
Verortung von Entwicklungsmalinahmen werden Stddte vor diesem Hintergrund
von westlichen Regierungen potentiell bevorteilt, was zu einer weiteren Ver-
nachldssigung der lidndlichen Gegenden fiihrt und den genannten Sachverhalt

noch verstérkt.

4.1.2 Medizinische Versorgungsnetzwerke

Die Logistik im medizinischen Sektor in Afrika ist gepréigt von vielstufigen Dis-
tributionssystemen. Bei der staatlichen Beschaffung, die in vielen Landern den
Markt dominiert, erfolgt im Regelfall zunéchst eine Lieferung an ein zentrales
Lager, vorzugsweise in der Haupt- oder einer groflen Hafenstadt, von wo aus
Regional- und Distriktlager beliefert werden. Diese iibernehmen die Versorgung
der Krankenhduser, Apotheken und weiterer Gesundheitseinrichtungen, wobei
teilweise noch weitere Distributionsstufen zwischengeschaltet sind. Die Vielstu-
figkeit fiihrt zu langen Beschaffungszeiten und einer erhohten Komplexitdt. Die
Systeme sind héufig geprdgt von fehlenden Informationssystemen, so dass die
einzelnen Stufen unabhingig voneinander neue Waren bestellen. Diese fehlende
Koordination bedingt hiufige Fehlmengen in den dezentralen Organisationsein-
heiten. Kleinere Ausfille an vorgelagerten Punkten der Lieferkette konnen dabei
zu deutlich groBeren Ausfillen an nachgelagerten Stellen fiihren. Eine Identifika-
tion der Ursache ist oftmals aufgrund der einhergehenden Komplexitit schwie-
rig. Zudem fiihrt die Vielstufigkeit der Versorgungskette zu redundanten Mehr-
fachinvestitionen, so dass mogliche Skaleneffekte in der Logistik nicht realisiert
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werden konnen. (TETTEH 2009, S. 290) In Subsahara-Afrika sind in der Folge
nur 38 Prozent der notwendigen Medikamente dauerhaft verfiigbar. (ZHAO 2013,
S. 5) Die fehlende Verfiigbarkeit fiihrt zu ineffektiver Selbstbehandlung und dem
Kauf unpassender Medikamente. (BRATA ET AL. 2015, S. 149 F.)

Durch das starke Bevolkerungswachstum und die Entwicklung von Kliniken und
dezentralen Gesundheitszentren in abgeschiedenen Gegenden stofen diese Sys-
teme zusitzlich an ihre Grenzen. Deutlich wird dies am Beispiel von Sambia:
Das Land verfiigt iiber ein funktionierendes Distributionssystem von der Haupt-
stadt Lusaka in die Distriktlagern (auf erster Ebene). Die Verteilung der Medi-
kamente von den Distriktlagern in die landlichen Gebiete (zweite Ebene) ist
demgegeniiber allerdings ineffizient. Die Fehlmengenquote ist mit 40,8 Prozent
auf der zweiten Ebene fast doppelt so hoch wie auf der ersten Ebene (23,1 Pro-
zent). Zudem kommt es bei der Verteilung ab den Distriktlagern zu einem Wett-
bewerb um Fahrzeuge, bzw. Fahrzeugtransportkapazititen. Vor wenigen Jahren
filhrte dies trotz generell deutlich verbesserter Verfiigbarkeit von Malaria-
Medikation entgegen der Erwartungen zu keinem signifikanten Riickgang der
Todesrate durch Malaria, da Klinken in einigen Gebieten nicht versorgt werden
konnten. (VLEDDER ET AL.2013,S.2 F.)

Die im vorangehenden Kapitel geschilderten Rahmenbedingungen materieller,
institutioneller und immaterieller Natur treffen in analoger Weise auch auf medi-
zinische Versorgungsketten zu. So zdhlen neben den oftmals unzureichenden
Bedingungen der physischen Infrastrukturen auch der fehlende Zugang zu
Transportmitteln und der Mangel an qualifizierten Mitarbeitern im Bereich der
Logistik zu den gréfiten Problemen. (VLEDDER ET AL. 2013, S. 9) Innerhalb der
Logistikaus- und -weiterbildung werden medizinische Versorgungsketten nur in
seltenen Fillen beriicksichtigt. Nur das 2009 eingefiihrte Seminar Humanitarian
Medical Logistics Practices (MEDLOG) vom FRITZ INSTITUTE und dem CHAR-
TERED INSTITUTE OF LOGISTICS AND TRANSPORT (CILT) geht auf die logisti-
schen Anforderungen medizinischer Versorgungsketten in besonderem Mafle
ein. (KOVAVS UND SPENS 2011, S. 40)

Im Vergleich zur Nahrungsmittellogistik ist die Existenz durchgingiger Kiihlket-
ten im medizinischen Bereich von noch groferer Bedeutung. Dies zeigt sich ins-
besondere bei der Betrachtung von Impfstoffen, die spezielle Anforderungen an
die Logistik stellen. Alle Impfstoffe sind als biologische Substanzen insbesonde-
re bei hohen Temperaturen sehr empfindlich fiir einen Wirkungsverlust und
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miissen daher von der Herstellung, groBtenteils in Industrieldndern, bis zur Ver-
teilung an den jeweiligen Empfénger im Krankenhaus oder im Gesundheitszent-
rum in angemessener Temperatur gelagert werden. Der Wirkstoff kann dabei ge-
friergekiihlt, fliissig oder gefroren vorliegen. Bereits eine kurzzeitige Unterbre-
chung der Kiihlkette fiihrt mit hoher Wahrscheinlichkeit zu verstiarkten Neben-
wirkungen oder einem vollstindigen und nicht wiederherstellbaren Verlust der
Wirkung. (PANOZzZO UND CORTELLA 2008, S. 436) Einige Bestandteile von
Blutkonserven haben eine Haltbarkeit von nur fiinf Tagen, weitere sind in ge-
kithltem Zustand bis zu 21 Tage einsatzfdhig. (AMERICAN RED CROSS 2015,
S. 1) Bei den benannten Verzogerungen auf Transportwegen in Subsahara-
Afrika stellt dies die Logistik vor grofle Herausforderungen.

Eine weitere Herausforderung bei der medizinischen Versorgung ist das Ausei-
nanderfallen von Angebot und Nachfrage. Trotz der stark steigenden Urbanisie-
rung in weiten Teilen des Kontinents lebt weiterhin ein GroBteil der Bevolke-
rung in landlichen Gebieten. Die Gesundheitsvorsorge, sowie die meisten Apo-
theken und Gesundheitszentren befinden sich jedoch vor allem in den grofen
Stadten. So arbeiten beispielsweise 56 Prozent der Apotheker des Senegal in der
Hauptstadt Dakar. (ODP 2015) In der Hauptstadt von Mali, Bamako, gibt es fast
viermal so viele Arzte und achtmal so viele Hebammen wie notwendig, wihrend
in den drmsten Regionen nur 40 Prozent des notwendigen Personals zur Verfii-
gung stehen. Die Versorgung mit Hebammen zwischen Bamako und Mopti, der
drmsten Region Malis, steht im Verhéltnis 20 zu eins. (THE WORLD BANK 2004,
S.7) In Mali ist dariiber hinaus die Abdeckungsrate mit Apothekern gesetzlich
vorgeschrieben, so dass Wartelisten fiir die Neuer6ffnung von Apotheken exis-
tieren. In Stddten sind iiber 200 Wartende auf diesen Listen platziert, im landli-
chen Raum teilweise nur ein bis drei Wartende. (LAMIAUX ET AL. 2011, S. 14)
Fiir kommerzielle Versorger besteht vor diesem Hintergrund wenig Anreiz, 1and-
liche Regionen zu beliefern. Die Haushalte sind daher auf weite Wege angewie-
sen oder miissen alternativ auf gefdlschte oder nicht lizensierte Medikamente zu-
rickgreifen, die den regulierten, offiziellen Markt umgehen. (TETTEH 2009,
S. 289)

Die Liicken 6ffentlicher Versorgungssysteme in Afrika werden bei der medizini-
schen Versorgung gefiillt durch eine Vielzahl kleinerer und groBerer Zwischen-
hindler. Es kommt dabei allerdings im Regelfall nicht zu einem wettbewerbli-

chen Markt {iber den giinstigsten Preis, stattdessen schlagen alle Zwischenstatio-
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nen entlang der Versorgungskette einen Preisaufschlag auf die Medikamente, so
dass die Verkaufspreise von Medikamenten und Impfstoffen in Subsahara-
Afrika sehr hoch sind. Der (Neu-)Aufbau von funktionierenden, effizienten Ver-
sorgungsketten ist sehr kapitalintensiv, so dass ein Zusammenschluss mehrerer
Zwischenhidndler eine wesentliche Voraussetzung wire. Dazu erforderlich wéren
jedoch staatliche Anreize, um die horizontale Kooperation zu stirken und den
beschriebenen Preis-Aufschlags-Mechanismus zu reduzieren. (TETTEH 2009,
S. 287)

4.1.3 Notwendigkeit von Hilfsorganisationen zur Versorgung von Hunger-

regionen

Subsahara-Afrika ist der weltweit groite Empfanger von Nahrungsmittelhilfen.
Jedes Jahr werden durchschnittlich rund vier Millionen Tonnen Nahrungsmittel,
bzw. rund vier Kilogramm pro Einwohner auf dem Subkontinent verteilt. Ob-
wohl dies weniger als einem Prozent des subkontinentalen Konsums an Nah-
rungsmitteln entspricht, ist der Beitrag externer Hilfe von grofier Bedeutung fiir
die kontinentale Erndhrungssicherheit.

Fiir die davon abhingige Bevolkerung ist die Hilfe {iberlebenswichtig, da die
Moglichkeiten fiir eine selbststindige Uberlebensfihigkeit nicht gegeben sind.
Bei einem groflen Teil handelt es sich um Fliichtlinge, die entweder innerhalb ih-
res Landes oder iiber Landesgrenzen gefliichtet sind und an ihrem neuen Aufent-
haltsort keine Moglichkeit des eigenen Nahrungsmittelanbaus oder des unabhén-
gigen wirtschaftlichen Uberlebens vorfinden. Sie sind daher auf externe Nah-
rungsmittelhilfen zwingend angewiesen. Ein weiterer Teil der Nahrungsmittel-
hilfe wird in Gebieten an Einheimische verteilt, in denen diese aufgrund einer
langer anhaltenden Diirre oder vergleichbaren klimatischen Schéddigungen in
tempordre Versorgungsengpésse geraten. Die jeweiligen Anteile sind von Land
zu Land sehr unterschiedlich. (vgl. Abbildung 49 und Abbildung 50) Zu beriick-
sichtigen ist dabei, dass der Anteil der nationalen Selbstversorgung in Teilen
verzerrt ist, da aufgrund der weit verbreiteten Subsistenzwirtschaft bis zu 90
Prozent der in den Statistiken der VEREINTEN NATIONEN erfassten Nahrungsmit-
telproduktion nicht auf Markten gehandelt werden und damit nicht frei verfligbar
ist. (KEBLER 2012, S. 140)
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Wie in Kapitel 2 eingehend erléutert, leidet eine Vielzahl von Landern weltweit
an Nahrungsmittelknappheiten und ist phasenweise nicht in der Lage, die eigene
Bevolkerung ausreichend zu erndhren. Bei den meisten Léndern ist Nahrungs-
mittelhilfe dabei allerdings nur eine Ausnahmeerscheinung, als Folge eines
akuten Ausldserereignisses. Subsahara-Afrika ist weltweit die einzige Region, in
der die Bevolkerung in einigen Gebieten chronisch an einer Nahrungsmittelun-

terversorgung leidet und daher permanent auf externe Hilfe angewiesen ist.

Angola Eritrea

Diibouti
Anteil

- Sebstversorgung

Kommerzielle Importe

B Lebensmittelhilfe

Abbildung 49: Struktur der Nahrungsmittelversorgung in ausgewéhlten Landern
(EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS VON WFP 2016 UND FAO 2016)
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Produktion Nahrl:‘r;#::uttel- korln:pirri':"e Gesamtkonsum Nah:":s::;me"

Angola 17.718.926 57.265 1.301.872 19.078.062 71
Aquatorialguinea 239.062 - 48.888 287950 -
Athiopien 31.365.980 1.058.367 1.507.046 33.931.393 239.876
Benin 8.415.000 16.167 927.988 9.359.1585 119.218
Betswana 358.854 - 343.274 702.128 31.601
Burkina Faso 5.738.765 38.767 423.660 6.201.193 36.224
Burundi 4599.885 53928 103.755 4757568 939
Cabo Verde 105.071 19.463 148.490 273.024 488
Djibouti 59.494 13205 461.463 534.163 5.062
Elfenbeinkiste 13.320.547 26.138 1.600.488 14947172 122.984
Eritrea 611.292 92014 289.767 993.072 1.047
Gabun 919.114 - 277692 1.196.806 172
Gambia 278.135 12668 238.824 529628 5.524
Ghana 27.468.149 46.559 1.219.939 28.734.648 33.383
Guinea 6.074.501 23.161 478.644 6.576.308 10.732
Guinea-Bissau 605.034 8.704 86.206 699.945 -
Kamerun 15542506 16623 986.558 16.545687 14.436
Kenia 18.104.374 244369 1.664.547 20.013.290 112.185
Komoren 204.704 943 67.992 273639 25
Kengo 1.667.506 9151 312.972 1.989629 3.765
Kengo, D.R. 21532335 120.154 910.254 22562743 35.559
Lesotho 314117 22220 265.858 602.195 2.584
Liberia 1.132.441 53662 315.440 1.501.543 3.429
Madagaskar 11.330.539 40.346 381.754 11.752638 19.644
Malawi 12.430.933 100815 212.944 12.744692 133.646
Mali 8.783.835 38.840 406.458 9.229.133 17.372
Mauretanien 791537 49.100 618.302 1458939 16
Mauritius 153.558 - 472.946 626.504 35.735
Mosam bik 10.731.422 146493 1.082.366 11.960.281 70.275
Namibia 730.267 5456 208.083 943.805 32.693
Niger 8.273.032 91.460 455.236 8.819.728 33.230
Nigeria 138592453 3626 6.170.395 144 766 475 17.649
Ruanda 9.297.974 29610 167.238 9494822 38.942
Sambia 4.428.508 60.220 141.849 4625356 269.789
Senegal 2.894.017 33.005 1.708.696 4635719 138.979
Seychellen 6.249 350 34.455 41.053 162
Sierra Leone 4601.710 28.860 210.261 4840831 -
Simbabwe 2655326 170.134 855.600 2.894 447 11.904
Somalia 3.223.530 164927 512.585 3.901.041 520
Sudafrika 29.162.043 7.826 3.477.559 32647428 1.807.525
Sudan 17.000.209 490.041 1.843.858 19.334.108 38.074
Sudsudan k. A 136.843 k. A. k. A. k. A.
Swasiland 317.079 127186 215.889 545684 9.977
Tansania 25592.352 81.879 1.049.593 26.723.824 317.313
Togo 2.971.330 6176 235.850 3.213.356 56.443
Tschad 3.693.185 85.144 159.506 3.937.845 il
Uganda 22532.359 178778 589.556 23.300693 214.732
Zenfr. Afrik. Rep. 2.019.533 14.397 46.190 2.080.120 56
Gesamt 498.588.780 3.910.569 35.238.785 533.694.154 4.043.980
Anteil 92,7% 0,7% 6,6%

Abbildung 50: Mengengeriiste der Nahrungsmittelversorgung (Angaben in Tonnen)
(EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS VON WFP 2016 UND FAO 2016)
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Der Schwerpunkt der Nahrungsmittelhilfe ist Ostafrika, insbesondere die Region
um das Horn Afrikas. Mit Djibouti (16,3 Kilogramm), Somalia (15,8 Kilo-
gramm) und Eritrea (14,4 Kilogramm) liegen die drei Lander mit der hdchsten
Nahrungsmittelhilfe pro Einwohner am Horn von Afrika, der benachbarte Sudan
liegt mit 13,8 Kilogramm auf dem fiinften Platz. Athiopien, mit {iber einer Milli-
on Tonnen Nahrungsmittelhilfe pro Jahr quantitativ groter Empfénger externer
Hilfe, ist ebenfalls in dieser Region gelegen; mit rund 10,9 Kilogramm Nah-
rungsmittelhilfe pro Einwohner pro Jahr liegt auch Athiopien weit iiber dem
Durchschnitt Subsahara-Afrikas von vier Kilogramm. (vgl. Abbildung 51)

Nur vier Lander Subsahara-Afrikas haben im Beobachtungszeitraum von 2003
bis 2012 zu keiner Zeit Nahrungsmittelhilfe erhalten. Mit Mauritius, Botswana,
Aquatorialguinea und Gabun handelt es sich dabei aber nur um kleine Linder

mit (teilweise deutlich) unter zwei Millionen Einwohnern.

Die externe Nahrungsmittelversorgung ist daher in weiten Teilen Subsahara-
Afrikas von groBer Bedeutung fiir die permanente Versorgung der Bevolkerung.

Aufgrund der geringen lokalen Kapazitéten ist der konzertierte Einsatz von Nah-

rungsmittelhilfe vielfach notwendig.

o L
v &

&

Jahriche Lebensmiitelhife
pro Einwohner

I ober 10 kg
5bis99 kg

2bis49kg
0,1bis 1,9kg
[ unéor 0,1 kg

)

Abbildung 51: Jéhrliche Nahrungsmittelhilfe pro Einwohner
(EIGENE BERECHNUNGEN AUF BASIS VON WFP 2016 UND FAO 2016)
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4.1.4 Systematik der Nahrungsmittelhilfe

Nahrungsmittelhilfe umfasst einen groen Bereich an Instrumenten und MaB-
nahmen. Generell wird unter dem Begriff die Ausgabe von Nahrungsmitteln an
notleidende Bevolkerung verstanden. Man unterscheidet zwischen drei verschie-
denen Arten der Nahrungsmittelhilfe: Nothilfe, Programmhilfe und Projekthilfe.

Die Nothilfe ist seit Mitte der 1990er-Jahre die dominierende Art der Nahrungs-
mittelhilfe. (vgl. Abbildung 52) Sie bezeichnet die kostenlose Verteilung von
Nahrungsmitteln an die Bevolkerung, wenn diese sich aufgrund eines akuten Er-
eignisses oder einer dauerhaften Notlage nicht mehr selbst ernédhren kann, bzw.
nicht in der Lage ist, Nahrungsmittel fiir den eigenen Bedarf zu beschaffen.
Griinde dafiir kdnnen eine Naturkatastrophe oder die Folgen kriegerischer Aus-
einandersetzungen sein, alternativ auch der Zustrom von Fliichtlingen aus be-
nachbarten Gebieten. Dariiber hinaus kann auch eine ausbleibende oder zu nied-
rig ausfallende Ernte als Ausloser von Nahrungsmittelnothilfe genannt werden.
Im Regelfall werden die Nahrungsmittel durch das WELTERNAHRUNGSPRO-
GRAMM oder eine Nicht-Regierungsorganisation verteilt, in selteneren Féllen
auch von der lokalen Regierung.

Nothilfe dient dazu, die Bevolkerung kurz- bis mittelfristig zu versorgen, damit
diese aufgrund der aktuellen Notlage nicht zu nachhaltig schédlichen Bewalti-
gungsstrategien, wie beispielsweise der Schlachtung des Viehs, dem Konsum
von Anbausamengut oder Abholzung gezwungen sind, die die Perspektive fiir
eine langfristige wirtschaftliche Erholung zerstoren. Gleiches gilt auch auf natio-
naler Ebene, wenn Lénder Finanzmittel fiir langfristige, wirtschaftlich sinnvolle
Investitionen nutzen kdnnen, die sonst fiir Importe von Nahrungsmitteln not-
wendig gewesen wiren. Neben Nahrungsmitteln sind auch weitere lebensnot-
wendige Hilfsgiiter fiir den direkten Verbrauch im Rahmen der Nothilfe notwen-
dig, so wie beispielsweise Medikamente, Wasser und Sanitdranlagen. Auch wei-
tere Giiter fiir ein eigenstdndiges Leben sind zu beschaffen, wie Kiichenutensi-
lien, Matratzen, Decken und Hygieneprodukte. Dauer und Umfang der Nothilfe
sind abhéngig vom Ausloser der Notsituation. Bei Naturkatastrophen ist im Re-
gelfall fiir einige Wochen bis Monate eine Notversorgung bedeutsam, bis die lo-
kalen Kapazititen fiir eine Selbstversorgung erholt und wieder aufgebaut wur-
den. Bei einer Versorgung von Fliichtlingen kann die Nothilfe aus verschiedenen
Griinden iiber Jahre andauern: Zum einen fehlt Fliichtlingen auch langfristig der

Zugang zu (eigenem) bebaubarem, fruchtbarem Land. Zum anderen koénnen
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Fliichtlinge wegen rechtlicher Beschrinkungen im Regelfall keine Arbeitsge-
nehmigungen im Zielland erhalten und sind daher nicht in der Lage, durch eige-
ne Arbeit wirtschaftlich selbst fiir ihren Lebensunterhalt aufzukommen. Selbst
bei einer Entspannung der Situation im Heimatland bedingt allein die gro3e Zahl
der Fliichtlinge in einzelnen Lagern einen langerfristig angelegten Einsatz. Bei
kriegerischen Auseinandersetzungen ist Nothilfe nicht nur fiir Fliichtlinge aus
anderen Regionen erforderlich, sondern auch fiir die lokale, von der Auseinan-
dersetzung direkt betroffene Bevdlkerung, die aufgrund der lokalen Umstdnde
gegebenenfalls keinen Zugang mehr zu den eigenen landwirtschaftlichen Fl&-
chen hat. Auch funktionieren die lokalen Mérkte und das Wirtschaftssystem
wihrend eines Krieges nicht, so dass Nahrungsmittelnothilfe unter Umstéinden
fiir die gesamte Dauer der Auseinandersetzung aufrecht erhalten bleiben muss —
teilweise iiber mehrere Jahre. (MOUSSEAU 2005, S. 14)

Davon zu unterscheiden ist die Nahrungsmittelunterstiitzung im Rahmen der
Programmhilfe, die eine besondere Form der Sachspende auf Regierungsebene
darstellt. Sie war bis in die 1980er-Jahre die wichtigste Art der Nahrungsmittel-
hilfe. Die Regierung eines Entwicklungslandes bezieht dabei Nahrungsmittel ei-
ner Industrienation zu stark subventionierten Preisen, um diese auf dem lokalen
Markt an die lokale Bevolkerung weiter zu verkaufen. Die Zahlung des Hilfs-
empfingers verlduft im Regelfall iiber Exportkredite, so dass das Budget des
Empfangerlandes nicht direkt belastet wird.

Als dritte Art der Nahrungsmittelhilfe ist die Projekthilfe zu nennen, bei der pro-
jektbezogen Nahrungsmittel von einer Hilfsorganisation verteilt werden, um be-
stimmte Entwicklungen in den von Hunger betroffenen Léndern zu fordern.
(MOUSSEAU 2005, S. 3 FF.) So gibt es Food for Work-Programme, in denen Nah-
rungsmittel im Austausch gegen Arbeitskraft verteilt werden. Ein weiteres Bei-
spiel sind Schulspeisungen, bei denen Schulkinder in der Schule mit Nahrungs-
mitteln versorgt werden. Durch die kostenlose oder stark subventionierte Nah-
rungsverteilung wird ein hoherer Anreiz gesetzt, an Bildung zu erlangen. Zudem
wird durch den regelmiBigen Schulbesuch die Moglichkeit gesenkt, Kinder als
Arbeitskrifte einzusetzen. Im Kontext des Anndherungsprozesses mit Nordkorea
wurden dariiber hinaus auch Food for Talks als spezielle Art der Projekthilfe
eingesetzt, um die nordkoreanische Regierung durch die Vergabe von Nah-
rungsmittelhilfen an die an Hunger leidende Bevdlkerung fiir die Teilhabe an po-
litischen Gesprachen zu motivieren. (MOUSSEAU 2005, S. 25)
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o m ; :
Nothilfe Projekthilfe Programmibilfe

u weltweit davon Subsahara-Afrika

Abbildung 52: Umfang der Nahrungsmittelhilfe nach Programmtyp
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON TEITGE 2015, S. 17 UND WFP 2016)

Nahrungsmittelhilfe wurde Anfang der 1950er-Jahre erstmals durch die USA
und Kanada durchgefiihrt, als Folge einer umfénglichen Subventionierung von
Farmern in den USA, die zu groBBen Ertragssteigerungen in der Nahrungsmittel-
produktion fiihrte. Nahrungsmittelhilfe wurde in diesem Rahmen eingesetzt, um
die Menge an Nahrungsmittel auf dem amerikanischen Heimatmarkt gering und
die Verkaufserlose flir die Bauern damit hochzuhalten. Zudem o6ffnete der auf
diese Weise stark subventionierte Export von Nahrungsmitteln den Zugang zu
neuen Mérkten. In Zeiten des Kalten Krieges diente sie auBerdem als Mittel der
Politik, zur Unterstiitzung politisch nahstehender Lénder oder zur Anbahnung
von Partnerschaften mit geopolitisch bedeutsamen Landern.

Die Vereinigten Staaten sind seit jeher der grofite Spender. Sie haben als einzi-
ges Land Programmhilfe im groBeren Umfang eingesetzt, alle anderen Lander
arbeiten primédr iiber kostenfreie Nahrungsmittelabgaben. Europdische Lander
begannen Ende der 1960er-Jahre, als die Gemeinsame Agrarpolitik zu grofen
Uberschiissen in der Landwirtschaft fiihrte, mit der Bereitstellung von Nah-
rungsmittelhilfen und 16sten Kanada als zweitwichtigstes Spenderregion ab.
(MOUSSEAU 2005, S.4 F.)

Auch wenn die politische Dimension sowie die Bedeutung der Nahrungsmittel-
hilfe als Absatzmarkt fiir Uberschiisse auf dem eigenen Markt zunehmend durch
eine starkere Betrachtung humanitirer Bediirfnisse verdriangt wurde, steigt noch
heute der Umfang der globalen Nahrungsmittelhilfe mit dem Umfang gelagerter
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Nahrungsmitteln und daraus resultierend sinkenden Preisen fiir Grundnahrungs-
mittel. (MOUSSEAU 2005, S. 4 F.)

Im Jahr 1954 wurde mit der FAO im Rahmen der Principles of Surplus Disposal
and Consultative Obligations eine erste Institution mit dem Einsatz der weltwei-
ten Nahrungsmitteliiberschiisse als Nahrungsmittelhilfe beauftragt, die kommer-
zielle Importe nicht verdridngen sollten. (FISHER 2007, S. 1142) Das WELTER-
NAHRUNGSPROGRAMM (WFP) wurde im Jahr 1963 gegriindet, urspriinglich als
experimentelles Projekt mit drei Jahren Laufzeit unter Leitung der FAO.
(MOUSSEAU 2005, S. 20) Grundprinzipien der Nahrungsmittelhilfe, insbesondere
beziiglich Qualititsstandards und beziiglich der Nachhaltigkeit der Hilfseinsitze,
wurden erstmalig im Jahr 1967 im Rahmen der Food Aid Convention (FAC)
festgelegt. (FISHER 2007, S. 1142 FF.) Anfang der 1980er-Jahre fithrten umfang-
reiche Medienberichte iiber zu der Zeit 21 an Hunger leidende Lander in Afrika
zu erhohtem (Medien-)Druck auf die Vereinten Nationen, humanitér aktiv(er) zu
werden. (KENT 2004, S. 853) In der Folge kam es 1984 bis 1986 in Athiopien
zum ersten groferen international koordinierten Einsatz zur Linderung einer
akuten Hungerkatastrophe, als mehr als zwei Millionen Tonnen Nahrungsmittel
nach Ostafrika transportiert wurden. (PIRIE 1993, S. 14)

Das Instrument der externen Nahrungsmittelhilfe wird aus entwicklungspoliti-
scher Sicht aus verschiedenen Aspekten kritisch bewertet. Der Verlust der
selbststdndigen Versorgung bedeutet fiir die Lander einen Verlust an nationaler
Selbstbestimmung. Zudem fehlt es an Transparenz und Einflussnahme seitens
der betroffenen Regierung: Die Hilfsorganisationen sind nur ihren Spendern Re-
chenschaft {iber ihren Einsatz schuldig, den Begiinstigten fehlt es an Mitsprache-
recht. Weiterhin fehlt es durch die kurzfristige Hilfe an permanenten Verwal-
tungsstrukturen, die gegebenenfalls effektiver, effizienter und nachhaltiger arbei-
ten konnen, da sie die lokalen Umstéinde genau kennen und damit flexibler auf
kurzfristige Anforderungen reagieren konnten. Zudem unterliegen lokale Akteu-
re nicht den Zwéngen internationaler Hilfsorganisationen, die einen grofen Teil
ihrer Kapazititen verwenden, um lokales Personal zu werben, Geldmittel einzu-
werben und lokales Wissen aufzubauen. (MOUSSEAU 2005, S. 20 FF.; RANCOURT
ET AL. 2014B, S. 2; MARGOLIES UND HODDINOTT 2012, S. 10)

Fiir den Einsatz von Hilfsorganisationen ist der ,,Do no harm“-Ansatz von Be-
deutung. Dieser zielt auf potentiell negative Nebenwirkungen der humanitiaren
Hilfe. Wesentlicher Aspekt Nahrungsmittelhilfe sollte vor diesem Hintergrund

166



Organisationsstrukturen der Versorgung

die Deckung akuter, kurzfristiger Bedarfe sein, ohne Verursachung langerfristi-
gen Schadens (,,harm*). (THE SPHERE PROJECT 2011, S. 201)

Logistisch fallt die Nothilfe in den Bereich der akuten Katastrophe. Bei perma-
nenten Hilfsprogrammen in den Bereichen der Programm- und der Projekthilfe
sind davon losgeldst andere logistische Konzepte zweckdienlich. Die besondere
Herausforderung besteht im frithzeitigen Erkennen von Warnsignalen, um die
Bevolkerung mit ldngerfristig geplanten, stabilen Versorgungsketten effektiv un-
terstiitzen zu konnen und Nothilfe vermeiden zu konnen. Der rechtzeitige Ein-
satzzeitpunkt ist von groer Bedeutung, da zwischen ersten Warnungen und aku-
tem Katastrophenalarm wertvolle Zeit verloren geht und menschliche Opfer zu
beklagen sind. Zudem ist Nothilfe deutlich kostenintensiver.

Beispiele fiir ein Verpassen der Signale fiir eine aufkommende Hungersnot gibt
es zahlreiche. Die Regierung Malawis stellte im Sommer 2001 nach einer gerin-
gen Ernte einen Hilfsantrag auf 600.000 Tonnen Nahrungsmittelhilfe. Nur
15.000 Tonnen, 2,5 Prozent der beantragten Menge, wurden von den Geberldn-
dern gewihrt, die Planungs- und Managementfehler auf Seiten der malawischen
Regierung vermuteten. Im Frithjahr 2002, wenige Monate spéter, trat daraufhin
eine massive Verschirfung der Erndhrungssituation ein, so dass die internationa-
le Gemeinschaft einen akuten Nothilfeeinsatz mit deutlich hherem Aufwand
leisten musste. Ein dhnliches Beispiel gab es drei Jahre spéter in Niger, wo es im
Jahr 2005 ernste Warnungen von Hilfsorganisationen vor einer aufkommenden,
akuten Hungersnot gab. Vier Monate nach einer ersten offiziellen Warnung des
WEFP waren allerdings erst zehn Prozent der benétigten Finanzmittel eingewor-
ben. Die Kosten fiir eine addquate Versorgung durch langfristig angelegte Hilfs-
programme hétten ex ante bei einem US-Dollar pro Betroffenem gelegen. Da ei-
ne entsprechende Hilfe nicht gewéhrleistet werden konnte, kam es acht Monate
spater zu einer akuten Hungersnot, bei der die Kosten fiir den Hilfseinsatz rund
80 US-Dollar pro Betroffenem betragen haben. (MOUSSEAU 2005, S. 14 F.) Auch
in jlingerer Vergangenheit finden sich Beispiele einer stark verzdgerten Reaktion
der globalen Gemeinschaft. Im Juni 2011 litten in Somalia sowie im Osten Athi-
opiens und Teilen Nordkenias rund neun Millionen Menschen an den Folgen ei-
ner der ldngsten Trockenperioden seit Jahrzehnten. In Somalia war zwischenzeit-
lich mehr als ein Viertel der Bevdlkerung von akutem Hunger betroffen.
(UNOCHA 2011) Die Krise war allerdings frithzeitig zu erkennen. Die FAO und

eine Reihe von Hilfsorganisationen hatten bereits Monate vorher vor den Folgen
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der Diirre und dem Ausbruch einer akuten Hungerkatastrophe gewarnt. (ZEIT-
ONLINE 2011)

4.2 Hilfsorganisationen zur Versorgung Subsahara-Afrikas

Die Beschaffung und Verteilung von Nahrungsmittelhilfe wird in Subsahara-
Afrika verantwortet von einer Vielzahl von Hilfsorganisationen. Aufgrund des
benannten quantitativen und qualitativen Volumens sowie der langfristigen
Notwendigkeit gehen Hilfseinsdtze mit komplexen, logistischen Prozessen ein-
her, die entsprechender strategischer Planung bediirfen. Der Umfang der Prozes-
se bringt auch einen erhdhten Bedarf an Transparenz und Messung der Leistung
mit sich, der im Folgenden daher diskutiert wird. Parallel entfaltet auch die Fi-
nanzierung von Hilfseinsdtzen Auswirkungen auf die Logistik der Organisatio-

nen und verdient eine ndhere Betrachtung.

4.2.1 Arten und Aufgaben von Hilfsorganisationen

Die humanitire Hilfe wird von einer Reihe unterschiedlicher Akteure organisiert,
die alle ein unterschiedliches Zielsystem verfolgen und iiber unterschiedliche
materielle, organisatorische und personelle Kapazititen verfiigen. Als Hilfsorga-
nisation im Einsatz sind supranationale Organisationen wie die Unterorganisati-
onen der VEREINTEN NATIONEN, internationale Organisationen wie die ROT-
KREUZ- UND ROTHALBMONDBEWEGUNG, zudem existiert eine Vielzahl von Re-
gierungs- und Nicht-Regierungsorganisationen. (BAUMGARTEN UND BLOME
2013, S. 265) Auch das Militér ist in einigen Bereichen in der humanitéren Un-
terstlitzung titig, auch wenn dieses Engagement von den meisten Hilfsorganisa-
tionen eher kritisch bewertet wird. (vgl. bspw. RADTKE 2008, S. 2 FF.) So unter-
schiedlich die Akteure, so heterogen sind auch ihre jeweiligen Motivationen und
Ziele, die sich mit dem Hilfseinsatz verbinden. Wahrend Regierungsorganisatio-
nen hiufig diplomatische, bzw. geopolitische Ziele mit der Hilfe verfolgen, agie-
ren Organisationen wie CATHOLIC RELIEF SERVICE (CRS) oder ISLAMIC RELIEF
im Auftrag ihrer religidsen Geldgeber. Gab es Anfang der 1980er-Jahre noch
schitzungsweise 280 Hilfsorganisationen, so hat sich diese Anzahl in den letzten
drei Dekaden vervielfacht. (KENT 2004, S. 860) Ein verbindendes System der in-
ternationalen humanitaren Hilfe ist aufgrund der Heterogenitdt der Akteure nicht
vorhanden, es handelt sich vielmehr um eine Sammlung nominell unabhéngiger
Organisationen. (SEAMAN 1999, S. 311)
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Die meisten Hilfsorganisationen eint jedoch die Beachtung der vier Grundprin-
zipien der humanitédren Hilfe (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 7; vgl. Ab-
bildung 53):

e Humanitit

Humanitét ist die zentrale Aufgabe der humanitdren Hilfe. Sie bezeichnet das
Retten von Menschenleben und die Reduktion von menschlichem Leiden und ist

die oberste Pramisse jeglicher Tatigkeiten im humanitiren Umfeld.

e Neutralitit

Neutralitét ist die wesentliche Leitlinie fiir humanitire Akteure in kriegerischen
Auseinandersetzungen. Nur wenn die humanitidre Organisation zu keiner Zeit
Partei fiir eine der Konfliktparteien ergreift oder in anderer Weise in die kriegeri-
schen Auseinandersetzungen eingreift, ist es ihr moglich, von allen Kriegsseiten

als neutral und unabhingig anerkannt zu werden.

e Unparteilichkeit

Unparteilichkeit bezeichnet die Notwendigkeit, bei der Vergabe von humanitérer
Hilfe nur nach dem Ausmal3 des menschlichen Leidens vorzugehen, ohne Be-
vorzugung oder Diskriminierung Hilfesuchender aufgrund von Nationalitit, Ras-
se, Geschlecht, Glaube, 6konomischem Status, sexueller Orientierung oder poli-
tischer Einstellungen. Auch darf die Hilfe keiner Seite aufgrund ihrer Angeho-

rigkeit zu einer bestimmten Bevolkerungsgruppe verweigert werden.

¢ Unabhéngigkeit
Unabhéngigkeit bezieht sich auf die (wirtschaftliche und politische) Autonomie
der humanitdren Organisationen von externen Akteuren und deren politischen,

militdrischen, 6konomischen oder weiteren Zielen, die im Rahmen des Einsatz-
umfeldes auftreten kdnnen.
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Neutralitat

Keine Bevorzugung einzelner
Parteien bei kriegerischen
Auseinandersetzungen

Humanitét

Retten von Menschenleben und
Verringerung menschlichen
Leidens als oberste Pramisse

Grundprinzipien der
humanitiren Hilfe

Unabhingigkeit

Autonomie des humanitéren
Einsatzes von Zielen
politischer, 8konomischer,
militarischer o.a. Natur

Abbildung 53: Grundprinzipien der humanitiren Hilfe (EIGENE DARSTELLUNG)

Diese Grundprinzipien entstammen den sieben Fundamentalprinzipien der IN-
TERNATIONALEN ROTKREUZ- UND ROTHALBMONDBEWEGUNG, welche dariiber
hinaus noch die Prinzipien der Freiwilligkeit, der Einheit und der Universalitét
umfassen. 1991 wurden im Rahmen der UN-Resolution 46/182 — parallel mit der
Etablierung der Rolle des UN-Nothilfekoordinators — die ersten drei Prinzipien
von der GENERALVERSAMMLUNG DER VEREINTEN NATIONEN als grundlegender
Rahmen der humanitiren Hilfe verabschiedet. 2004 erfolgte in der Resoluti-
on 58/114 auch die Aufnahme des Prinzips der Unabhingigkeit. (UN OCHA
2012)

Im humanitidren Sektor existiert keine formale Art der externen Regulierung.
Ausléndische Regierungen sind nicht in der (juristischen) Pflicht, bei einer hu-
manitiren Katastrophe einzugreifen. Die Verantwortung und auch die Koordi-
nierung der Hilfseinsétze liegen zunichst bei der jeweiligen Regierung des Ein-
satzlandes. Hilfsorganisationen sind daher grundsitzlich den Gesetzen des Ein-
satzlandes sowie den Regelungen vor Ort unterworfen. (SEAMAN 1999,
S. 309 F.) Der Einsatz von Hilfsorganisationen ist vor diesem Hintergrund ab-
héngig von verschiedenen Faktoren externer und interner Natur. Zum einen be-
steht auch fiir Nicht-Regierungsorganisationen eine Abhéngigkeit von der Regie-
rungsseite, sowohl von der eigenen Regierung — beispielsweise durch Staatseffi-
zienz, Korruptionsumfang und Einschrinkungen im Herkunftsland — als auch
von der Regierung im Einsatzland — Regierungen, die misstrauisch gegeniiber
den Aktivitdten von Nicht-Regierungsorganisationen im eigenen Land sind, sind
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tendenziell auch weniger offen fiir den Einsatz von Hilfsorganisationen in Kata-
strophensituationen. Zum anderen sind auch sozio-6konomische Faktoren zu be-
trachten, beispielsweise die Verfligbarkeit lokaler Beschaffungsmoglichkeiten,
die Verfiigbarkeit lokaler Mitarbeiter oder auch religiose und kulturelle Aspekte,
die den Einsatz und die Erfolgsaussichten von Hilfsorganisationen maf3geblich
beeinflussen kénnen. (KUNZ UND REINER 2012, S. 120 F.)

Die Hauptrolle der humanitdren Hilfe in einem Land sollten nach Mdoglichkeit
nationale und zivilgesellschaftliche Organisationen und Behdrden spielen. Aus-
landische Nicht-Regierungsorganisationen sind erst erforderlich, wenn die natio-
nalen Kapazitéten iiberschritten werden — was in Entwicklungslédndern schneller,
bzw. hdufiger eintrifft als in hochentwickelten Industriestaaten. (THE SPHERE
PROJECT 2011, S. 23)

Die Titigkeitsbereiche der Organisationen unterteilen sich grundsitzlich in die
Bereiche der (akuten) Nothilfe und der eher langfristig angelegten Entwick-
lungshilfe. Projekte im Rahmen der Nothilfe umfassen die Hilfsarbeiten in Folge
einer akuten Katastrophe. Sie umfassen im Regelfall einen Zeitrahmen zwischen
drei und zwolf Monaten. Projekte der Entwicklungshilfe sind demgegeniiber
langfristig angelegt, sie dauern selten weniger als ein Jahr, haufig drei bis zehn
Jahre. In seltenen Fillen sind auch permanente Einsédtze moglich. Beide Projekt-
dimensionen haben unterschiedliche Zielsetzungen und Herangehensweisen, ent-
sprechend der in Kapitel 2.3 vorgestellten Herausforderungen. Hilfsorganisatio-
nen konzentrieren sich oftmals auf einen der beiden Bereiche, einige sind auch in
beiden Dimensionen unterwegs. Analog verhilt es sich auch bei dem Einsatzge-
biet. Die breite Mehrheit der weltweit titigen Hilfsorganisationen ist nur lokal,
im eigenen Land, der eigenen Region oder der eigenen Stadt aktiv. Nur die gro-
Beren Organisationen sind auch iiber Staats- und Kontinentalgrenzen hinweg ak-
tiv. Dabei existieren verschiedene Implementierungsoptionen: Zum einen gibt es
die direkte Projektimplementation mit ausldndischem Management, wie sie bei-
spielsweise von Organisationen wie ARZTE OHNE GRENZEN oder dem INTERNA-
TIONALEN KOMITEE DES ROTEN KREUZES verfolgt wird. Gegensétzlich dazu
stehen Organisationen, die als Schwerpunkt die Finanzierung einer lokaler Im-
plementierungs- und Managementeinheit haben, beispielsweise CHRISTIAN AID.
Weitere Organisationen wie CARE oder OXFAM folgen einem Hybridmodell,
was einerseits auf ein Kernmanagement in den Industrieldndern setzt, anderer-
seits aber auch einen Fokus auf den Aufbau lokaler Kapazititen richtet. (WIL-
LITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 9 F.) Dariiber hinaus existiert mit den Unter-
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organisationen der VEREINTEN NATIONEN eine Reihe supranationaler Organisa-
tionen. Die weltweit grofite humanitdre Organisation ist das WELTERNAH-
RUNGSPROGRAMM der VEREINTEN NATIONEN (WFP). Insbesondere im Bereich
der Nahrungsmittelhilfen ist es der global fithrende Akteur. Seit der Griindung
der Organisation im Jahr 1963 wurden 1,6 Milliarden Menschen durch das WFP
mit Nahrungsmitteln versorgt. Auf die Einsétze in den Bereichen Nothilfe und
Kriseninterventionen entfielen Kosten von mehr als 40 Milliarden US-Dollar.
(OHLSEN UND SAID 2011, S. 159)

4.2.2 Logistikstrategien von Hilfsorganisationen

Die Beschaffungsvolumina von Hilfsorganisationen sind insbesondere im Be-
reich der Nahrungsmittelhilfe teilweise sehr hoch und héufig aufgrund von Dau-
er und Umfang des Einsatzes mit kommerziellen Beschaffungsstrukturen ver-
gleichbar. In Athiopien beschaffte allein das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM
zwischen 1988 und 2011 eine Giitermenge von durchschnittlich 896.000 Tonnen
pro Jahr — umgerechnet bedeutet dies jeden Tag den Einsatz von 61 LKW mit
einer Ladung von 40 Tonnen. (RANCOURT ET AL. 2014A, S. 2)

Vor diesem Hintergrund bedarf es auch in humanitéren Organisationen an einem
professionellen, an kommerziellen Logistikkonzepten orientierten und auf die

humanitdren Rahmenbedingungen angepasste Logistikstrategien.

Die Beschaffung von Hilfsgiitern wird je nach Herkunft der Hilfsgiiter unterteilt
in lokale, internationale und triangulére Beschaffung. Unter lokaler Beschaffung
wird die Beschaffung von Hilfsgiitern aus dem Land des Verbrauchs, bzw. der
Zielregion verstanden. Beschaffung von Hilfsgiitern aus einem anderen Land
wird als internationale oder direkte Beschaffung bezeichnet. Ein Sonderfall der
internationalen Beschaffung ist die trianguldre Beschaffung. Diese bezeichnet
Hilfsgiiter, die von einer Organisation fiir ein Empféngerland in einem Drittland,
beispielsweise einem Nachbarland der Zielregion beschafft werden. In der Nah-
rungsmittelhilfe fiir Subsahara-Afrika ist die internationale Beschaffung mit ei-
nem Anteil von 70 Prozent die bedeutendste Art der Hilfe. Trianguldre Hilfe
macht einen Anteil von 18 Prozent aus, lokale Beschaffung 12 Prozent. (vgl.
Abbildung 54)

Die lokale Beschaffung bietet die Vorteile kurzer Transportwege sowie damit
verbunden im Regelfall geringerer Transportkosten und kiirzerer Lieferzeiten,

nicht zuletzt bedingt durch geringere Wartezeiten durch die nicht notwendige
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Abfertigung an Hafen und Zoll. Nachteilhaft kann die fehlende, bzw. stark
schwankende Verfligbarkeit von bendtigten Giitern im Zielland sein. Wettbe-
werb zwischen Hilfsorganisationen um die gleichen Hilfsgiiter auf dem Beschaf-
fungsmarkt des Ziellandes kann die Marktlage weiter limitieren und insbesonde-
re auch lokale Bedarfe verdringen. Das von den Hilfsorganisationen gekaufte
Volumen kann dabei auf nennenswertem Niveau im Vergleich zum nationalen
Angebot sein. So kaufte das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM in Uganda und
Sambia vor wenigen Jahren regelméfig mehr als zehn, stellenweise iiber 20 Pro-
zent des Getreidemarktes auf, mit entsprechenden Implikationen fiir den Markt-
preis. (TSCHIRLEY UND DEL CASTILLO 2007, S. 17) Weitere Preisverzerrungen
konnen sich durch Zwischenhéndler ergeben, die groBe Nachfragemengen der
Hilfsorganisationen antizipieren konnen und in Folge frithzeitig groSe Mengen
auf dem Markt einkaufen, um diese fiir hohere Preise an die Hilfsorganisationen
weiter zu verkaufen, so geschehen unter anderem bei einer Diirre in der Sahelre-
gion im Jahr 2005. (TSCHIRLEY UND DEL CASTILLO 2007, S. 30 F.) Derartiger
Zwischenhandel wirkt sich mehrfach negativ auf die Versorgungssituation aus:
Zum einen kommen durch erhdhte Nahrungsmittelpreise weniger Hilfsgiiter bei
den Bediirftigen an, zum anderen werden Hilfsorganisationen durch die hoheren
Preise langfristig weniger lokal einkaufen und sich stattdessen auf internationale
Beschaffungsmirkte konzentrieren. Eine Beschaffungsstrategie, die ausschlief3-
lich auf lokalen Giitern basiert, ist daher nicht empfehlenswert und sollte grund-
sdtzlich zumindest partiell um internationale Quellen ergénzt werden. (BALCIK
UND BEAMON 2008, S. 107; OZPOLAT ET AL. 2013, S. 20)

Die internationale (oder auch direkte) Beschaffung bietet demgegeniiber den
Vorteil, dass sie nicht von den lokalen Produktionskapazitéten abhéngt. So ist sie
von lokalen Engpéssen in der Nahrungsmittelproduktion, die eine Hungerkata-
strophe auslésen konnen, nicht betroffen und kann — auch bei keiner Einschrin-
kung der Produktion im Zielland — moglicherweise auf effizientere Landwirt-
schaft und giinstigere Produktionsbedingungen zuriickgreifen. Im Gegensatz zur
lokalen Beschaffung gibt es eine relative Sicherheit iiber die Verlésslichkeit der
Partner und in Folge auch iiber die Qualitit und Herkunft der Nahrungsmittel.
Zudem wird durch den Einkauf auf entfernten Mérkten ein Eingriff in den loka-
len Rohstoffmarkt vermieden, der dort zu den genannten Verzerrungen und
Preisschwankungen fithren kann. Nachteil der internationalen Beschaffung sind

die weiteren Transportwege und die Lieferung mdglicherweise unpassender
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Hilfsgiiter, die nicht an den Geschmack, die Traditionen oder Gewohnheiten der

hilfsbediirftigen Bevolkerung angepasst sind.

18%

12% = international
lokal

triangular

Abbildung 54: Beschaffungsart von Nahrungsmittelhilfe fiir Subsahara-Afrika

(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON TEITGE 2015, S. 18 UND WFP 2016)
Da Nahrungsmittelhilfe in den ersten Jahren zum Export lokaler Nahrungsmit-
teliiberschiisse von westlichen Industrieldndern genutzt wurde'®, dominierte lan-
ge Jahre die internationale Beschaffung. Erst im neuen Jahrtausend, beginnend
mit einem Beschluss der EUROPAISCHEN UNION zu Gunsten der Beschaffung in
den betroffenen Landern im Jahr 1996, wandelte sich dies spiirbar. (MOUSSEAU
2005, S. 11) Unabhéngig von politischen Vorgaben ist der gewéhlte Beschaf-
fungsweg abhéngig von den jeweilig giiltigen Marktpreisen, lokal wie internati-
onal. Fiir US-amerikanische Organisationen bietet beispielsweise eine Beschaf-
fung auf dem Heimatmarkt groe Kostenvorteile bei Mais und Bohnen, zu Las-
ten von deutlich héheren Kosten fiir Linsen und leicht hoheren Kosten fiir Erb-
sen. (OZPOLAT ET AL. 2013, S. 20 F.)

Das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM plant die weltweite Beschaffung von Hilfs-
giitern in der Zentrale in Rom auf Jahresbasis. In jedem Einsatzland werden da-
fiir die voraussichtlichen Bedarfe (Ration pro Tag x erwartete Anzahl der Be-
diirftigen x Tage pro Monat) untersucht. Zudem wird, ebenfalls durch die loka-
len Biiros in den Landern, die Moglichkeit einer lokalen Beschaffung eruiert, in
dem die voraussichtliche Produktion und die Marktpreise fiir verschiedene Nah-
rungsmittel analysiert werden. Die Daten werden weltweit zusammengetragen
und in der Zentrale in Rom aggregiert. Je nach lokalen Kapazititen, Transport-

to Vgl. Abschnitt zur Systematik der Nahrungsmittelhilfe, Kapitel 4.1.4
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moglichkeiten und den daraus folgenden Kostenvor- und -nachteilen erfolgt auf
diese Weise die Planung fiir die jeweiligen Standorte.

In Ostafrika betrdgt die Beschaffungszeit fiir internationale Lieferungen rund
zwei Monate. Bei kurzfristig erhdhter Nachfrage an einem Standort existiert die
Moglichkeit, Hilfsgiiter aus anderen WFP-Standorten ,,auszuleihen®, die zuriick-

erstattet werden, sobald neue Hilfsgiiter eingetroffen sind.

Insgesamt werden 60 Prozent der weltweiten Hilfsgiiter in afrikanische Lander
verteilt, aber nur ein geringer Teil wird auch auf dem Kontinent beschafft. Zwar
existieren auch in Afrika produzierte Hilfsgiiter, allerdings fehlt es an Kommu-
nikation zwischen afrikanischen Herstellern und den Hilfsorganisationen, so dass
afrikanische Lieferanten von den Weltmérkten abgehangen sind. (RIENSTRA
2004, S. 35 F.) Im siidlichen Afrika ist Siidafrika als einziges Land regelméfig in
der Lage, Uberschiisse der kommerziellen Landwirtschaft als Nahrungsmittelhil-
fe zur Verfiigung zu stellen. Uberschiisse anderer Linder konnen trotz Bestre-
bungen zu mehr lokaler Beschaffung aufgrund mangelhafter StraBeninfrastruktur
und fehlendem Marktzugang nur in wenigen Féllen verwendet werden. Die in
Subsahara-Afrika von Kleinbauern geprégte Struktur der Landwirtschaft bedingt
dariiber hinaus, dass die hohen Standardisierungs- und Qualititsanforderungen
der Hilfsorganisationen nur von wenigen Anbietern erfiillt werden kdnnen. Auch
Pflanzenschutznormen und Verpackungsbeschriankungen erschweren Kleinbau-
ern die Teilhabe an den Beschaffungsprozessen fiir Nahrungsmittelhilfe.
(MOUSSEAU 2005, S. 12) Das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM hat in einem Feld-
versuch in Uganda mehrere Jahre versucht, zehn Prozent der jahrlichen Bedarfe
an Mais von lokalen Kleinbauern zu beschaffen. Die bereit gestellte Menge be-
trug in jedem Jahr weniger als die Hélfte (maximal 4,7 Prozent), verteilt auf eine
recht geringe Anzahl von Anbietern (hochstens elf, insgesamt nur fiinf Anbieter
bei mehr als einer Lieferung beteiligt). Insgesamt zeichnete sich die Beschaffung
grofler Volumen bei Kleinbauern durch eine geringe Zuverldssigkeit und hohe
Kosten im Vergleich zu anderen Beschaffungsarten aus. Dariiber hinaus hatte
das hoéhere regionale Engagement nur geringen positiven Einfluss auf die lokale
wirtschaftliche Entwicklung. Das WFP verlédsst sich vor dem Hintergrund dieser
Erfahrungen trotz sehr grofler Beschaffungsvolumina primér auf wenige Grof3-
hindler in Zusammenarbeit mit groBeren Produzenten. (TSCHIRLEY UND DEL
CASTILLO 2007, S. 46 F.) Dariiber hinaus existieren seit einigen Jahren im Rah-
men des Purchase for Progress-Programms (P4P) Abkommen, die lokale Klein-
bauerninitiativen starker bei der Beschaffung beriicksichtigen sollen.
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Die operative Durchfithrung der Nahrungsmittelhilfe wird im Regelfall nicht von
den Hilfsorganisationen selbst durchgefiihrt, sondern an externe Logistikdienst-
leister (fremd-) vergeben. Bei den meisten Hilfsorganisationen verlduft diese
Vergabe liber wettbewerbliche Bieterverfahren, bei denen die Organisationen
zundchst Bieter identifizieren, die die Anforderungen quantitativ wie qualitativ
erfiillen kénnen. Im néchsten Schritt werden konkrete Beschaffungsauftrige
ausgeschrieben, worauf die Lieferanten sich bewerben konnen. Die jeweiligen
Angebote werden daraufhin verglichen und je nach Eignung der Zuschlag erteilt,
worauthin die Lieferung in die Ziellander beginnt. Im Bereich der akuten Kata-
strophenvorsorge werden Rahmenvereinbarungen mit Lieferanten {iber mogliche
Anforderungen im Katastrophenfall getroffen, die nach Eintritt der Katastrophe
und nach Identifikation der jeweiligen Bedarfe ndher quantifiziert werden.
(BALCIK UND BEAMON 2008, S. 107 F.) Bei der Auswahl der Beschaffungs-
partner sind auch ethische Kriterien von Belang. (WFP 2010, S. 2) Allerdings ist
dies eher ein nachrangiger Faktor, von hoherer Bedeutung sind die Kosten der
Nahrungsmittel, um moglichst vielen Bediirftigen helfen zu kénnen.

Am Beispiel des WELTERNAHRUNGSPROGRAMMS, das als grofite Logistikorga-
nisation des humanitdren Sektors die Beschaffung der Hilfsgiiter ebenfalls iiber
externe Dienstleister organisiert, kann das beschriebene Bieterverfahren folgen-
dermalBen illustriert werden: Interessierte Transporteure konnen sich vorab mit
ihrem Unternehmens- und Leistungsprofil bei WFP bewerben, je nach Profil
konnen sie an verschiedenen Bieterverfahren teilnehmen. Die benétigten Stre-
cken werden von WFP jahrlich neu ausgeschrieben. Die Anbieter der fiinf kos-
tenglinstigsten Angebote erhalten als Preisangebot den niedrigsten gebotenen
Preis. Alle Anbieter, die diesen Preis annehmen, werden auf eine engere Aus-
wahlliste aufgenommen, jeweils mit Zuordnung bestimmter Transportvolumina.
Aufgrund der Vielzahl verschiedener Anbieter und der Komplexitit der Anfor-
derungen beschreibt das WFP sein eigenes Auswahlverfahren als ,,aufwendiges
und sehr selektiv. (WFP 2010, S. 5) AnschlieBende Transportauftrige werden
innerhalb der vereinbarten Konditionen (Preis, Transportvolumen) kurzfristig er-
teilt. Bei Fehlverhalten der Transportdienstleister, beispielsweise durch fehlende
Termintreue oder Abweichungen in Preis, Servicequalitit oder Zuverldssigkeit,
ist auch ein Entzug des Auftrags moglich. Nach sechs Monaten ist bei maBgebli-
cher Verdnderung der Ausgangsbedingungen eine Neuverhandlung der Trans-
portpreise moglich.
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In Athiopien werden die Strecken fiir die internationale Beschaffung, von den
Héfen von Djibouti, Berbera oder Port Sudan, in die Zwischenldger in groferen
Stidten oder an Knotenpunkten in Athiopien, getrennt von den Strecken inner-
halb des Landes, von den Zwischenlagern in die jeweiligen Verteilpunkte in den
Dorfern, ausgeschrieben. Beide Strecken sind von vergleichbarer Liange (756,
bzw. 589 Kilometer), weisen allerdings bei der Organisation der Transporte ei-
nige Unterschiede auf. Auf der ersten Beschaffungsstufe werden primir grofere
Lastwagen eingesetzt, um die im Regelfall deutlich groBeren Mengen zu trans-
portieren. Die Ladungsmenge im Vergleich zur zweiten Stufe ist teilweise um
den Faktor 13 erhoht. Die Prozesse, insbesondere der Giiterumschlag, ist von
deutlich schnelleren Prozessen geprigt als der Transport auf der zweiten Stufe,
dafiir werden aufgrund des internationalen Grenzverkehrs und der Zoll- und Ha-
fenabfertigung auch mehr Genehmigungen als beim lokalen Transport bengtigt,
was den Zeitvorteil wieder relativiert. Auf den internationalen Transportwegen
besteht in einem dichteren Netz ein hoherer Wettbewerb, die Preise sind daher
auf den lokalen Transporten deutlich teurer. (RANCOURT ET AL. 2014A, S. 3 FF.;
vgl. Abbildung 55)

* 40t-LKW
+ groBe Mengen in kurzer Zeit,
insb. nach Schiffsentladung

e « schnellere Umschlagprozes-
se als auf nachster Stufe
* Genehmigung mehrerer
Lénder notwendig, dadurch
| Verzégerungen méglich
Zwischen- * @ 756 km, Volumen von
lager Zwischen- Zwischen- 27.4261 pro Richtung/Monatt
(groRe Stadt / lager lager * groRer Wettbewerb
Knotenpunkt)

+ Kleinere Fahrzeuge, die mit
schlechteren Stralken-

. bedingungen klarkommen
Verteilpunkt = @ 589 km, Volumen von
(Dorfzentrum / || VP VP VP VP VP VP VP VP 2.055t pro Richtung/Monat

Schule) + wenig Wettbewerb

* Verteilung ca. 1x pro Monat
Familie — zu festen Zeiten
anie » Transportzu Fuf / mit IMT
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Abbildung 55: Struktur der Versorgungsprozesse des WFP in Athiopien
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON RANCOURT ET AL. 2014, S. 3)
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Bei der Beschaffung gibt es eine Vielzahl von Kooperationsmoglichkeiten, die
die Prozesse effizienter gestalten konnen. Oft arbeiten dabei auch Wettbewerber
zusammen, um einer groferen, gemeinsamen Herausforderung zu begegnen. Im
Zuge akuter Katastrophen wird die Koordination der verschiedenen Hilfsorgani-
sationen im Bereich der Logistik vom JOINT LOGISTICS CLUSTER der VEREIN-
TEN NATIONEN (UNJLC) iibernommen. Das UNJLC hat dabei keine eigene Aus-
stattung, sondern arbeitet nur als Intermediér, der bei jedem Einsatz seine Rolle
neu definieren muss. (JAHRE ET AL. 2009, S. 1016) Es steht unter der Leitung des
WELTERNAHRUNGSPROGRAMMS.

Auf der Ebene Hilfsorganisation-Beschaffer ist im Zuge einer partnerschaftli-
chen Allianz ein enger Datenaustausch zwischen Verkéufer und Kéufer moglich,
der es beiden Parteien ermdglicht, kommende Bedarfe frither zu erkennen und
die eigene Planung dahingehend anzupassen. Der Umfang der ausgetauschten
Daten sowie der Grad der Integration in die jeweilige Versorgungskette ist dabei
abhéngig von der genauen Ausgestaltung der Allianz. Eine Mdglichkeit der Ko-
operation zwischen Hilfsorganisationen ist die gemeinsame Beschaffung ver-
schiedener Organisationen, entweder basierend auf reinem Datenaustausch, da-
mit jeweils transparent und bekannt ist, welche Organisation welche Hilfsgiiter
bei welchem Lieferanten bestellt, oder auch durch gemeinsame Bestellungen.
Weitere Kooperationsbereiche beziehen sich auf Wissensaustausch oder dem
Austausch von Best-Practices in der Beschaffung. (BALCIK ET AL. 2010, S. 28)
Die Kooperationsverfahren fiihren auch zu messbaren Erfolgen, so konnten in
den USA die Preise von einigen Impfstoffen durch die gemeinsame Beschaffung
verschiedener Hilfsorganisationen aufgrund von Skaleneffekten um bis zu 36
Prozent reduziert werden. (HERLIN UND PAZIRANDEH 2012, S. 417)

4.2.3 Leistungsmessung im humanitiren Sektor

Die beschriebenen Verantwortungsbereiche der Hilfsorganisationen, der genann-
te Umfang der Aufgaben und das damit verbundene Volumen der Spendengelder
bringen auch einen erhdhten Bedarf an Transparenz und Messung der Leistung
mit sich.

Ende der 1990er-Jahre stieg als Folge der vielfach als unzureichend kritisierten
Reaktion vieler Hilfsorganisationen bei der akuten Nothilfe nach Katastrophen
wie dem Genozid in Ruanda 1994 der Druck, den Sektor zu professionalisieren

und betriebswirtschaftliche Managementmethoden auch in der humanitdren Hilfe
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einzufithren. (BINDER UND WITTE 2007, S. 5) Parallel wurde bei der Finanzie-
rung von Hilfsorganisationen in Entwicklungsldndern weniger auf zweckgebun-
dene Spenden gesetzt, zu Gunsten einer freieren Verwendbarkeit der Spenden-
gelder, allerdings auch einhergehend mit einem héheren Bedarf der Leistungs-
messung. (WILLITTS-KING UND HARVEY 2005, S. 12) Weiterhin fiihren auch
steigende Kosten bei nicht direkt sichtbaren Erfolgen in der Entwicklungszu-
sammenarbeit zu einer erhohten Nachfrage nach Transparenz der Nutzung von
Spendengeldern. (BAUMGARTEN 2011, S. 7) In der Folge entstanden verschiede-
ne Versuche, den vorher primér durch informelle Regelungen bestehenden Sek-
tor durch verbindliche Standards zu standardisieren. Dies zeigt sich im zuneh-
menden Bedarf einer an kommerziellen Standards orientierten Leistungsmessung
in Hilfsorganisationen, vor allem auch in den die Logistik betreffenden Berei-
chen.

MOXHAM sieht unterschiedliche Motivationen fiir Leistungsmessung im Non-
Profit-Sektor. Der zunehmende Leistungsdruck innerhalb der Organisationen
fiihrt vorrangig zu Leistungskriterien (Service, Qualitdt, Flexibilitit, Innovation,
Schnelligkeit), weniger zu Kosteneffizienz, daher haben die Organisationen ei-
nen groBeren Druck, nach aulen zu demonstrieren, was innerhalb der Organisa-
tion geleistet wird. Im 6ffentlichen Sektor hat erhohte Leistungsmessung in den
vergangenen Jahren Erfolge gezeigt und war Kernelement von Reformen, so
dass diese Elemente auch auf den stark vom offentlichen Interesse getriebenen
Non-Profit-Sektor ibernommen werden. Dies trifft insbesondere zu, wenn Non-
Profit-Organisationen staatliche Aufgaben {ibernehmen und dafiir 6ffentliche
Gelder erhalten. Weiterhin nennt MOXHAM die Vielzahl der Stakeholder (Geld-
geber, Beschiftigte, ehrenamtliche Helfer, Kunden, Begiinstigte), die an der Ar-
beit interessiert sind und die wachsende Bedeutung von Transparenz und Ver-
trauen. (MOXHAM 2009, S. 742 FF.)

Sie leitet aus diesen Motivationen folgende vier Kernbereiche fiir Leistungsmes-

sung in Non-Profit-Organisationen ab:

¢ Finanzielle Bilanzierung
o Woher kommt das Geld der Organisation? Fiir welche Zwecke
wurde es verwendet? Wie ist die finanzielle Situation unterschied-
licher Projekte?
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e Leistungsnachweis
o Nachweis der Leistungen der Organisation, um als Spendennehmer
attraktiv zu sein und mehr Spenden einwerben zu kdnnen
e Operative Kontrolle
o Compliance, bzw. Nachweis iiber richtige Verwendung der Mittel,
insbesondere bei 6ffentlich geforderten Projekten
o Kontinuierlicher Verbesserungsprozess
o Erkennen von inner-organisatorischer Schwiéchen und Aufzeigen

moglicher Innovationen innerhalb der Organisationsstruktur

(MOXHAM 2009, S. 742 FF.)

Bei den Herausforderungen der Leistungsmessung im Non-Profit-Sektor kann
man unterteilen zwischen Griinden, die im Wesen einer Non-Profit-Organisation
verortet sind, und Herausforderungen in der operativen Umsetzung der Leis-

tungsmessung.

Die Organisationskultur im humanitiren Sektor ist hinsichtlich einer Leistungs-
messung schwach ausgeprigt, einhergehend mit wenig ausgebildeten ,,Control-
lern* innerhalb der Organisationen. Historische Studien zu den Ergebnissen der
Hilfsorganisationen wurden oft von den Organisationen selbst herausgegeben,
beispielsweise als Festschrift zum Jubildum, ohne jegliche Selbstkritik, Transpa-
renz und kritischer Distanz. (PEROUSE DE MONTCLOS 2012, S. 156) Eine Unter-
suchung aus dem Jahr 2010 zeigt, dass nur jede vierte Hilfsorganisation einige
Leistungskennziffern erhebt, nur jede fiinfte Organisation betreibt konsistente,
permanente Leistungsmessung. (BLECKEN 2010, S. 677) EASTERLY begriindet
die Hemmnisse der Organisationskultur in der Neuen Institutionendkonomik und
beschreibt die Mitarbeiter in Hilfsorganisationen als Biirokraten, die ihr jeweili-
ges Budget maximieren wollen und daher keine Anreize zum effizienten Mitte-
leinsatz haben. (EASTERLY 2002, S. 252 F.) Bis vor wenigen Jahren war der
Hauptfokus der Leistungsmessung im humanitéren Sektor auf der Herkunft und
der Hohe der eingeworbenen Spendengelder, mit dem Ziel der Maximierung der
Mittel. Der effiziente Einsatz der eingeworbenen Mittel ist erst eine neuere Ent-
wicklung. (CHANDES UND PACHE 2010, S. 321) Noch bis 2001 wurden beim
AMERIKANISCHEN ROTEN KREUZ nur Input-Kennzahlen berichtet, ohne Verglei-
che, Zielvorgaben oder auswertende Analysen. (PASUPATHY UND MEDINA-
BORJA 2008, S. 324)
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Im kommerziellen Bereich vorherrschende Prinzipien zum Leistungsanreiz
durch den Markt, bzw. interne Bonussysteme sind im humanitiren Sektor selten
vorhanden. Es fehlt oftmals die Kultur eines kontinuierlichen Verbesserungspro-
zesses sowie die strukturierte Analyse erkannter Schwachstellen. Neben den ge-
ringen finanziellen Moglichkeiten ist die hohe Mitarbeiterfluktuation ein wesent-
licher Grund fiir die nur unzureichenden systematischen Ansétze, Prozesse und
Systeme zu verbessern. Verbesserungsprogramme sind dabei eher der Initiative
einzelner Personen geschuldet, als das Ergebnis einer Struktur. (JANBEN 2014,
S. 6)

Als wesentliche Herausforderungen bei der operativen Umsetzung der Leis-
tungsmessung nennt DAVIDSON die fehlende zentrale Datenerfassung in den
meisten Hilfsorganisationen und unzureichende IT-Infrastruktur (bedingt durch
zu geringe Mittel fiir IT). Externe Faktoren (Geographie des Einsatzes, Hilfsleis-
tungen des Staates) erschweren die Erfassung der individuellen Leistungsfahig-
keit der jeweiligen Organisation. Insbesondere bei Einsdtzen in Folge akuter Ka-
tastrophen ist zudem die Komplexitét, bzw. die uniibersichtliche Situation nach
einer Katastrophe als Herausforderung zu nennen. (DAVIDSON 2006, S. 10)
BEAMON und BALCIK ergidnzen die Ausfilhrungen um die unterschiedlichen In-
teressen und Standards der Stakeholder. (BEAMON UND BALCIK 2008, S. 8)
MOXHAM beschreibt dazu einen Flickenteppich unterschiedlicher, voneinander
isolierter Leistungsmesssysteme einzelner Organisationen und vermisst die Ein-
heitlichkeit im gesamten Sektor. Durch unterschiedliche Anforderungen ver-
schiedener Spendengeber steigen die Anforderungen an die Leistungsmessung
mit der Anzahl der Spendengeber. Dieser kann insbesondere fiir kleinere Organi-
sationen zum Problem werden (MOXHAM 2009, S. 754)

Eine weitere Herausforderung ist die Verortung der Leistungsmessung. Insbe-
sondere bei kleineren Hilfsorganisationen werden — sofern iiberhaupt Leistungs-
kennziffern erhoben werden — Kennziffern aus dem Senderland erhoben, wie die
Anzahl der Arbeitsstunden freiwilliger Helfer, der Umfang gesammelter Spen-
dengelder oder das Volumen der an die Projektpartner im Empfangerlander
iibermittelten Spendengelder. Werte im Empfingerland, wie die dortige Zufrie-
denheit mit den Leistungen der Hilfsorganisation, die Passgenauigkeit oder An-
gemessenheit der Spende, werden nur selten erhoben. Die Wirkung des aufge-
wendeten (und ggf. genau dokumentierten) Inputs ist daher nicht bekannt, so

dass weder Anreize noch Méglichkeiten eines effizienteren Mitteleinsatzes be-

181



stehen. (KUMAR ET AL. 2009, S. 495) Nicht-Regierungsorganisationen und ande-
re humanitire Akteure werden nahezu immer von den Spendengebern bewertet,
nicht von den Hilfsempfangern. Dies fiihrt dazu, dass nur bekannte Krisen be-
wertet werden, "vergessene Krisen" ohne externe Spendengeber hingegen keine
Relevanz erfahren. Umfragen unter Hilfsempfangern zur Zufriedenheit mit den
Leistungen der Hilfsorganisationen wurden bis Anfang der 2000er-Jahre nur &u-
Berst selten durchgefiihrt. (PEROUSE DE MONTCLOS 2012, S. 154 F.)

Eine grundsitzliche Herausforderung bei der Evaluation humanitirer Projekte ist
die schwierige Messbarkeit des Untersuchungsgegenstandes. Gemessen am
Zweck des humanitdren Einsatzes wéren Todesraten der sinnvollste Leistungsin-
dikator fiir den Erfolg des Einsatzes, allerdings sind diese aus unterschiedlichen
Griinden nur schwer erhebbar. Auch die Zielsetzung ,Leben retten, bzw.
menschliches Leiden verringern® eignet sich nur in eingeschriankter Form fiir ei-
ne Leistungsmessung nach kommerziellem Vorbild. (HOFMAN ET AL. 2004,
S. 18 FF.) Es existiert {iberdies eine negative Korrelation zwischen der Dauer des
Einsatzes, seiner Qualitit und der Bewertung der Hilfsorganisation: Je besser die
humanitire Hilfe organisiert ist, desto weniger wird sie wahrgenommen. Bei ei-
ner sich gut entwickelnden Region steigen zudem die Erwartungen, die Hilfsor-
ganisation wird entsprechend bei konstantem Leistungsniveau schwécher bewer-
tet. (PEROUSE DE MONTCLOS 2012, S. 155) Zudem zeigen sich die konkreten
Auswirkungen eines Projektes mitunter nur langfristig, nach kurzen Zeitspannen
sind mitunter noch keine auf das Projekt zuriickzufiihrenden Erfolge zu erken-
nen. Der Einfluss Projekt-externer Umstidnde ist schwer festzustellen, da ein
Szenario ceteris paribus als Vergleichsmalstab nicht vorhanden ist. Zudem geht
es bei Einsdtzen von Hilfsorganisationen oft um das Vermeiden negativer Ent-
wicklungen, welches schwieriger zu messen ist als die Realisierung positiver
Entwicklungen. (HOFMANN ET AL. 2004, S. 7) Bei der Evaluation medizinischer
Distributionssysteme fehlt es an Standardbewertungsverfahren fiir die gesund-
heitlichen Auswirkungen von Fehlmengen. (VLEDDER ET AL. 2013, S. 9) Weiter-
hin gibt es in seltenen Fillen die Mdglichkeit einer Erhdhung der Todesrate
durch den humanitéren Einsatz selbst. So kann es in Fliichtlingslagern zu einer
erhohten Ansteckungsrate einer Krankheit kommen, wenn korperlich gesunde
Hungernde durch die Verteilung von Nahrungsmitteln angezogen werden und
dann im Fliichtlingslager mit dort verbreiteten, ansteckenden Krankheiten infi-
ziert werden. (HOFMANN ET AL. 2004, S. 18) In diesem Fall ist die schwichere
Beurteilung der Lage auf den humanitiren Einsatz selbst zuriickzufiihren. Ein
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weiteres Beispiel fiir komplexe Zusammenhinge zwischen Ursache und Wir-
kung in der humanitiren Hilfe zeigt sich im AIDS-Programm des US-
amerikanischen Prisidenten, PEPFAR. In der Anfangsphase war das Projekt in
15 Léndern aktiv, davon in 12 Léndern in Subsahara-Afrika, mit einem Budget
teilweise deutlich oberhalb des nationalen Gesundheitsbudgets (Uganda 249
Prozent, Mosambik 234 Prozent, Kenia 155 Prozent Ruanda 128 Prozent) (LEE
UND [ZAMA 2015, S. 284). Bei der Bekdmpfung von HIV/AIDS konnten durch
PEPFAR groBe Erfolge registriert werden. Gleichfalls sind in den Projektlindern
weitere Gesundheitskennziffern, wie beispielsweise die Senkung der Kinder-
sterblichkeit, hinter Ldndern ohne PEPFAR-Fo6rderung zuriickgeblieben. Eine
denkbarere, wenn auch biologisch unwahrscheinliche Ursache dafiir wire bei-
spielsweise der Effekt, dass durch PEPFAR schwer erkrankte Frauen, die ohne
das Projekt schwanger gestorben wéren, Kinder zur Welt bringen, die bedingt
durch die Krankheit der Mutter geringere Uberlebenschancen haben. Dieser Ef-
fekt erhoht Kindersterblichkeit, allerdings nicht durch eine Schwéchung des Ge-
sundheitssystems sondern durch die weiteren externen Effekte eines Hilfseinsat-
zes. (LEE UND 1zAMA 2015, S. 291) Beide Beispiele zeigen die komplexen Ent-
wicklungen, die im Rahmen humanitirer Einsdtze auftreten konnen, und die

ebenfalls im Rahmen der Leistungsmessung erfasst werden miissen.

4.2.4 Finanzierung der humanitiren Hilfe und Implikationen fiir die
Logistik

Eine grundsitzliche Herausforderung bei der Verwaltung innerhalb von Hilfsor-
ganisationen ist die Finanzplanung und die Fragestellung nach einem effizienten
und effektiven Finanzeinsatz.

Die finanziellen Mittel von Hilfsorganisationen bestimmen im Wesentlichen ihre
Moglichkeiten innerhalb von Hilfseinsdtzen und innerhalb der Logistik. Die
Herkunft, die Planbarkeit und die Hohe der zur Verfligung stehenden Finanzmit-
tel sind so heterogen wie das Feld der im humanitdren Auftrag aktiven Organisa-
tionen.'” Staatliche und parastaatliche Organisationen finanzieren sich aus 6f-
fentlichen Geldern und verfiigen im Regelfall iiber planbare Budgets iiber einen
Zeitraum von mehreren Jahren. Ahnlich verhilt es sich bei den supranationalen

Unterorganisationen der VEREINTEN NATIONEN, die ihre Finanzmittel gemél der

' Vgl. dazu die Ausfiihrungen in 4.2.1
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Finanzierungsvereinbarungen der VEREINTEN NATIONEN beziehen und die iiber-
dies Spendengelder groBerer institutioneller und privater Spender erhalten.
Nicht-Regierungs- und private Organisationen finanzieren sich zum groflen Teil
durch eine Vielzahl privater Spenden. Teilweise erhalten auch sie offentliche
Zuschiisse. Vereinzelte Organisationen, darunter vor allem Stiftungen, hingen
vom finanziellen Engagement einer einzelnen juristischen oder natiirlichen Per-
son ab. Die AuBlendarstellung einer Hilfsorganisation ist insofern ein wesentli-
cher Faktor fiir die H6he der Spendengelder, die einer Hilfsorganisation zuflie-
Ben und fiir humanitire Einsdtze zur Verfligung stehen. (SCHWEIGER-
MAUSCHITZ 2010, S. 1) Zwischen den unterschiedlichen Hilfsorganisationen
kommt es in der Folge, insbesondere nach dem Ausbrauch einer akuten Kata-
strophe mit besonders hohem, plotzlichen Finanzbedarf, zu einem Wettbewerb
um Spendengelder. (OLORUNTOBA UND GRAY 2006, S. 115) Da nur in wenigen
Organisationen dauerhafte Budgets vorhanden sind, kdnnen viele Organisationen
ihren Einsatz erst starten, wenn neue Spendengelder nach Einsatz der Katastro-
phe eingetroffen sind. (SEAMAN 1999, S. 312)

Generell kann eine erh6hte Spendenbereitschaft bei Vorliegen einer akuten Ka-
tastrophe beobachtet werden, nicht zuletzt bedingt durch die erhéhte Pressebe-
richterstattung. (OLORUNTOBA UND GRAY 2006, S. 115) Weiterhin héngt die
Spendenbereitschaft vom AusmaB der Katastrophe (Anzahl Betroffener um eine
Standardabweichung hoher fithrt zu zehn bis 13 Prozent hoherer Spendenwahr-
scheinlichkeit, bei der Anzahl von Toten um 20 Prozent), von der geographi-
schen Entfernung zum Einsatzort (1.000 Kilometer Abstand reduzieren die
Spendenwahrscheinlichkeit um ein bis zwei Prozent), sowie von weiteren sozio-
okonomischen Faktoren der betroffenen Region (Status eines Ol-exportierendes
Land erhoht die Bereitschaft um zehn bis 15 Prozent, Status als ehemalige Kolo-
nie steigert die Spendenwahrscheinlichkeit um 25 bis 30 Prozent) ab. (FINK UND
REDAELLI2011A4, S. 12)

Beiden Marktseiten, sowohl die Seite der Hilfsorganisationen als Nachfrager,
bzw. Spendenempfinger, als auch die Seite der Spendengeber weisen dabei oli-
gopolistische Strukturen auf. (BINDER UND WITTE 2007, S. 6 F.) Auf Nachfra-
geseite dominiert eine kleinere Anzahl groBer Hilfsorganisationen (WORLD VI-
SION, ARZTE OHNE GRENZEN, CARE, OXFAM) mit jihrlichen Beschaffungsbud-
gets zwischen 400 Millionen und zwei Milliarden US-Dollar, sowie die UN-
Agenturen, mit teilweise noch hoheren Beschaffungsbudgets. Dariiber hinaus
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gibt es eine Vielzahl von kleinen und sehr kleinen Organisationen, die in anderen
Beschaffungsdimensionen angesiedelt sind als die genannten Akteure. Auf der
Finanzierungsseite stehen demgegeniiber wenige grofle Spendergruppen wie Na-
tional- und Supranationalregierungen, die den Hauptteil der globalen Spenden-

gelder zusammentragen, sowie einige wenige private Stiftungen.

Ein GroBteil der Spendengelder ist zweckgebunden (engl. earmarked), i.e. vom
Geldgeber auf einen spezifischen Verwendungszweck (ein Land, ein Projekt, ei-
ne Anschaffung und/oder eine Aktivitdt) festgelegt. Dies erfolgt im Regelfall mit
der Zielsetzung, dass ein moglichst hoher Anteil des Geldes direkt den betroffe-
nen Menschen in Katastrophenregionen zu Gute kommt und méglichst wenig fi-
nanzielle Mittel fiir Verwaltungsstrukturen im Heimatland verwendet wird.
(BLOME 2014, S. 21) Geringe Verwaltungskosten von Hilfsorganisationen wer-
den von Geldgebern oftmals als Zeichen fiir Effizienz verstanden und haufiger
mit Spendengeldern bedacht. Die Hohe der Verwaltungskosten als solches er-
laubt allerdings keine seriose Aussage zur Effizienz der Mittelverwendung.
(HEASLIP 2010, S. 2) Durch die Festlegung des Verwendungszweckes, bei-
spielsweise auf die Beschaffung von Hilfsgiitern ist eine Verwendung fiir weite-
re Aufgaben, insbesondere die administrativen Aufgaben der Organisation, nicht
moglich. Die Kosten fiir die Logistik, insbesondere deren Personalkosten, kon-
nen daher nicht {iber die Projekte abgerechnet werden und geraten ins Hintertref-
fen. Fiir eine weitere Spendengenerierung ist Transparenz in der Buchhaltung
der Hilfsorganisation von grofler Bedeutung. Bei knappen Finanzmitteln im Per-
sonalbereich wird daher moglicherweise ein Buchhalter einem Logistiker vorge-
zogen, unabhéngig von der tatsdchlichen Dringlichkeit und Notwendigkeit in

den téglichen operativen Abladufen.

Ein weiteres Ziel der Zweckgebundenheit ist die Sicherstellung von hdherer
Nahrungsmittelqualitét. Dieses Ziel kann allerdings nicht zwangsldufig durch die
Verkniipfung des Geldes mit dem Ausgabenzweck und -ort sichergestellt wer-
den. Zudem fiihrt die Festlegung des Ausgabeortes auf das Entsendungsland re-
gelmiBig zu hoheren Beschaffungszeiten und lingeren Transportzeiten, so dass
den Bediirftigen erst spiter geholfen werden kann. (OZPOLAT ET AL. 2013,
S. 12 F.) Die Zweckgebundenheit der meisten Spenden fiihrt zu einer Uniiber-
sichtlichkeit der finanziellen Situation vieler Hilfsorganisationen, die nur unter
groBBeren Anstrengungen sicher sein konnen, welches Geld fiir welchen Zweck
verwendet werden darf. (JAHRE UND HEIGH 2008, S. 45) Ein Pooling von Spen-
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dengeldern ist nicht moglich. In der Praxis ist es in der Folge denkbar, dass die
gesamten Spendenmittel ausreichend hoch fiir die Missionsziele sind, die Spen-
dengelder einzelner Projekte aber nicht hoch genug fiir einzelne Ausgabenpunkte
(beispielsweise Anschaffung eines Fahrzeugs) sind, so dass diese Investition
nicht stattfindet — zum Schaden der Gesamtsituation. Fiir die Hilfsorganisationen
ist die Verwaltung der Finanzmittel, insbesondere auch die richtige Verwendung
der jeweiligen Mittel, insofern durchaus komplex, da nicht immer direkt ver-
standlich ist, welche Gelder fiir welchen Zweck verwendet werden diirfen. (JAH-
RE UND HEIGH 2008, S. 45) In der kommerziellen Logistik wire ein analoges
Vorgehen nicht vorstellbar, in der humanitéren Logistik ist es allgegenwirtig fiir
den Umgang und die Verwendung von Finanzmitteln innerhalb der Hilfsorgani-

sationen.

Die starke Abhéngigkeit von Spendengeldern erschwert auch die Jahresplanung
einer Hilfsorganisation. Drei (vereinfachte) Optionen der Finanzplanung kdnnen
dabei unterschieden werden. So gibt es die Moglichkeit, bei einem Hilfseinsatz
seinen (finanziellen) Einsatz vom Engagement weiterer Organisationen abhédngig
zu machen. Dies fiihrt allerdings zu verspéteter Reaktion und geféhrdet durch
den verzdgerten Start der Transportkette unter Umstinden Menschenleben. Eine
weitere Moglichkeit wire der allumfassende Einsatz aller freien Finanzmittel bei
der ersten Katastrophe im Finanzjahr, verbunden mit dem Risiko, bei einer spé-
ter einsetzenden Katastrophen ohne Finanzmittel zu sein. Weiterhin gibt es die
Moglichkeit einer Beschrankung des Geldeinsatzes auf gewisse Summe oder ei-
nen a priori festgelegten Prozentsatz, in Erwartung, dass andere Hilfsorganisati-
onen ebenfalls aktiv werden. (SYROKA UND WILCOX 2006, S. 197 F.) Alle drei
Strategien gehen mit den jeweils benannten Vor- und Nachteilen einher und bie-
ten daher keine Ideallosung fiir die nachhaltige Finanzplanung einer Hilfsorgani-
sation.

Aufgrund der im Regelfall niedrigen Budgets ist die Verwendung von Spenden-
geldern teilweise auch notwendig, um bereits laufende Operationen beenden und
Hilfsgiiter zu ihrem Zielort transportieren zu konnen. Hilfsgiiter sind im Regel-
fall von Steuern und Zollgebiihren befreit. Dies ist mit Hilfe sogenannter tax re-
demption letter geregelt, welche allerdings in Einzelféllen kurzfristig aufgehoben
werden konnen. In der Folge kommt es daher vor, dass Container mit Hilfsgii-
tern im Hafen stehen, und Spendengelder bendtigt werden, um die Container
beim Zoll auszuldsen.
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Finanzierung von Hilfsorganisationen in der Praxis —
der Jahresbericht von ARZTEN OHNE GRENZEN 2014

Die deutsche Abteilung der Hilfsorganisation ARZTE OHNE GRENZEN (MSF) er-
zielte im Jahr 2014 Einnahmen in Héhe von 121,1 Millionen Euro. 113,4 Millio-
nen davon entfielen auf Spendengelder, Mitgliedsbeitrdge, Erbschaften und
BubBgelder, dies entspricht einem Anteil von 93,7 Prozent. Offentliche Zuwen-
dungen erhielt MSF im Umfang von 3,8 Millionen Euro (3,1 Prozent). Gespen-
det wurde von 543.728 Einzelpersonen, 112.595 mehr als im Vorjahr. Die Ein-
nahmen sind im Vergleich zum Vorjahr um 31,8 Millionen Euro gestiegen, 25
Millionen davon (78,6 Prozent) bezieht MSF direkt auf erh6hte Berichterstattung
im Kontext der Ebola-Epidemie in Westafrika.

Der Anteil der zweckgebundenen Spenden betrigt trotz des in vielen Féllen ge-
gebenen Bezugs zur Ebola-Epidemie insgesamt nur sieben Prozent. Von den 25
Millionen, die im Zusammenhang mit Ebola eingenommen wurden, liegt er mit
5,2 Millionen bei 21 Prozent. ARZTE OHNE GRENZEN begriindet dies mit der

transparenten Kommunikation.

Auf Ausgabenseite entfallen 97,3 Millionen Euro (87,3 Prozent der gesamten
Ausgaben) auf Projektarbeit im Bereich der medizinischen Nothilfe in 39 Ein-
satzldndern. Zwei Millionen Euro wurden fiir Projektdokumentation verwendet,
das Berichten iiber die Situation in den Projekten ist Teil der satzungsgeméfen
Aufgaben der Organisation. 1,8 Millionen entfielen auf allgemeine Verwaltungs-
titigkeiten und Offentlichkeitsarbeit, 9,6 Millionen (8,6 Prozent) auf Spenden-
einwerbung und Betreuung von Bestandsspendern, die bereits zum wiederholten
Male gespendet haben.

(ARZTE OHNE GRENZEN 2015, S. 48 F.)

4.3 Humanitiire Logistikeinsitze kommerzieller Akteure

Die Logistik hat sich in den Industrielindern — wie anfénglich aufgezeigt — zu
einer groflen Erfolgsgeschichte entwickelt. Die Akteure der Branche, wie Spedi-
tionsunternehmen, Reedereien, Logistikdienstleister oder Transportunternehmen,
haben dabei nicht nur wirtschaftliche Werte aufgebaut, sondern auch grof3es
Wissen iiber logistische Prozesse akkumulieren konnen. (BAUMGARTEN 2008B)
GroBere Logistikunternehmen sind Organisationen mit Umsétzen in Milliarden-
héhe und mehreren Tausend Mitarbeitern. Thre wirtschaftliche Leistungsféhig-
keit steht daher aufer Frage. Im Rahmen der ebenfalls bereits diskutierten gesell-
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schaftlichen Verantwortung der Logistik stehen die in der Branche titigen Ak-
teure daher in besonderer Pflicht, die Potentiale der Logistik auch fiir gesell-

schaftliche Problemstellungen einzusetzen.'®

Einsatzfelder kommerzieller Logistikdienstleister im Rahmen der Beschaffung
und Distribution von Hilfsgiitern im Auftrag von humanitiren Organisationen
wurden im vorherigen Abschnitt diskutiert. Nunmehr sollen dariiber hinaus wei-
tere Einsatzbereiche der Akteure der Logistik im Vordergrund stehen. Dazu
werden zundchst mogliche Einsatzmotivationen vorgestellt, sowie Einsatzfelder,
Chancen und Herausforderungen diskutiert. Inwiefern die in der Literatur fiir an-
dere Branchen genannten Einsatzgebiete auch in der Logistikpraxis vorzufinden

ist, wird im Rahmen eine Erhebung zum Abschluss dieses Kapitels untersucht.

4.3.1 Motivation des Einsatzes

Unterschiedliche soziale, 6kologische wie auch 6konomische Entwicklungen
fiihren seit mehreren Jahren zu einer verstirkten Wahrnehmung der sozialen
Verantwortung von Wirtschaftsunternehmen. Dies zeigt sich nicht nur an ver-
stirkten Forderungen und Anspriichen von Seiten der Unternehmenspartner,
Kunden, Regierungen, gesellschaftlicher Interessengruppen und Mitarbeiter,
sondern ist auch zunehmend von Unternehmensseite fest institutionalisiert. (ET-
TER UND FIESELER 2011, S. 269) So ist nicht zuletzt die Herausgabe eines Nach-
haltigkeitsberichtes mittlerweile Standard in der internationalen Unternehmens-
landschaft. Themen der Corporate Social Responsibility sind in Wissenschaft

und Praxis tief verankert.

Die EUROPAISCHE KOMMISSION versteht unter dem Begriff Corporate Social
Responsibility (CSR)

,»ein Konzept, das den Unternehmen als Grundlage dient, auf freiwilliger
Basis soziale Belange und Umweltbelange in ihre Unternehmenstitigkeit

und in die Wechselbeziehungen mit den Stakeholdern zu integrieren.

Sozial verantwortliches Handeln heifit nicht nur, die gesetzlichen Bestim-
mungen einhalten, sondern iiber die bloBe Gesetzeskonformitdt hinaus
,mehr* investieren in Humankapital, in die Umwelt und in die Beziehun-

gen zu anderen Stakeholdern.*

"% Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kapitel 2.2.3
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(KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN 2001, S. 7 UND EUROPAI-
SCHE KOMMISSION 2011, S. 4)

Das Konzept wurde erstmals von HOWARD R. BOWEN mit seinem Buch Social
Responsibilities of the Businessman im Jahr 1953 entwickelt. (BOWEN 1953) In
den 1950er- und 1960er-Jahren wurde das Konzept primir als Aufgabe des Un-
ternehmens gesehen, bei der Behebung gesellschaftlicher Missstinde mitzuwir-
ken, ohne Bezug zur wirtschaftlichen Tatigkeit. Erst in den spaten 1970er-Jahren
erfolgte unter anderem vorangetrieben durch ARCHIE B. CAROLL die Wahrneh-
mung von gesellschaftlicher Verantwortung als komplementir zu den wirtschaft-
lichen Unternehmenszielen, da diese die Legitimitit der Unternehmung steigert
und diesem damit langfristig auch wirtschaftlich zu Gute kommt. (ETTER UND
FIESELER 2011, S. 269 F.; CAROLL 1979)

Die gesellschaftliche Aufgabe, Verantwortung zu iibernehmen schldgt sich na-
turgemaf auch bei der Betrachtung von Logistikunternehmen nieder. Neben dem
sozialen und kulturellen Engagement weiterer Branchen bietet sich den Logis-
tikunternehmen insbesondere auch ein Einsatz in ihrer Kernbranche an, durch

die Erledigung logistischer Aufgaben zu humanitiren Zwecken.

4.3.2 Einsatzfelder

In der humanitiren Logistik sind Versorgungsketten im Regelfall zumindest
teilweise kommerziell geprigt, da die Hilfsorganisationen in vielen Fillen ihre
Logistik an externe Dienstleister ausschreiben, bzw. Logistikdienstleister ohne
dezidiertes humanitdres Engagement als Lieferanten haben. (OHLSEN UND SAID
2011, S. 170) Die Hilfsorganisationen agieren in diesem Kontext als reguldre
Kunden der Unternehmen, mit vergleichbaren Vertragsstrukturen wie andere,
rein kommerzielle Kunden auch, und sind den gleichen Marktgegebenheiten un-
terlegen. Die unterschiedlichen Zielsysteme fiihren dabei allerdings zu nicht zu
unterschitzenden Abstimmungsproblemen in der Durchfiihrung. (JAHRE ET AL.
2009, S. 1010)
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Dariiber hinaus gibt es in verschiedenen Bereichen der humanitiren Hilfe aber
auch caritatives Engagement kommerzieller Akteure. BINDER und WITTE unter-

scheiden dazu grundsétzlich drei verschiedene Einsatzoptionen:

e Engagement eines Einzelunternechmen
e Patenschaft mit einer Hilfsorganisation

e Meta-Initiative zur Koordinierung im humanitéren Sektor

(BINDER UND WITTE 2007, S. 29 FF.)

Bezogen auf die Logistik kann das Engagement eines Einzelunternehmens eine
Vielzahl unterschiedlicher Einsatzbereiche abdecken, von der Ubernahme ein-
zelner Transporte, {iber die Organisation einzelner Prozesse, bis hin zur Koordi-
nation der gesamten Versorgungskette. Eine beispielhafte Einsatzmoglichkeit ist
die zeitweise Freistellung von Mitarbeitern der Logistikfirma. Zum einen exis-
tiert in diesem Rahmen die Méglichkeit, in gemeinniitzigen Projekten aktiv zu
werden und gemeinsam mit weiteren Mitarbeitern karitative Projekte zu initiie-
ren. Zum anderen ist aber auch ein Einsatz innerhalb einer Hilfsorganisation
moglich. Der abgestellte Mitarbeiter ibernimmt in diesem Rahmen Titigkeiten,
die seinem origindren Tétigkeitsbereich entsprechen, innerhalb der Hilfsorgani-
sation. (TOMASINI 2012, S. 7)

Eine Patenschaft kann eine kommerzielle Firma mit einer Hilfsorganisation, ei-
ner Organisation aus dem UN-Umfeld oder einer Nicht-Regierungsorganisation
zusammenfithren. Kontakte ergeben sich unter anderem durch ein vorheriges
kommerzielles Geschéftsverhiltnis. Auch denkbar ist eine Ausweitung des vor-
mals rein kommerziellen Verhéltnisses auf humanitire Bereiche, in dem z. B.
iiber die vereinbarten und kontraktierten Hilfsgiitermengen weitere Giiter oder

Dienstleistungen in Patenschaft kostenfrei erbracht werden.

Im Rahmen von Meta-Initiativen besteht die Mdoglichkeit, Wissen und Struktu-
ren der kommerziellen Logistik als Plattform an die humanitire Logistik weiter-
zugeben. Ziel ist die Systematisierung von Katastropheneinsitzen. Vorteil einer
Meta-Initiative ist das Ausnutzen von Skaleneffekten durch die Kooperation des
gesamten Sektors, sowie die daraus resultierende Vermeidung von ineffizienten
Doppel-Entwicklungen. Ein Beispiel fiir eine erfolgreiche Meta-Initiative im Be-
reich der humanitiren Logistik ist die Arbeit des FRITZ INSTITUTE, das sich als

Ausgriindung kommerzieller Logistiker in den Vereinigten Staaten gegriindet
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hat, um Wissen im Bereich der humanitéren Logistik aufzubauen und zu verbrei-
ten. (BINDER UND WITTE 2007, S. 9 F.)

Kooperationsmoglichkeiten zwischen dem humanitiaren Bereich und kommerzi-
ellen Akteuren ergeben sich auch in Bereichen, die nicht direkt der Logistik zu-
zurechnen sind, aber groBen Einfluss auf funktionierende Versorgungsstrukturen
in betroffenen Landern haben. So kooperiert das deutsche TECHNISCHE HILFS-
WERK mit dem Mobilfunkanbieter VODAFONE, um auch im Katastrophenfall
iiber einen verldsslichen Zugang zu Telekommunikationsnetzen zu verfligen.
(BROEMME 2014) Die Versorgung von Fliichtlingen wird in funktionierenden
(Nahrungsmittel-)Markten teilweise liber die Ausgabe von Essensgutscheinen si-
chergestellt. Das WELTERNAHRUNGSPROGRAMM ist zu diesem Zweck im Jahr
2012 eine Kooperation mit dem Kreditkartenanbieter MASTERCARD eingegan-
gen. (WFP 2012) Wesentliches Ziel der Kooperation ist die Bereitstellung von
bargeldlosen Zahlsystemen fiir Bediirftige ohne regelméfigem Bankzugang, bei-
spielsweise in Form von Kreditkarten, die analog der Nutzung von Prepaid-
Karten im Mobilfunk mit einem Guthaben aufgeladen sind, von denen Einkdufe
von bestimmten Nahrungsmitteln bezahlt werden konnen. Die Kooperation er-
streckt sich weiterhin auch auf die Unterstiitzung des WFP beim Einwerben von
Spenden.

4.3.3 Chancen und Herausforderungen

Fiir die jeweiligen Unternehmen ergibt sich, wie bei anderen sozialen Téatigkei-
ten auch, die Mdglichkeit einer medialen Vermarktung der Tétigkeit zur Verbes-
serung der Firmenreputation. Ebenso macht ein Unternehmen, das im sozialen
Bereich aktiv ist, auf sich als attraktiver Arbeitgeber aufmerksam. Wenn im
Rahmen eines Projektes {iber den rein monetiren Einsatz hinaus auch Mitarbeiter
des Unternehmens an Hilfseinsétzen aktiv teilhaben konnen, verspricht dies ne-
ben einer zusétzlichen Mitarbeitermotivation auch Gewinne fiir die eigene Un-
ternehmensleistung, da Wissenselemente aus der humanitéren, internationalen
Einsatzpraxis Eingang in das alltdgliche Unternehmensumfeld finden kdnnen.
Die Firmen bekommen fiir den humanitiren Einsatzes eine sehr grole Medien-
prisenz, verglichen mit den verhéltnisméaBig geringen Budgets der meisten Pro-
jekte. (BINDER UND WITTE 2007, S. 12)
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Durch den Einsatz in neuen Landern bekommen humanitér aktive Logistikunter-
nehmen die Mdoglichkeit eines Markteintritts in bisher nicht erschlossenen Lan-
dern. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund des grolen Wirtschaftswachs-
tums vieler Entwicklungslénder in den letzten Jahren von Bedeutung und zeigt
das Potenzial dieser Mérkte anschaulich. Der Transport von Hilfsgiitern sowie
der Aufbau humanitirer Zentren kénnen Zugénge schaffen, die den Markteintritt

als kommerzieller Akteur in wenigen Jahren mafigeblich vereinfachen kénnen.

Im Weiteren unterliegen kommerzielle Logistikunternehmen, die ihrer sozialen
Verantwortung durch Aktivititen im humanitiren Bereich nachkommen wollen,
vergleichbaren Herausforderungen wie Unternehmen aus anderen Bereichen bei
der Verfolgung einer CSR-Strategie. So ist eine CSR-Strategie eines Logistikun-
ternehmens, das in der Logistik aktiv ist und in dem Sinne seinem Kerngeschéft
nachkommt, fiir Wettbewerber verhéltnisméBig leicht kopierbar. Die Exklusivi-
tit des Einsatzes und damit einhergehend der Wettbewerbsvorteil gegeniiber an-
deren Marktteilnehmern ist daher nicht uneinholbar. Zum anderen existiert ein
Erwartungsproblem, das mit den Erwartungen und Anspriichen gegeniiber der
grundsitzlichen Unternehmenstitigkeit verbunden sind. Auf die Logistik iiber-
tragen bedeutet dies, dass die Qualitit, die im kommerziellen Bereich wirtschaft-
lich geleistet wird, im Wesentlichen auch bei einer pro bono-Tatigkeit im huma-
nitdren Sektor erwartet wird, ohne das Risiko eines Reputationsverlustes einzu-
gehen. Damit verbunden ist das Exponiertheitsproblem: Durch die humanitire
Tatigkeit gewinnen die Unternehmen innerhalb des Sektors eine besondere Stel-
lung und stehen in Bezug auf ihre Tétigkeiten gegebenenfalls unter besonderer
Beobachtung, was insbesondere bei moglichen Schwierigkeiten im operativen
Geschift zu zusitzlicher negativer Berichterstattung fithren kann. Weiterer Punkt
ist das Gewohnungsproblem, da eine umfangreiche Tétigkeit im humanitiren
Bereich auch mit gestiegenen Erwartungen der Stakeholder einhergeht, was
kiinftige Aktivititen betrifft. Nicht zuletzt sind kommerzielle Organisationen, die
eine Partnerschaft mit einer humanitiren Organisation eingehen, vom Verhalten
und der 6ffentlichen Bewertung der Aktivititen des Partners abhéngig. (LIEBL
2011, S.310 FE.)

Wie einige der vorgenannten Punkte betrifft insbesondere das Abhéngigkeits-
problem auch die Hilfsorganisationen, die bei der Auswahl eines kommerziellen
Partners auch von dessen Reputation abhédngen.
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Im Bereich der Logistiktechnologien besteht fiir die Hilfsorganisationen die Ge-
fahr von Pfadabhingigkeiten, durch die Einfiihrung und Nutzung von proprieté-
ren Logistiktechnologien, die von kommerziellen Akteuren (zunichst) kosten-
giinstig oder -frei zur Verfiigung gestellt werden. So entstehen durch die techni-
sche Abhéngigkeit von der genutzten Technologie groe Abhingigkeiten zum
kommerziellen Akteur. Zudem koénnen spéter erhobene Lizenzgebiihren den
Nutzen der zunichst kostenfreien Produkte mehr als aufwiegen. (BINDER UND
WITTE 2007, S. 15)

Auf der Nutzen-Seite gewinnen die Hilfsorganisationen aus der Zusammenarbeit
mit einem kommerziellen Unternehmen durch erhdhte Ressourcen. Dies bezieht
sich nicht nur auf finanzielle Mittel (beispielsweise durch Geldspenden, Ver-
giinstigungen, Kreditvergabe), sondern beinhaltet dariiber hinaus auch die Be-
reitstellung von Infrastrukturen und Dienstleistungen (beispielsweise Nutzung
von Rdumen, des Fuhrparks, Nutzung vergiinstigter Produkte), Bereitstellung
von Zeit und Know-How der Mitarbeiter (beispielsweise durch Freistellungen,
Beratungsleistungen, Vorstands- und Fiihrungsarbeit) sowie der Gewinn von
Kontakten und Einfluss (Lobbyarbeit, Vermittlung von Kontakten). (DRESEWSKI
UND KoCH 2011, S. 454)

Es bestehen dariiber hinaus auch einige Bereiche, in denen die Unternehmen von
den Erfolgen der der humanitiren Logistiker lernen koénnen. So sind die Mitar-
beiter der Hilfsorganisation das Arbeiten mit hohem Stressfaktor unter an-
spruchsvollen Bedingungen gewohnt. Ebenso zeichnen sie sich durch eine hohe
Kreativitit bei der Losungsfindung logischer Problemstellungen aus, da sie re-
gelmdBig in neuen Einsatzgebieten neuen Herausforderungen begegnen. Durch
das langjdhrige Engagement der Hilfsorganisationen in Entwicklungs- und
Schwellenldndern kennen die Mitarbeiter der Organisationen die volatilen Rah-
menbedingungen der Logistik in diesen Léndern sehr genau und haben daher in
diesem Bereich unter Umstidnden einen Vorsprung gegeniiber den Mitarbeitern
kommerzieller Unternehmungen, die ihre Einsatzfelder bisher primér in Indust-
rielindern mit homogenen Rahmenbedingungen hatten. Bei der Abstellung von
Mitarbeitern profitieren daher die Hilfsorganisationen von den Kenntnissen und
Fahigkeiten des Mitarbeiters aus der kommerziellen Logistik, wihrend die Er-
fahrungen in einem verdnderten Arbeitsumfeld wiederum dem entsendenden Un-
ternehmen zu Gute kommen kdnnen. (TOMASINI 2012, S. 22)
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4.3.4 Humanitires Engagement kommerzieller Logistikfirmen in der
Praxis

Die beschriebenen Erkenntnisse zum humanitiren Engagement kommerzieller
Akteure sind wie angegeben primér ganzheitlicher Natur, ohne dezidiertem Be-
zug auf den Einsatz kommerzieller Logistikfirmen. Um diese Liicke zu fiillen
und um die gewonnenen Erkenntnisse aus anderen Wirtschaftsbereichen mit der
Praxis in der Logistikbranche abgleichen zu kdnnen, wurde im Rahmen der vor-
liegenden Arbeit eine mehrstufige Erhebung unternommen, deren Vorgehen und
Ergebnisse im Folgenden dargestellt werden.

4.3.4.1 Strukturelles Vorgehen

Ziel der Erhebung ist die Untersuchung des Umfangs und der Motivation des
humanitiren Engagements international und national téitiger Logistikdienstleis-

ter, Spediteure und Reedereien.

Im ersten Schritt wurden dazu anhand verschiedener Marktuntersuchungen die
wesentlichen Akteure auf dem kommerziellen Logistikmarkt identifiziert. Neben
Firmen aus dem deutschen Markt wurden zusitzlich internationale Studien inte-
griert, um auch weltweite Entwicklungen in der Untersuchung beriicksichtigen
zu konnen. Die entsprechenden Daten wurden gesichtet und konsolidiert und
ergaben als Ergebnis der Voruntersuchung eine Liste aller im Folgenden zu un-
tersuchenden Akteure.

Im zweiten Schritt erfolgte die Erfassung des humanitiren Engagements im Be-
reich der Logistik der im ersten Schritt erfassten Firmen. Unter humanitéres En-
gagement fillt bei dieser Betrachtung jegliche Initiative des kommerziellen Lo-
gistikunternehmens, seine Einrichtungen, sein Wissen, seine Technologien, seine
Mitarbeiter oder seine Finanzkraft im Rahmen der humanitdren Logistik auf
Grundlage der dieser Arbeit zu Grunde liegenden Definition einzusetzen. Ein
wesentlicher Einsatzbereich sind dabei kommerzielle Aktivititen, die in das re-
guldre Geschift der Unternehmung fallen. Ein zentrales Beispiel dafiir ist die
Ubernahme von logistischen Dienstleistungen fiir humanitire Organisationen als
deren Auftragnehmer. Die Hilfsorganisation agiert dabei als Kunde der Unter-
nehmung und ist denselben Anforderungen und Moglichkeiten unterlegen wie
andere (kommerzielle) Kunden auch. Davon abzugrenzen ist karitative Engage-
ment der Firmen, bei dem logistische Aufgaben pro bono durch die Logistikfir-
ma {ibernommen werden. Der Einsatz kann dabei wie einfithrend angemerkt ge-
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meinsam mit einer Hilfsorganisation verlaufen, oder aber unter Eigeninitiative.
Das karitative Engagement erfolgt im Regelfall im Rahmen der Aktivititen der
unternehmerischen Gesellschaftsverantwortung.

Beide Einsatzfelder werden innerhalb der Erhebung beriicksichtigt. Zu den je-
weiligen Firmen gezéhlt werden auch Stiftungen, die den Firmen zuzurechnen

sind, sowie kleinere Unternehmenstdchter.

Zur Datenrecherche wurde auf verschiedene Quellen zuriickgegriffen. Als Pri-
mardaten wurden die Internetseiten der Firmen, die Jahresberichte und, wenn
verfiigbar, die Nachhaltigkeitsberichte untersucht. Dariiber hinaus wurden die
Ergebnisse von Internetsuchmaschinen und Nachrichtenportalen zu verschiede-
nen Stichworten der akuten und langfristigen logistischen Hilfe analysiert und
die Presseabteilungen der Firmen kontaktiert. Zudem wurde ein Abgleich mit
den Angaben verschiedener Hilfsorganisationen zu Kooperationen mit kommer-
ziellen Akteuren aus der Logistik durchgefiihrt.

Im dritten Schritt erfolgte die Auswertung der Ergebnisse, die Clusterung nach
FirmengréBe und Art und Umfang des Engagements sowie der Abgleich mit
vergleichbaren Studien in der Literatur. (vgl. Abbildung 56)

Akteure auf dem
globalen Logistikmarkt

Kommerzielle Aktivitatenim
humanitdren Bereich

Karitative Tatigkeiten
in der humanitéren Logistik

Angaben von Hilfsorganisationen zu
kommerziellen Logistikpartnern

Auswertung &
Clusterung

Abbildung 56: Strukturelles Vorgehen der Erhebung (EIGENE DARSTELLUNG)
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4.3.4.2 Ergebnisse der Untersuchung

Die Vorstudie umfasste Marktstudien zu den 50 weltweit nach Umsatz groBten
Logistikdienstleister aus dem Jahr 2013 und den weltweit groBten Logistik- und
Transportfirmen 2012. Um zusétzlich auch kleinere Logistikfirmen im deutschen
Raum zu erfassen, wurde zudem auf Studien der Fachzeitschrift LOGISTIKINSIDE
und auf das Branchenverzeichnis der BUNDESVEREINIGUNG LOGISTIK E.V. zu-
riickgegriffen. Nach Ausmusterung der mehrfach verzeichneten Firmen ergaben
sich als Grundgesamtheit in der Summe 110 nationale und internationale Logis-
tikunternehmen aus den Bereichen Logistikdienstleistung, Spedition und Trans-
port/Reedereien. (vgl. Abbildung 57)
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Zusammensetzung des Untersuchungspanels n=110Untemehmen
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Abbildung 57: Zusammensetzung des Untersuchungspanels (EIGENE DARSTELLUNG)

Der Grofiteil von 74 der 110 untersuchten Firmen engagiert sich im humanitiren
Bereich (67 Prozent). Davon befinden sich 27 Firmen in einer Partnerschaft mit
einer oder mehreren humanitdren Organisationen, entweder punktueller oder
langerfristiger Natur. Der Grofteil der engagierten Firmen, 53 der 74 Organisati-
onen, ist allerdings ausschlieBlich im akuten Katastrophenfall aktiv, vor allem
durch punktuelle, kostenlose oder vergiinstigte Transporte in die jeweils be-
troffenen Regionen oder durch Geld- oder Sachspenden. Es konnten 21 Logis-
tikunternehmen identifiziert werden, die sich auch fiir permanente Notsituatio-
nen engagieren, 13 davon sind gleichzeitig bei akuten Katastrophen aktiv. Ein-
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satzfelder im permanenten Bereich ist das Angebot von Aus- und Weiterbil-
dungsmalinahmen, die Logistikberatung oder die (ldngerfristige) Freistellung
von Mitarbeitern fiir humanitire Zwecke. Auch die Férderung von Wissenschaft
und Forschung, beispielsweise durch die Unterstiitzung von Forschungsprojek-
ten oder Konferenzen im Bereich der humanitiren Logistik fallt in diesen Be-

reich.

Fiinf Unternehmen verfligen iiber Notfallteams, die bei Einsetzen einer akuten
Katastrophe in kiirzester Zeit einsatzfihig sind und logistische Grundfunktionen
am Katastrophenort aufrechterhalten konnen.

Es existiert ein gewisser Zusammenhang, zwischen Firmen, die kommerziell
humanitir aktiv sind, und Firmen, die sich humanitir in der Logistik engagieren.
Von 34 Firmen, die ausdriicklich auch als kommerzieller Partner Dienstleistun-
gen fiir die humanitire Logistik anbieten, sind 31 (91 Prozent) auch iber ihr
kommerzielles Engagement hinaus pro bono in der humanitiren Logistik tétig.
Ausnahmen von der Regel existieren allerdings, so gibt es sowohl einzelne Fir-
men, die umfangreich (kommerziell) Hilfsgiiter transportieren, zu denen aber
keine Mitteilungen tiber karitatives Engagement zu finden ist, als auch Firmen,
die ihr Engagement in der Logistik ausschlieBlich karitativ verstehen und keine

(ersichtlichen) kommerziellen Auftrige in diesem Bereich wahrmehmen.

Das humanitdre Engagement steigt mit wachsender Firmengrofle. Von den klei-
neren Unternehmen mit einem Jahresumsatz unterhalb einer Milliarde US-Dollar
sind nur 44 Prozent in diesem Bereich aktiv. Bei Unternehmen mit einem Jah-
resumsatz zwischen einer und 2,5 sind es 62 Prozent, zwischen 2,5 und fiinf Mil-
liarden 75 Prozent und zwischen fiinf und zehn Milliarden 74 Prozent. Von den
grofiten Firmen mit einem Jahresumsatz oberhalb von zehn Milliarden US-
Dollar sind 77 Prozent humanitér aktiv. Dies ist im Wesentlichen erkldrbar durch

die mit dem Engagement einhergehenden Kosten.

Analog verhilt es sich auch bei Betrachtung der kommerziellen Tatigkeiten im
humanitdren Bereich. Diese konnte bei keinem Unternehmen mit einem Jahres-
umsatz unterhalb von einer Milliarde US-Dollar festgestellt werden. Dies ist be-
griindbar durch die beschrinkte Marktgrofe im humanitiren Sektor, der fiir we-

niger breit aufgestellte Unternehmen nicht attraktiv ist.
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Bei vielen Unternehmen ist die humanitire Aktivitit mit vorherigen kommerziel-
len Aktivitdaten verkniipft. So werden bei akuten Katastrophen vielfach Container
fiir Hilfsorganisationen transportiert, die vorher (kommerzielle) Auftrige an die
Logistikfirmen vergeben haben. Ein amerikanischer Logistikdienstleister spendet
Geldbetrdge an Hilfsorganisationen, die die Transportbranche beauftragen. No-
minierungen dazu sind méglich durch Mitarbeiter des Dienstleisters, die Trans-

porte der Hilfsorganisationen im vergangenen Jahr betreut haben.

Eine weitere Auffilligkeit ist, dass das humanitire Engagement vieler Firmen
auf einen konkreten Ausldser, beispiclsweise eine Naturkatastrophe in einem
Land mit Firmensitz, zuriickzufiihren ist. Viele Firmen sind aufgrund eines Er-
eignisses erstmalig in dem Bereich der humanitdren Logistik aktiv geworden,
und haben dieses Engagement zu anderen Zeitpunkten an anderen, nicht direkt
mit der Firma in Verbindung stehenden Orten wiederholt. Dies ldsst sich bei-
spielsweise in Japan beobachten, wo eine Reihe von Logistikunternehmen nach
dem Tohoku-Erdbeben und der Reaktorkatastrophe von Fukushima im Mérz
2011 erstmalig in der humanitiren Logistik aktiv waren und in den folgenden

Jahren bei weiteren Naturkatastrophen in Ostasien logistische Nothilfe leisteten.

Zudem existieren regionale Zusammenschliisse von Logistikunternehmen zur
Unterstiitzung der humanitéren Hilfe. In Deutschland sind kommerzielle Logis-
tikfirmen in Arbeitskreisen zur humanitdren Logistik der BUNDESVEREINIGUNG
LOGISTIK sowie in Logistikplattformen wie der HUMANITARIAN LOGISTICS OR-
GANISATION (HLO) aktiv. Auch die AKTION DEUTSCHLAND HILFT (ADH), ein
Zusammenschluss von Hilfsorganisationen, erfahrt regelmédfig Unterstiitzung
von kommerziellen Logistikfirmen. In den Vereinigten Staaten hat sich dazu mit
ALAN (AMERICAN LOGISTICS AID NETWORK) ein Netzwerk gebildet.

Zum Umfang des Engagements, materieller wie personeller Natur, konnten im
Rahmen der Studie keine belastbaren Angaben erhoben werden. Im Vergleich zu
den kommerziellen Geschéftsbereichen ist das humanitire Engagement aller-
dings von vergleichbar iiberschaubarer Gro3e. Zudem ist es bei den meisten Or-
ganisationen in der CSR-Abteilung angesiedelt, ohne Bezug zu den logistischen
Fachabteilungen. Nur in wenigen Féllen gibt es eine dezidierte Geschéftsabtei-
lung, die sich mit der Logistik im humanitiren Sektor beschiftigt, sowohl als

kommerzielle als auch als pro bono-Aktivitit.
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4.3.5 Bewertung des Einsatzes

Losgelost vom unterschiedlichen Zielsystem und fokussierend auf die Auswir-
kungen auf die Versorgungslage in den betroffenen Léndern ist die Aktivitdt von
kommerziellen Firmen im humanitiren Bereich grundsitzlich mit den Aktivité-
ten der Hilfsorganisationen bei der Vergabe von Nahrungsmittelhilfen ver-
gleichbar. Insofern geht auch die grundsitzliche Bewertung des Einsatzes mit
den Schwierigkeiten des Einsatzes der Hilfsorganisationen einher, beispielsweise
beziiglich der fehlenden Anreize zur selbststdndigen Versorgung, den Moglich-
keiten der Selbstbestimmung der betroffenen Bevdlkerung oder der fehlenden

Rechenschaft gegeniiber der lokalen Regierung.

In der Praxis ist zu beobachten, dass nach dem Eintreten einer akuten Katastro-
phe Frachtraten in die betroffenen Gebiete durch die plotzlich erhohte Nachfrage
stark ansteigen. Dies fiihrt bei den jeweiligen Transportunternehmen zu héheren
Gewinnen, da den gestiegenen Einnahmen nicht in gleichem Umfang hoéhere
Kosten entgegenstehen, da die erhdhte Nachfrage durch den eingetretenen Stor-
fall ausgelost wurde, und nicht durch hoherwertigen Transportservice der Anbie-
ter. Die hoheren Preise sind insbesondere durch die Hilfsorganisationen beim
Transport von Hilfsgiitern in die betroffenen Gebiete zu zahlen, deren Einfluss-
bereich und deren Marktmoglichkeiten sich in der Folge verringern. Wenn nun
dieselben Transportunternehmer vereinzelte Transporte kostenfrei {ibernehmen,
so vergrofert dies in erster Betrachtung den Méglichkeitenraum der Hilfsorgani-
sationen, ist bei Betrachtung der gesamten Lage allerdings oftmals nur eine sehr
geringfiigige Kompensation fiir die hheren Kosten der Hilfsorganisationen, die
zudem noch medial in sehr gutem Licht stehen ldsst. Hilfsaktivitdten in fremden
Landern generieren dabei mehr Nachrichtenwert als Tatigkeiten, die unauffillig
im Alltagsgeschift erledigt werden — auch wenn diese gegebenenfalls einen ho-
heren sozialen Mehrwert produzieren wiirden.

Ein langfristiges Engagement, losgeldst von vereinzelten kostenfreien oder ver-
giinstigten Transporten, ist nur in wenigen Fillen erkennbar. Auch strategische
Uberlegungen zur Ubertragung von Know-How von kommerziellen Logistikern
sind bisher noch nicht besonders erfolgreich. (CHANDES UND PACHE 2010,
S. 324)

Aus Perspektive der Logistikunternehmen hat humanitires Engagement in Ein-
zelfdllen tatsdchlich zu neuen Geschiftsabschliissen gefiihrt. Das langfristige
Engagement des Kurier-Express-Paket-Dienstleisters TNT im humanitiren Be-
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reich (in Partnerschaft mit dem WELTERNAHRUNGSPROGRAMM') soll bei-
spielsweise die Vergabe von Auftragen im Gesundheitslogistikbereich durch die
niederldndische Regierung an TNT beférdert haben. Auch die Unternehmensbe-
ratungen MCKINSEY&COMPANY und BOOZ ALLEN HAMILTON sollen durch hu-
manitidre Einsdtze spitere Geschéftsabschliisse befordert haben. Eine grundsétz-
liche Tendenz, dass der humanitére Einsatz ausschlieBlich zur Gewinnung neuer
Geschéftsauftrage eingegangen wird, ist allerdings nicht erkennbar. (BINDER
UND WITTE 2007, S. 15)

Die bisherigen Aktivititen sind bereits begriiBenswert, entsprechen aber noch
nicht den Moglichkeiten und der Verantwortung, die kommerzielle Logistikfir-
men vor dem Hintergrund ihrer wirtschaftlichen Erfolge tragen. Dieses grund-
satzlich positive Engagement zu férdern und zu verbessern ist eine der Zukunfts-
aufgaben im Bereich der humanitiren Logistik. Auch fiir die Hilfsorganisationen
ist an dieser Stelle viel zu gewinnen, insbesondere, indem kommerzielle Unter-
nehmen von den Hilfsorganisationen nicht als zusitzliche Geldquelle verstanden
werden, sondern als Partner fiir erfolgreichen Wissens- und Technologietransfer

fiir Logistikexpertise in die humanitdren Organisationen.

' Die Partnerschaft Moving the World zwischen TNT und dem WELTERNAHRUNGSPROGRAMM lief zwischen
2002 und 2013 mit einem Jahresbudget von bis zu 10 Millionen US-Dollar. Sie wurde 2013 wegen ,,fehlen-
dem zukiinftigen Potential® beendet. TNT ist weiterhin als Logistikdienstleister im Auftrag des WFP tatiG.
(TNT EXPRESS 2013, S. 31; BINDER UND WITTE 2007, S. 38 F.)
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5  Neuere Entwicklungen der Logistik

Bedingt durch neue wirtschaftliche Dynamik in vielen Léndern unterliegt die
Logistik in Subsahara-Afrika einem steten Wandel. Die materiellen Infrastruktu-
ren verbessern sich stetig und auch im Bereich der institutionellen Regelungen
ist es in den vergangenen Jahren in vielen Landern zu einer Verbesserung ge-
kommen. Erweiterung erfahren diese bereits positiven Entwicklungen durch

neue Technologien und den Zutritt neuer Akteure.

Neben Aktivititen der einzelnen Lander wird der Ausbau materieller Infrastruk-
turen in Subsahara-Afrika seit den Jahren der Unabhingigkeit primdr durch
Entwicklungshilfe der Industrielinder sowie durch Aufbaukredite der von In-
dustrielandern dominierten supranationalen Organisationen finanziert. Die MaB-
nahmen haben (bisher) aus unterschiedlichen Griinden keine signifikante Ver-
besserung der Situation herbeifiihren und die Erndhrungs- und Entwicklungssi-
tuation auf ein anderes Niveau heben konnen. Die bisherige Vorgehensweise
wird daher zunichst im Folgenden kritisch analysiert. Daraufhin erfolgt eine Be-
trachtung (vermeintlich) neuer Akteure, die in den letzten Jahren zunehmend ei-
ne neue Dynamik des Infrastrukturausbaus in Subsahara-Afrika bewirkt haben.
So treten asiatische und lateinamerikanische Schwellenlédndern seit der Jahrtau-
sendwende teilweise massiv als Investor im Bereich von physischen Infrastruk-
turen in Subsahara-Afrika auf. Die in diesem Rahmen investierten Finanzmittel
haben das Potential, die Perspektiven von Versorgungsketten entscheidend zu
verdndern. Die Vorhaben und Motivationen unterscheiden sich dabei in wesent-
lichen Bereichen von den Ansétzen der Industrieldnder. Eine wesentliche Rolle
nimmt dabei die Volksrepublik China ein, die in fast allen Landern des Konti-
nents mit teilweise exorbitanten Projektvolumina aktiv ist. Chinas Aktivititen
sowie die Projekte weiterer nicht-afrikanischer Staaten in Subsahara-Afrika wer-
den im Folgenden niher untersucht sowie ihre perspektivische Bedeutung fiir die
infrastrukturelle Entwicklung des Subkontinents herausgearbeitet.

Ein weiterer wesentlicher Treiber der Logistik sind technologische Innovationen,
die das Potential haben, den Lindern Subsahara-Afrikas eine substanzielle, lo-
gistische Weiterentwicklung zu erméglichen. Einige dieser Technologien sind
bereits in den Léndern im Einsatz, teilweise sind sie in Entwicklungsldndern
erstmalig eingesetzt oder entscheidend weiterentwickelt worden. Zentrale tech-
nologische Entwicklungen und ihre Bedeutung fiir die Logistik werden daher im

Folgenden diskutiert.
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Dariiber hinaus werden Ansétze im Bereich der Aus- und Weiterbildung disku-
tiert, die die logistischen Kapazitdten im Bereich der immateriellen Infrastruktur
steigern konnen. Neben einer Aufwertung der Logistikaus’- und -weiterbildung
stehen dabei insbesondere die Moglichkeiten der virtuellen Lehre im Mittel-
punkt, bei welcher Lehrinhalte iiber das Internet iibertragen werden und auf dem
ganzen Kontinent ungeachtet der physischen Erreichbarkeit einer Hochschulein-

richtung abgerufen werden konnen.

5.1 Ausbau physischer Infrastruktur durch externe Akteure

Die Schwichen physischer Infrastrukturnetze in Subsahara-Afrika wurden in den
vorangehenden Kapiteln dokumentiert und analysiert. Ein wesentlicher Stellhe-
bel diese zu beheben und die logistischen Versorgungsprozesse zu vereinfachen,
liegt im Aus- und Aufbau der materiellen Infrastrukturen. Aus unterschiedlichen
Griinden treten in diesem Zusammenhang in den letzten Jahren verstirkt externe
Akteure auf, die teilweise massiv den Aufbau von Verkehrsnetzen und -
knotenpunkten finanzieren und deren Vorgehensweisen sowie Motivationen vom

Vorgehen westlicher Industrienationen abweichen.

Eine priagende Rolle hat dabei die Volksrepublik China eingenommen. Aufler
China beteiligten sich in den vergangenen Jahren auch andere nicht-afrikanische
Schwellenldnder an Infrastrukturprojekten in Subsahara-Afrika. So existieren
beispielsweise vereinzelte Projekte von Indien, Brasilien, der Tiirkei, arabischen
Staaten und weiterer Lander.

Die Aktivititen der genannten Lander weichen in vielen Bereichen von dem
Vorgehen und Gedankenansétzen der Entwicklungshilfe ,,westlicher Industrie-
nationen ab. So existieren — je nach Land unterschiedliche — Varianten, bei de-
nen der Aufbau von Verkehrswegen mit dem Zugang zu Rohstoffen, Direktin-
vestitionen, Handelsabkommen oder finanziellen, institutionellen oder weiterer
Abkommen verkniipft ist, entgegen der Praxis der Entwicklungshilfe, bei der die
Hilfe unabhéngig von wirtschaftlichen Abkommen geleistet wird. Auch fehlen
gegeniiber Abkommen mit westlichen Akteuren im Regelfall Bedingungen, die
sowohl bei Hilfszahlungen als auch bei Handelsabkommen einseitig von westli-
cher Seite an die wirtschaftliche, politische oder soziale Entwicklung des afrika-
nischen Partners gekniipft werden. Das Angebot der ,,neuen” Akteure ist daher
fiir afrikanische Regierungen von hohem Interesse. Die Folge der fehlenden Be-

dingungen ist zudem, dass auf afrikanischer Seite eine grofere Motivation bei
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der Umsetzung der Projekte existiert. Viele der Bauprojekte konnen daher in
kiirzerer Zeit — und zu geringeren Kosten — realisiert werden, was die beidseiti-

gen Vorteile noch verstarkt.

Das genaue finanzielle Ausmall der Aktivitdten kann auch von den VEREINTEN
NATIONEN aus verschiedenen Griinden nicht im Detail bestimmt werden. So gibt
es zu den Kosten einzelner Projekte teilweise stark schwankende Angaben. Ein
oft genanntes Beispiel ist ein chinesisch finanziertes Minenprojekt in der DR
Kongo, dessen Finanzvolumen in verschiedenen Quellen zwischen sechs und
zwolf Milliarden US-Dollar geschétzt wird — ein signifikanter Unterschied, nicht
nur bei Grof3projekten. Viele kleinere und mittlere Projekte bestehen zudem aus
direkten Abkommen zwischen privaten Parteien, so dass der wirtschaftliche Um-
fang offentlich nicht bekannt ist. Zudem ist der Aus- und Aufbau von physischen
Infrastrukturen oft nur ein Teil eines groBeren Gesamtprojektes, so dass der in
diesem Kontext relevante Umfang kaum berechnet werden kann. Eine weitere
Herausforderung ergibt sich durch die Riickzahlungsmodalititen, die insbeson-
dere im Fall Chinas hiufig an Rohstoffpreise gekoppelt sind. (NEPAD UND UN
2015, S.12)

5.1.1 Infrastrukturprojekte westlicher Linder

Wie in Kapitel 3 dargelegt, ist der Status Quo der Verkehrsinfrastrukturen trotz
einer Reihe von Mafinahmen in fast allen Landern des Kontinents unzulanglich.

Hauptgrund fiir den mangelhaften Zustand und geringen Ausbaugrad materieller
Infrastrukturen in Subsahara-Afrika ist die Vernachldssigungen von Investitio-
nen in diesem Bereich in den vergangenen Jahrzehnten. Weltweit investierten af-
rikanische Léander bereits in den 1970er-Jahren gemessen an der Wirtschaftsleis-
tung am wenigsten in Infrastrukturausbauten. Der bereits niedrige Wert ist in den
1980er- und 1990er-Jahren weiter gesunken, erst seit der Jahrtausendwende ist
ein moderater Anstieg zu bemerken. (LUI1Z 2010, S. 516)

Dariiber hinaus gab es in sdmtlichen Regionen Afrikas seit den Jahren der Unab-
hingigkeit beginnend in den 1960er-Jahren diverse extern finanzierte Initiativen,
die vorhandene materielle Infrastruktur auszubauen. Der Hauptteil internationa-
ler Entwicklungsprojekte behandelt den Ausbau von Infrastrukturen, verbunden
mit den meisten finanziellen Mitteln. Die WELTBANK hat zwischen 1940 und
1990 mehr als 62 Milliarden US-Dollar in mehr als 1.000 Transportprojekte in-
vestiert. (SIEBER 1998, S. 69) Allein im Jahr 2009 gab sie mehr als sieben Milli-
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arden US-Dollar fiir Entwicklungsprojekte in Afrika aus, 1,5 Milliarden davon
allein in Stralenbauprojekte. (GACHASSIN ET AL. 2010, S. 2)

Zu einer nachhaltigen Entwicklung konnten diese Projekte jedoch nur selten bei-
tragen. Auch eine Senkung der Transportkosten wurde nicht erreicht. Die durch
ausgebaute Verkehrsnetze moglichen wirtschaftlichen Fortschritte konnten nicht
erzielt werden. Insbesondere zu einer Reduktion der Armut konnte der Aufbau
von Infrastrukturen nicht in ausreichendem Maf beitragen. Bedeutsamer ist dar-
iiber hinaus die humanitdre Versorgung, die ebenfalls stark von den logistischen
Kapazititen abhingt und wie dargelegt ebenfalls in vielen Bereichen unzu-

reichend ist.

In den ersten Jahren nach der Unabhingigkeit stellte sich in den meisten Landern
sehr schnell heraus, dass die koloniale Infrastruktur nicht in der Lage war, das
zunidchst erwartete hohe Wirtschaftswachstum in ausreichendem Mall zu for-
dern. Die richtigen Schliisse aus dieser Entwicklung wurden allerdings vielfach
versdumt. Nahezu alle Lénder verfiigten zum Zeitpunkt der Unabhangigkeit nur
iiber wenige, dazu unerfahrene Biirokraten, die von der Vielzahl paralleler wirt-
schaftlicher, sozialer und kultureller Ziele nach Erreichen der Unabhéngigkeit
iiberfordert waren. In vielen Landern fiihrte der von den Regierungen hervorge-
brachte Wunsch, Kolonialgeschichte riickgéingig zu machen in der Folge zu einer
deutlichen Schwichung der Wirtschaftslage.

Allerdings konnte auch in spéteren Jahren die Bilanz nicht maf3geblich verbes-
sert werden. Griinde fiir die schwache Entwicklung von Infrastrukturprojekten in
Subsahara-Afrika finden sich dabei insbesondere auf planerischer Seite. So wa-
ren Ausbauprojekte der WELTBANK bis in die 1990er-Jahre zumeist beschrénkt
auf einzelne Léander und einzelne Transportmodi, anfanglich bedingt durch die
koloniale Vergangenheit und die Entstehung neuer, unabhingiger Nationalstaa-
ten. Intermodale Knotenpunkte (beispielsweise Verbindungen zwischen Stralen
und Héfen) sowie die Entwicklung integrierter Transportkorridore waren selten
dezidierter Projektbestandteil. Die Investitionen entfielen fast ausschlielich zu
Gunsten des motorisierten Verkehrs, eine Forderung intermedidrer Transportmit-
tel fand nicht statt. Nur rund sechs Prozent der Investitionen entfiel auf den Aus-
bau landlicher Transportsysteme. (CROSSLEY ET AL. 2009, S. 9) Der Fokus auf
physischem Infrastrukturaufbau fiihrte dazu, dass der Aufbau institutioneller Re-

gelungen im Transportsektor tiber Jahrzehnte vernachléssigt wurde. Auch Pro-
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zesse und Dienstleistungen wurden bei der Entwicklung von Transportstrategien
in Afrika lange Jahre unterschétzt und in der Folge nicht weiterentwickelt.

Verstiarkt wurde fehlende Wartung lange Zeit durch die Tatsache, dass die Ge-
berldnder, insbesondere die WELTBANK, sich weigerten, neben den Projektkos-
ten auch fiir Wartungskosten aufzukommen, obwohl sie bereits Anfang der
1980er-Jahre in Kenntnis iiber ausbleibende Wartungsarbeiten in von ihr selbst
urspriinglich finanzierten Verkehrsprojekten waren. (EASTERLY 2002, S. 232)

Entwicklungshilfe der Industrieldnder, sowie damit auch der von ihnen finanziell
getragenen internationalen Institutionen der Entwicklungshilfe wie der WELT-
BANK oder dem INTERNATIONALEN WAHRUNGSFONDS verbinden die Hilfsleis-
tungen mit politischen, sozialen oder wirtschaftlichen Forderungen, die die Emp-
fangsstaaten als Gegenleistung zu erbringen haben. Die Vorgaben basieren zu
groBen Teilen auf der Offnung von Mirkten, Privatisierung, Liberalisierung, De-
regulierung, Inflations- und Exportorientierung und einer héheren privatwirt-
schaftlichen Aktivitdt bei parallelem Abbau staatlicher Eingriffe. (BABACI-
WILHITE ET AL. 2013, S. 737)

Die deutsche Bundesregierung ist nur iiber ihre finanziellen Leistungen an sup-
rastaatliche Organisationen wie die VEREINTEN NATIONEN und ihre Unterorga-
nisationen indirekt am Ausbau materieller Infrastrukturen in Subsahara-Afrika
beteiligt. Die Relevanz der Logistik in der Entwicklungszusammenarbeit wird
vom zustdndigen Bundesminister MULLER erkannt und in zahlreichen Interviews
betont. Im Grundsatzpapier zur neuen Afrikapolitik des BUNDESMINISTERIUMS
FUR ENTWICKLUNG UND WIRTSCHAFTLICHE ZUSAMMENARBEIT liegt der
Schwerpunkt der Initiativen allerdings auf Schaffung institutioneller und imma-
terieller Rahmenbedingungen, beispielsweise durch den Ausbau von Bildungs-
mafBnahmen im ldndlichen Raum oder einem Programm zur Reduzierung der
Kinderlihmung. (BMZ 2014, S. 1 FF.) Der Auf- und Ausbau materieller Infra-
strukturen ist nicht thematisiert, da die Konstruktion materieller Strukturen in
groBBerem Umfang traditionell kein Teil deutscher Entwicklungshilfe ist. Aller-
dings wird auch die Logistik in keinem Zusammenhang erwihnt. Ihre Bedeutung
fiir eine nachhaltige wirtschaftliche wie soziale Entwicklung und ihre Potentiale
fiir die Bewdltigung humanitirer Krisen ist daher offenbar noch nicht ausrei-
chend erkannt. Dies zeigt deutlich den Bedarf einer stirkeren Verbreitung der
humanitiren Logistik {iber Artikel, Offentlichkeitsarbeit oder Forschungsprojek-
te.
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5.1.2 Infrastrukturprojekte der Volksrepublik China

Eine der wesentlichen Entwicklungen im Infrastrukturaufbau in Afrika in den
vergangenen Jahren ist der wachsende Einfluss der Volksrepublik China. Private
und staatliche Unternehmen der Volksrepublik treten dabei als Planer, Konstruk-
teur und Finanzier auf. China ist der pragende Akteur bei Betrachtung externer
Infrastrukturinvestitionen in Subsahara-Afrika. Die Projekte Chinas unterschei-
den sich von dem Einsatz anderer Staaten in vielerlei Hinsicht. Allein die Anzahl
der Projekte mit chinesischer Beteiligung, speziell im Bereich des Aufbaus mate-
rieller Infrastrukturen, ist betrachtlich hoher. Damit verbunden ist auch das fi-
nanzielle Volumen der von China gesteuerten Projekte auf einem ganz anderen
Niveau. Zum anderen existieren Projektkooperationen von China mit fast jedem
Staat des Kontinents, die einem gewissen Schema folgen, mitunter in direktem
Zusammenhang stehen und die damit die isolierten Aktivititen anderer Staaten
weit libertreffen. Folglich kann von einer Kontinent iibergreifenden Bedeutung
der Aktivititen gesprochen werden, die iiber Partikuldrsituationen in einzelnen
Léandern hinausgeht.

5.1.2.1 Grundsiitze sino-afrikanischer Wirtschaftsbeziehungen

Das oftmals in Medien verbreitete Bild von China als vollstindig neuem Akteur
in Subsahara-Afrika wird der Rolle Chinas und dem langfristigen Engagement
des Landes in Afrika dabei allerdings nicht gerecht. Abgesehen von allerersten
Begegnungen — historisch fanden die ersten Kontakte zwischen China und Afri-
ka vermutlich zu Zeiten des Admirals ZHANG HE statt, der im 15. Jahrhundert
mit Schiffen seiner Flotte die kenianische Kiiste bei Lamu und Mombasa erreicht
hat (KING 2010, S. 489) — ist China bereits seit den 1950er-Jahren in verschiede-
nen Staaten Afrikas présent. Erstes bedeutsames Ereignis der Neuzeit ist die
ASIA-AFRICA-CONFERENCE im indonesischen Bandung im Jahr 1955, auf der
Vertreter von 29 Regierungen aus Asien und Afrika unterschiedliche entwick-
lungspolitische Fragestellungen diskutieren. (OFFICE OF THE HISTORIAN 2015)
Nur wenige Monate spiter kommt es zu einem ersten Handelsabkommen mit
Agypten, in dessen Rahmen auch umfingliche Hilfsleistungen vereinbart wur-
den. (FERNANDO 2007, S. 363)

Im Rahmen eines Volkskongresses in Somalia erfolgt 1964 die Definition der
acht Prinzipien der chinesischen Entwicklungshilfe durch ZHOU ENLAL Diese
sehen unter anderem vor, dem Hilfe empfangenden Land mdglichst Wege zur

Eigenstindigkeit aufzuzeigen und die Entwicklung maBgeblich zu unterstiitzen.
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Dariiber hinaus beruht Chinas Hilfe immer auf gegenseitigem Nutzen, zudem
soll Chinas Hilfe nicht an Bedingungen oder Anforderungen gebunden sein.
(CHINA DAILY 2010) In den 1960er-Jahren folgt die Aufnahme von diplomati-
schen Beziehungen zu vielen der neu gegriindeten Staaten Subsahara-Afrikas,
oftmals verbunden mit einer Vergabe von Krediten. (FERNANDO 2007,
S. 363 FF.) Bis 1973 vergibt China auf diese Weise Kredite und Hilfsleistungen
an 30 afrikanische Lander. (STRANGE ET AL. 2013, S. 3)

In diese friihere Zeit fallt auch die erste chinesische Aktivitdt im Infrastrukturbe-
reich in Subsahara-Afrika. Festgelegt durch verschiedene Protokolle im Jahr
1968 wird der Bau einer Eisenbahnlinie zwischen Daressalam in Tansania und
Kapari Mposhi in Sambia beschlossen. (FERNANDO 2007, S. 366) Die Linie
wurde von den westlichen Industriestaaten vorher als unwirtschaftlich bezeichnet
und eine entsprechende Forderung abgelehnt. In der Folge wandten sich die (po-
litisch linksgerichteten) Regierungen von Sambia und dem damaligen Tanganji-
ka an China, das daraufthin durch technische und finanzielle Unterstiitzung in
den 1970er-Jahren den Bau der noch heute aktiven TAZARA-Linie (TANZANIA-
ZAMBIA RAILWAY) ermoglicht.

Wihrend westliche Industriestaaten in den 1970er-Jahren ihre Entwicklungspro-
jekte neu in Richtung ldndlicher Entwicklung und Armutsbekdmpfung ausrich-
ten, bleibt China bei der in der eigenen Landesgeschichte erlernten Erfahrung
und fordert zentral entwickelte Projekte zur Forderung von Infrastruktur, Ge-
sundheit und Produktion. (BRAUTIGAM 2009, S. 34)

Lernend aus der eigenen Erfahrung mit Japan, das Kredite an China im Aus-
tausch gegen Ol und Kohle vergab, beginnt China in den 1980er-Jahren, Hilfs-
kredite an afrikanische Lander im Austausch gegen strategische Giiter zu verge-
ben. Im Zuge der ersten wirtschaftlichen Offnung unter DENG XIAOPING haben
chinesische Unternehmen erstmalig die Moglichkeit, im Ausland tdtig zu wer-
den. Neben chinesisch finanzierten Bautétigkeiten bewerben sich chinesische
Unternehmen dabei mit wachsendem Erfolg auch auf international finanzierte
Projekte, insbesondere im Zuge der Aufnahme Chinas in die WELTBANK im Jahr
1980 und in die AFRIKANISCHE ENTWICKLUNGSBANK im Jahr 1985. (STRANGE
ET AL.2013,S. 3)

Mit der Erfahrung zahlreicher Misserfolge in den Projekten nach Ubergabe an
die Empfangerlinder, wie sie auch westliche Industriestaaten in dieser Zeit erle-
ben, werden Vertreter Chinas in den 1980er-Jahren zunehmend bei der Unter-
stiitzung im Projektmanagement aktiv. In der Folge kommt es zu einer wachsen-
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den Anzahl chinesischer Arbeiter in Afrika, die auch nach Abschluss ihrer Pro-
jekte auf dem Kontinent verbleiben. (GOTTHARDT 2014, S. 22)

Beginnend mit den wirtschaftlichen und politischen Reformen in den 1990er-
Jahren kommt es zu einer Intensivierung der Aktivititen. Begleitet wird dies mit
der Griindung, bzw. Neugriindung von drei Banken, der EXPORT-IMPORT BANK
VON CHINA (EX-IM-BANK), der AGRICULTURAL BANK OF CHINA und der CHINA
DEVELOPMENT BANK, die es der chinesischen Regierung ermdglichen, neben ei-
nem wachsenden Engagement des privaten Sektors auch staatliche Mittel zielge-
richtet einsetzen zu konnen. (GOTTHARDT 2014, S. 23) Nach Angaben der
WELTBANK finanziert die EXPORT-IMPORT BANK zwischen 2001 und 2007 bis
zu 92 Prozent der chinesischen Infrastrukturinvestitionen in Subsahara-Afrika.
(FOSTER ET AL. 2009, S. 53)

Kernelement der neuen Afrikastrategie ist die Konferenz FORUM ON CHINA-
AFRICA COOPERATION (FOCAC), die erstmalig im Jahr 2000 ausgerichtet wird,
seitdem alle drei Jahre stattfindet und regelméBig von hochrangigen Vertretern
Chinas und afrikanischer Lander besucht wird. Auf dem ersten Gipfel verab-
schiedet China strategische Partnerschaftsabkommen mit 44 afrikanischen Staa-
ten. (BRAUTIGAM 2009, S. 77) Das finanzielle Volumen der Hilfsleistungen ver-
doppelt sich seit der ersten Konferenz jedes Mal, bis auf einen Betrag von 20
Milliarden US-Dollar an 51 afrikanische Lénder auf der FOCAC-Konferenz
2012.

Parallel zum wachsenden Interesse Chinas an Afrika zur Jahrtausendwende ver-
Offentlichen die = VEREINTEN NATIONEN die acht MILLENNIUM-
ENTWICKLUNGSZIELE (MDG) mit dem Ziel einer Stirkung der wirtschaftlichen
und sozialen Situation in den Entwicklungsliandern bis 2015. Die MILLENNIUM-
ENTWICKLUNGSZIELE fithren zu einer stirkeren Konzentration der Entwick-
lungshilfe westlicher Lander auf entsprechende Hilfsprojekte, unter Vernachlés-
sigung von Projekten in den Bereichen Infrastruktur, Produktion und Landwirt-
schaft, die kein unmittelbares Ziel der MDG darstellen. Die entsprechend ent-
standene Liicke nutzt China, das seinerseits das Engagement erweitert. (BRAU-
TIGAM 2009, S. 77)

Im Jahr 2006 veroffentlichte die Regierung der Volksrepublik China ihre neuen
Grundsitze zur Afrika-Politik des Landes. (VOLKSREPUBLIK CHINA 2006) China
betont darin die Gegenseitigkeit der Kooperationen mit afrikanischen Landern
im Gegensatz zur Entwicklungshilfe westlicher Pragung. Insbesondere zeigt sich
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dies im Grundsatzpapier zur neuen Afrika-Politik, in dem der Begriff Hilfe
(,,aid) auf elf Seiten nur einmal Erwdhnung findet, Begriffe wie Kooperation
(,,cooperation®) 78fach, Austausch (,,exchange*) 37fach, gemeinsam (,,mutual)
18fach. (KING 2010, S. 488)

Eine zunehmende Verbindung zeigt sich auch bei Betrachtung wirtschaftlicher
Kennzahlen: Wiahrend im Jahr 2000 der chinesisch-afrikanische Handel rund elf
Milliarden US-Dollar betrug, wichst dieser bis 2013 auf ein Volumen von 210
Milliarden US-Dollar fast um das Zwanzigfache. (ANALO 2014) Der Container-
handel zwischen Afrika und Asien wichst mit 20 Prozent pro Jahr dreifach
schneller als der Weltdurchschnitt. Selbst Westafrika handelt inzwischen mehr
mit Asien als mit Europa, trotz wesentlich weiterer Entfernungen. (CHAPONNI-
ERE 2010, S. 28 FF.) Andere Asiatische Lander wie Japan, Indien, Siidkorea und
Malaysia haben dabei zwei bis drei Haupthandelspartner fiir Im- und Export.
China hingegen exportiert Waren in fast alle Staaten Subsahara-Afrikas. Die Im-
porte kommen zu 75 Prozent aus Angola. (CHAPONNIERE 2010, S. 30)

Bei Betrachtung der Entwicklung ist festzuhalten, dass China in Afrika kein
neuer Akteur ist, sondern cher, dass die heutige Situation das (Zwischen-)
Ergebnis einer Entwicklung ist, die bereits vor mehr als 60 Jahren ihren Ausgang

nahm.

5.1.2.2 Rolle Chinas bei dem Ausbau afrikanischer Infrastrukturen

Zwischen 2000 und 2013 hat China Untersuchungen zu Folge Finanzierungszu-
sagen flir Infrastrukturausbauten in Subsahara-Afrika im Umfang von 42,7 Mil-
liarden US-Dollar getitigt, verteilt auf 195 Projekte. (vgl. Abbildung 58) Mit
109 Projekten ist mehr als jedes zweite Projekt dem StraBenverkehr gewidmet,
gefolgt von Projekten im Schienenverkehr (26 Projekte), Luftverkehr (25) und
Seeverkehr (12). Multimodale Vorhaben sind nur Teil von 12 Projekten, zu neun
(finanziell eher kleinen) Projekten gibt es keine Aussage zum Verkehrstriger.
Gemessen am jeweiligen Finanzvolumen ist die Verteilung weniger ungleich,
bedingt durch die deutlich hoheren durchschnittlichen Investitionsbedarfe bei
Schienen- (453 Millionen) und multimodalen Projekten (821 Millionen) gegen-
iber StraBenverkehrsprojekten (129 Millionen). Mit einer Investitionssumme
von 14,1 Milliarden US-Dollar sind Straenverkehr zwar auch in dieser Dimen-
sion am bedeutendsten, allerdings mit nur geringem Abstand zu Schienenver-
kehr- und multimodalen Projekten (11,8, bzw. 11,5 Milliarden US-Dollar). Luft-
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verkehr (3,4 Milliarden) und Seeverkehr (1,7 Milliarden) spielen demgegeniiber
eine eher untergeordnete Rolle. (GOTTHARDT 2015, S. 71 FF.; AIDDATA 2015;

vgl. Abbildung 59)
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Abbildung 58: Anzahl chinesischer Infrastrukturprojekte in Afrika nach Projektvolumen
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON GOTTHARDT 2015, S. 72 UND CHINA AIDDATA 2015)
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Abbildung 59: Chinesische Infrastrukturprojekte in Afrika nach Verkehrstrager
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON GOTTHARDT 2015, S. 73 UND CHINA AIDDATA 2015)
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Geographisch erstreckt sich das chinesische Engagement iiber fast den gesamten
Kontinent: 41 Lénder Subsahara-Afrikas haben chinesische Finanzierungshilfen
bekommen, darunter alle Fliachenldnder stidlich der Sahara mit Ausnahme der
Zentralafrikanischen Republik und Burkina Fasos. (GOTTHARDT 2015, S. 74;
vgl. Abbildung 60) Ein GroBteil der Investitionen entfallt allerdings auf wenige
Lénder. So bekommen mit Nigeria, Angola, Sudan und Athiopien vier Linder
nahezu 70 Prozent der Finanzmittel, wobei die ersten drei genannten auch zu den
Erdodl-exportierenden Léndern gehoren. Allein Nigeria erhdlt 30 Prozent der ge-
samten chinesischen Investitionen in Afrika. (FOSTER ET AL. 2009, S. 25)

Abbildung 60: Geographische Verteilung chinesischer Infrastrukturprojekte in Subsahara-Afrika
(EIGENE DARSTELLUNG AUF BASIS VON GOTTHARDT 2015, S. 75 UND CHINA AIDDATA 2015)
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Kiistenlédnder sind mit 129 Projekten klar gegeniiber Binnenldndern mit 55 Pro-
jekten bevorzugt. Bei elf Projekten handelt es sich um regionale, landesiibergrei-
fende Projekte. Noch deutlicher ist das Bild bei Vergleich der Finanzierungsvo-
lumen: Wéhrend 28 Prozent der Projekte in Binnenldndern durchgefiihrt werden
(55 von 195), so werden dort nur zehn Prozent der Finanzmittel (4,4 Milliarden
US-Dollar gegeniiber 37,7 Milliarden fiir Kiistenldnder) investiert. Regional bil-
det Ostafrika mit 99 Projekten der Schwerpunkt der Aktivitdten. Unter Einbezug
der grenziiberschreitenden Projekte wird mehr als die Hilfte der Projekte in
Ostafrika durchgefiihrt. (GOTTHARDT 2015, S. 75 F.)

Ein GroBteil der Projekte (116) sind Neubauprojekte. Nur bei einem kleinen Teil
(24 Projekte) werden bestehende Infrastrukturen iiberarbeitet. Auch die Finanz-
mittel sind entsprechend verteilt: 33,5 Milliarden US-Dollar, rund drei Viertel
des Gesamtvolumens, beziehen sich auf Neubauprojekte, nur 7,5 Milliarden auf
Wiederaufbauprojekte, wovon wiederum 7,2 Milliarden auf fiinf Lénder (Ango-
la, Benin, Nigeria, Stidafrika, Stidsudan) und davon wiederum der Grofteil von
fiinf Milliarden auf ein einzelnes Projekt (zum Wiederaufbau der Schienen- und
Hafeninfrastruktur in Siidafrika) entfdllt. (GOTTHARDT 2015, S. 80)

Wihrend sich der Hauptteil der chinesischen Aktivitidten im Bereich physischer
Infrastrukturen abspielt, gibt es auf dem afrikanischen Kontinent auch einige Ak-
tivititen Chinas im Bereich der Aus- und Weiterbildung. In Kenia werden bei-
spielsweise kurzzeitige Kurse mit einer Dauer zwischen zwei Wochen und vier
Monaten angeboten, die unter anderem Themen der Energieversorgung, der
Landwirtschaft (beispielsweise Hybridsaatgut fiir verbesserten Reisanbau), Tou-
rismus und Korruptionsbekdmpfung behandeln. Die Kurse werden im Regelfall
von chinesischen Universititen in Afrika angeboten, die neben Kooperationen
mit den lokalen Universititen auch versuchen, eigene Kapazititen in den jewei-
ligen Léndern aufzubauen. (KING 2010, S. 491) Dezidierte Ausbildungsangebote
im Bereich der Logistik oder in verkehrsnahen Bereichen konnen nicht identifi-

ziert werden.

Weiterhin gibt es in den vergangenen Jahren stark gewachsene Aktivitdten im
kulturellen und sozialen Bereich. So existieren Niederlassungen des chinesischen
KONFUZIUS-INSTITUTS, in einigen Punkten vergleichbar mit dem deutschen
GOETHE-INSTITUT, an 63 Standorten in 33 Lindern Subsahara-Afrikas, vorran-
gig in Kooperation mit einer lokalen Universitit. (HANBAN 2015)
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5.1.2.3 Bewertung des chinesischen Engagements

Die afrikanischen Lénder und China haben komplementire Ausgangslagen:
Durch die umfangreiche Expansion der chinesischen Bauwirtschaft verfiigt das
Land iiber die weltgrofite Bauindustrie. Das starke Wirtschaftswachstum fiihrt
vor allem in strategischer Perspektive zu einem gro3en Rohstoffbedarf der chi-
nesischen Industrie, der durch die einheimische Produktion nicht gedeckt werden
kann. China hat zudem groBe Finanzmittel in einheimischer Wahrung (RMB)
angehduft, die das Land schwerlich im eigenen Land ausgeben kann, ohne das
eigene Finanzsystem massiv zu schddigen. Da die internationale Anerkennung
des RMB weiterhin nicht vollstindig gegeben ist und es weltweit im Vergleich
zum Dollar ein sehr geringes Kreditaufkommen in RMB gibt, ist die Investition
von RMB in Drittlindern durch die Bezahlung chinesischer Firmen eine Mog-
lichkeit, die Geldmenge im eigenen Land zu begrenzen, im Austausch gegen den
strategischen Zugriff auf Ressourcen. Afrika demgegeniiber bietet die Rohstoffe,
die China insbesondere langfristig bendtigt. Zudem haben fast alle Lander des
Kontinents ein Infrastrukturdefizit, das durch die chinesische Bauwirtschaft und
chinesische Finanzmittel geschlossen werden konnte. (FOSTER ET AL. 2009,
S. 29 F.) Vergleichbar verhilt sich die Situation auch bei weiteren in diesem Be-
reich aktiven Partnern, die zudem aus den eigenen Landern im Regelfall mit den
herausfordernden &ufleren Bedingungen, die Infrastrukturbauten in Afrika er-
schweren, vertraut sind. (NEPAD UND UN 2015, S. 11)

Die Verteilung der Investitionssummen auf die Verkehrstriger erscheint auf
Grundlage der Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung grundsitzlich ange-
messen. Insbesondere der Schienenverkehr siidlich der Sahara konnte in Zukunft
von den Investitionen aus Asien stark profitieren. Das aktuelle Schienennetz ist
vom Umfang her klein, zudem in nahezu durchgingig mangelhaftem Zustand.
Eine Verdichtung und Verbindung bestehender Schienenstrecken sowie die In-
standsetzung vorhandener Schienennetze bietet viele Vorteile, auch fiir die hu-
manitire Versorgung. (BLOME UND PASSARO 2015, S. 32) Tendenziell zu hoch
erscheint demgegeniiber das Investitionsvolumen fiir den Luftverkehr im Um-
fang von 3,7 Milliarden US-Dollar. Die Luftverkehrsverbindungen in Subsahara-
Afrika befinden sich auf einem niedrigen Niveau und der Ausbauzustand vieler
Flughifen ist im weltweiten Vergleich mangelhaft. Allerdings ist das Potential
des Luftverkehrs fiir die Logistik aufgrund der geringen Transportleistung, der
hohen Kosten und der hohen Umweltauswirkungen von untergeordneter Rolle
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und verdient insbesondere auch aus Perspektive der humanitéren Situation keine

gesonderte Priorisierung.

Die Hilfe Chinas erfolgt nur bilateral, als Folge eines Abkommens der chinesi-
schen Regierung mit einzelnen Staaten. Es gibt keine Kontinent-iibergreifenden,
verbindend-koordinierenden Projekte und nur sehr wenige Projekte mit Beteili-
gung mehrerer Lander. Die Bedeutung von landesiibergreifenden Transportkor-
ridoren ist insbesondere fiir eine wirtschaftliche Integration von Binnenldndern
von hoher Bedeutung, wird durch die vorliegenden Maflnahmen aber nicht er-
reicht.

Auch die geographische Konzentration der Investitionen ist auffillig. Neben
dem Schwerpunkt auf wenige ressourcenstarke Lander ist ein GroBteil der Pro-
jekte in Ostafrika angesiedelt. Lander in Zentral- und Westafrika, die eine quali-
tativ schwichere Infrastruktur aufweisen und daher einen erhdhten Nachholbe-

darf haben sind eher nachrangig beriicksichtigt.

Zentraler Bestandteil der Projektplanung ist ein spezielles Refinanzierungsmo-
dell, das im Wesentlichen den Aufbau von Infrastrukturprojekten gegen die Ab-
gabe von Rohstoffen beinhaltet. China ist dabei nicht das einzige oder erste
Land, das diese Art der Projektfinanzierung anwendet. In der Olindustrie ist es
seit vielen Jahren im Einsatz, insbesondere auch durch westliche Firmen in An-
gola, demzufolge es auch hidufig Angola-Modus genannt wird. Das afrikanische
Empfingerland erteilt dabei einen Bauauftrag an ein in Afrika tdtiges, chinesi-
sches Bauunternehmen, welches einen Baukredit iiber die EX-IM-BANK in China
erhidlt. Als Garantie fiir den (indirekt) erhaltenen Kredit vergibt das Empfanger-
land eine Lizenz fiir Rohstoffabbau an ein weiteres chinesisches Unternehmen,
das tiber den Abbau der Rohstoffe den Kredit des Bauunternehmens bei der EX-
IM-BANK abbezahlt. (vgl. Abbildung 61) Finanzielle Mittel gehen dadurch zu
keiner Zeit direkt an die Regierung des Empfangerlandes, was das Verfahren
auch fiir Lander mit zweifelhafter Kreditwiirdigkeit ermdglicht. Die Lénder er-
halten durch den Angola-Modus die Moglichkeit, ihre Rohstoffe abzubauen und
erhalten eine verbesserte Infrastruktur. China erhélt im Gegenzug Zugang zu
notwendigen Rohstoffen, hiufig zu leicht gilinstigeren Konditionen. Zudem ist
im Regelfall mehr als die Hélfte des Projektvolumens aus chinesischen Quellen
zu beschaffen, so dass die Projektkosten zu einem groBen Teil direkt in die chi-
nesische Wirtschaft zuriickflieBen. Die Zahlungshéhe ist im Regelfall nicht ex

ante vorgeschrieben, sondern den Weltmarktpreisen unterlegen, so dass die Til-
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gungsfrist entsprechend schwankt. Es handelt sich folglich nicht um eine
Hedgingstrategie, um sich gegen Preisschwankungen in der Beschaffung von
Rohstoffen abzusichern, sondern es geht primdr um den physischen Zugang zu
Rohstoffen. (FOSTER ET AL. 2009, S. 55 F.)

Empfangerland/ Afrika China

chinesisches
Rohstoffunternehmen

~
Lizenz zum Abbau Abzahlung des
von Rohstoffen Kredits

Empféngerland China Ex-lm-Bank

Bauauftrag an

- Baukredit
Firma

chinesisches

Bauunternehmen

Abbildung 61: Struktur des ,,Angola-Modus® zur Refinanzierung chinesischer Infrastrukturprojekte
in Afrika (EIGENE DARSTELLUNG IN ANLEHNUNG AN FOSTER ET AL. 2009, S. 53)

Die Anwendung des Angola-Modus begiinstigt den Infrastrukturaufbau von der

Rohstoffquelle zur Kiiste. Dies bevorteilt Uberseepartner auf Kosten der regiona-

len Handelsstrukturen. (BONFATTI UND POELHEKKE 2013, S. 42) Der chinesisch

finanzierte Infrastrukturaufbau befindet sich daher von den infrastrukturellen

MalBnahmen gesehen durchaus in der Tradition des Kolonialismus.

Uberdies treten chinesische Unternehmer auch als Auftragnehmer von Aus-
schreibungen der WELTBANK in Erscheinung. Im Stra3enbau befinden sie sich
primér im direkten Wettbewerb mit afrikanischen und europdischen Anbietern,
wobei sie kostenseitig auf Hohe der lokalen Anbieter liegen. Im Vergleich zu
westlichen Bietern sind chinesische Unternehmen bis zu 60 Prozent giinstiger.
(ALEXEEVA ET AL. 2008, S. 21)

Wirtschaftlich profitiert der afrikanische Kontinent von der Kooperation mit
China durch niedrige Kosten fiir Konsumprodukte aus chinesischer Fertigung.

Zeitgleich untergribt der massenhafte Import chinesischer Produkte aber auch
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die eigene produktive Wirtschaft, bzw. verhindert aufgrund des groen Preis-
drucks den Aufbau eigener Produktionsanlagen. Afrikanischen Fabrikanten sind
auf ihren Heimmaérkten zunehmend unter Druck durch giinstige Importgiiter aus
China. Zudem tritt China in nahezu sdmtlichen Projekten nicht nur als Geldgeber
auf, sondern ist durch chinesische Arbeiter auch an der operativen Umsetzung
der Projekte beteiligt. In vielen afrikanischen Léndern gibt es Regelungen gegen
den Import von Arbeitskriften, so dass in vielen chinesischen Firmen rund 90
Prozent der Mitarbeiter lokal sind. (GU 2009, S. 576) Auf Managementebene
stellen lokale Krifte aber nur acht Prozent der Mitarbeiter (CHEN ET AL. 2007, S.
461), so dass die entsprechenden Uberlaufeffekte auf die lokale Okonomie und

die durch den Bauvorgang daher grof3tenteils nicht realisiert werden kdnnen.

5.1.3 Infrastrukturprojekte weiterer Linder
Brasilien

Brasilien ist nach der Volksrepublik China gemessen an der Anzahl der Projekte
im Infrastrukturbereich der zweitgrofite Akteur in Subsahara-Afrika.

Das siidamerikanische Land hat sich in Folge des starken wirtschaftlichen
Wachstums der letzten Jahre zunehmend in internationalen Hilfs- und Entwick-
lungsprojekten engagiert. Zwischen 2003 und 2013 ist die Projektzahl von 23
auf 413 um das 18fache angestiegen, 219 Projekte davon sind in Afrika. Dariiber
hinaus steigert Brasilien durch eine stirkere Prasenz von Botschaften und Kon-
sulaten seine internationale Wahrnehmung. (NEPAD UND UN 2015, S. 34)

In Brasilien leben mehr Menschen urspriinglich afrikanischer Herkuntft als in je-
dem anderen Land aufBerhalb des Kontinents. Erste bilaterale Kontakte zu afri-
kanischen Léindern formte das Land mit den fiinf afrikanischen Staaten, die mit
Brasilien eine gemeinsame portugiesische Kolonialvergangenheit teilen (Angola,
Mosambik, Kap Verde, Guinea-Bissau, Sao Tomé und Principe), wovon die bei-
den Erstgenannten aufgrund ihrer Grofle den Schwerpunkt bildeten. In den ver-
gangenen Jahren ist es iiberdies verstirkt zu einem Austausch mit Nigeria und
Stidafrika gekommen.

Zwischen 2000 und 2010 konnen 23 Projekte im Bereich physischer Infrastruk-
turen identifiziert werden, die von brasilianischen Firmen durchgefiihrt wurden.
Mehr als die Hélfte (13) davon sind StraBenbauprojekte, drei Projekte gibt es im
Schienenverkehr, zwei Projekte gibt es zum Aus-, bzw. oder Neubau von Seehi-
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fen, fiinf fiir Flughdfen. Die Projekte verteilen sich auf 15 afrikanische Lénder,
darunter 13 siidlich der Sahara. (NEPAD UND UN 2015, S. 53 FF.)

74 Prozent der Projekte sind zuriickzufiihren auf offene Ausschreibungen der na-
tionalen Regierungen oder internationaler Institutionen. Nur ein Projekt ist bila-
terale Entwicklungshilfe, zwei weitere Projekte sind finanziert tiber eine Misch-

form aus Direktinvestition und Entwicklungshilfe.

Ein GroBteil der brasilianisch geprégten Projekte geht auf die Aktivitdten grofer
brasilianischer Rohstoffkonzerne (vor allem PETROBRAS, VALE) zuriick, die ihre
Aktivitdten auf Afrika ausweiten und sich mit staatlicher Hilfe am Infrastruktur-
ausbau beteiligen. Teilweise kommt es dabei zur Kooperation verschiedener Pri-
vatunternehmen, beispielsweise wenn eine brasilianische Baufirma die Ver-
kehrsanbindungen fiir eine von einem brasilianischen Rohstoffunternehmen be-
triebene Rohstoffquelle baut. Da Brasilien im eigenen Land iiber exorbitante
Rohstoffquellen verfiigt, steht der Abbau von Rohstoffen fiir den Eigenbedarf al-
lerdings nicht im Kern der Aktivitdten. Vielmehr stehen die ErschlieBung neuer
Mirkte, die Diversifizierung der eigenen Exportbasis sowie der Ausbau des Wis-
sens zum Ausbau und Management von GroBprojekten im Mittelpunkt brasilia-
nischer Aktivitdten in Subsahara-Afrika. Im Vergleich zu den asiatischen Akteu-
ren, insbesondere im Vergleich zu China, sind die finanziellen Mdglichkeiten
wesentlich geringer. Das Land legt demgegeniiber einen deutlich stirkeren Fo-
kus auf den Einbezug der lokalen Bevdlkerung bei der Realisierung der Vorha-

ben.
Indien

Die Aktivititen Indiens in Subsahara-Afrika sind in einigen Bereichen ver-
gleichbar mit den Ansdtzen der Volksrepublik China, allerdings von erheblich
kleinerem Umfang. (NEPAD UND UN 2015, S. 58 FF.)

Seit dem spéten 19. und frithen 20. Jahrhundert existiert in vielen Landern Sub-
sahara-Afrikas eine grofe indische Diaspora, die umféngliche Verbindungen in
ihre Heimat unterhilt. Wie China nutzte auch Indien die Bandung-Konferenz im
Jahr 1955, um Verbindungen mit den neugegriindeten afrikanischen Staaten auf-
zunehmen. Seit 2008 existiert mit dem AFRICA-INDIA FORUM SUMMIT eine re-
gelméBige Konferenz, die Entscheidungstriger aus Politik und Wirtschaft aus

Indien und afrikanischen Landern zusammenfiihrt.
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In fiinf Landern (Liberia, Angola, Mosambik, Nigeria und DR Kongo) hat Indien
Eisenbahnprojekte finanziert, teilweise in Verbindung mit Investitionen im
Bergbau- oder Mineraldlsektor. Der genaue finanzielle Umfang kann daher nicht
bestimmt werden, fiir die fiinf genannten Projekte allerdings auf rund eine Milli-
arde US-Dollar geschitzt werden. Eine Bindung von Leistungen an den Export
von Rohstoffen, in Analogie zum benannten Angola-Modus der VR China, ist
allerdings nur fiir den Fall einer Olraffinerie in Nigeria bekannt, die in Zusam-
menhang zum Aufbau einer iiber 1.000 Kilometer langen Schienenverbindung

steht, die den Ostteil von Nigeria mit dem Westen des Landes verbindet.

Neben den Aktivititen im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen sind indische Un-
ternehmen in Subsahara-Afrika verstirkt auch im Feld der Telekommunikati-
onsnetzwerke titig. In verschiedenen Lindern wurden in diesem Bereich seit
2010 insgesamt mehr als zehn Milliarden US-Dollar investiert. Die indischen
Firmen BHARTI AIRTEL und ESSAR sind durch Beteiligungen bzw., im Fall von
AIRTEL, direkt auf dem Mobilfunkmarkt aktiv. In indischer Hand ist iiberdies
das Unterseekabel SEACOM, das die Internetanbindung Ostafrikas sichert.

Ein weiterer Aspekt der indischen Aktivitdten in Subsahara-Afrika bezieht sich
auf die Vergabe von Kreditlinien, die umfangreich an Lander siidlich der Sahara
vergeben werden. Gegeniiber Entwicklungskrediten der Weltbank sind die indi-
schen Kredite jedoch relativ hoch bezinst (vier Prozent gegeniiber 0,75 Prozent)
und mit kiirzerer Schonungsfrist (vier Jahren gegeniiber zehn Jahren). Zudem
sind die Kredite im Regelfall gekniipft an Beschaffungsleistungen durch indische
Unternehmen.

Tiirkei

Ausgehend von ersten Aktivititen in den 1970er-Jahren in den arabisch geprig-
ten Lédndern Nordafrikas, kommt es seit Anfang des Jahrtausends auch zu zu-
nehmenden Investitionen der Tiirkei siidlich der Sahara. Die Tiirkei verfiigt tiber
einen groflen und weltweit aktiven Bausektor, der dabei zum Einsatz kommt.
(NEPAD UND UN 2015, S. 79 FF.)

Wie China und Indien, so veranstaltet auch die Tiirkei ein regelmaBiges Treffen
mit hochrangigen Vertretern afrikanischer Lénder, erstmalig ausgerichtet im Jahr
2008. Im selben Jahr wurde die Tiirkei von der AFRIKANISCHEN UNION als stra-

tegischer Partner ausgewéhlt.
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Die Tiirkei ist seit mehreren Jahren Zahler von Entwicklungshilfe, mit einem
Schwerpunkt der Aktivititen in Subsahara-Afrika. Ein wesentlicher Bereich da-
von betrifft technische Kooperationen, insbesondere im Bereich der Aus- und
Weiterbildung.

Im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen sind tiirkische Firmen insbesondere
beim Ausbau von Flughéfen beteiligt, wo insgesamt Investitionen von rund zwei
Milliarden US-Dollar getétigt wurden.. Begleitet wird dieses Engagement durch
das starke Wachstum der teilstaatlichen Fluggesellschaft TURKISH AIRLINES, die
in Afrika mit mehr als 50 Flughdfen mehr Ziele anbietet als jede andere Airline.
Dariiber hinaus ist die Tiirkei aktiv im Aufbau von Kraftwerken sowie im Be-
reich von Wasserinfrastrukturen.

Eine Verbindung zwischen Infrastrukturausbauten, wirtschaftlichen Abkommen
und Hilfsleistungen besteht nicht. Auch von Rohstoffexporten in Verbindung mit
Infrastrukturausbauten ist nichts bekannt. In fast allen Projekten haben tiirkische
Firmen offene Ausschreibungen internationaler Geber oder nationaler Regierun-
gen fiir sich entscheiden kdnnen, nur in einem Fall wird das Projekt auf Kredit-
oder Hilfsbasis durchgefiihrt.

Siidkorea

Es sind vier Projekte zum Aus- und Neubau von Verkehrsinfrastrukturen mit
stidkoreanischer Beteiligung bekannt, im Bereich Straflenbau in den Léndern
Madagaskar, Tansania, Kamerun und Mosambik. Das Investitionsvolumen be-
lauft sich insgesamt auf weniger als 100 Millionen US-Dollar. Eine direkte Ver-
kniipfung mit Rohstoffexporten ist in zwei Projekten in der DR Kongo wie in der
benachbarten Republik Kongo vorhanden, bei denen koreanische Firmen Bau-
projekte finanzieren und durch Bodenschitze refinanziert werden. Im Gegensatz
zu den bisher genannten Lindern investiert Stidkorea auch — im kleinen MaB-
stab — in nicht-materielle Infrastrukturen, durch die Ausrichtung von Weiterbil-
dungsmafnahmen und institutionellen Programmen. Dariiber hinaus ist das Land
in Energie- und Wasserinfrastrukturen in Subsahara-Afrika aktiv. (NEPAD UND
UN 2015, S. 72 FF.)
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5.1.4 Potentiale fiir Subsahara-Afrika

Gemein haben die ,,neuen Akteure™ den Wunsch nach groBerer Anerkennung auf
globaler Ebene ohne eine politische oder wirtschaftliche Integration mit den In-
dustrielindern westlicher Prigung anstreben zu wollen oder zu koénnen. Afrika
bietet vor diesem Hintergrund eine gute Ausgangsbasis. Die ,,neuen Akteure®
sehen sich dabei selbst nicht als Teil der Entwicklungshilfe, sondern als helfende
Partner im Zuge einer Siid-Siid-Kooperation. Sie nehmen daher nicht an Koordi-
nierungsrunden der Entwicklungshilfe der Industriestaaten teil. In der Praxis ist
von dieser Gegenseitigkeit nicht viel festzustellen, so bildet beispielsweise China
umfangreich Studenten aus Kenia in China aus, erwartet im Gegenzug aber keine
Gegenleistung, z. B. durch Studienplitzen fiir chinesische Studierende in Kenia.
(KING 2010, S. 491) Analoge Situationen ergeben sich auch bei den Ausbil-

dungsinitiativen von Indien, Siidkorea oder der Tiirkei in afrikanischen Landern.

Ein Schwerpunkt der Bauprojekte liegt dariiber hinaus auf einzelnen Grofpro-
jekten, die einen vermeintlich hohen Status aufweisen, aber mit verhéltnismaBig
geringem logistischem Mehrwert einhergehen. Als ein Beispiel unter vielen ist
unter chinesischer Fiihrung eine Vergroferung des Hafens von Bagamoyo in
Tansania, wenige Kilometer nordlich von Daressalam geplant. Dies ist vorder-
griindig sinnvoll angesichts der chronischen Uberlastung des Hafens in Daressa-
lam und der regelméBig schwierigen Verkehrslage innerhalb der Stadt. Aller-
dings sehen die Pline einen Ausbau auf die 20fache Kapazitit des Hafens von
Daressalam und Kosten in Hohe von zehn Milliarden US-Dollar vor, (BBC
2015; THE DIPLOMAT 2015) was angesichts aktuellen Verkehrsaufkommens und
angesichts der weiteren logistischen Herausforderungen in Tansania am Ziel
vorbeigeht. Mallnahmen, die auf breiter Basis ein Land unterstiitzen und nicht

nur einzelne ,,.Leuchtturm-Projekte” fordern, sind nicht viele bekannt.

Der Ausbau materieller Infrastrukturen geht nur in sehr wenigen Féllen einher
mit parallelen Programmen zum Aufbau institutioneller Infrastruktur. MafBinah-
men zum Aufbau physischer Infrastrukturen hat es in Afrika seit den 1950er-
Jahren gegeben, die Qualitdt der Infrastrukturen hat sich in der Folge aber nicht
addquat weiterentwickelt. Noch bedeutsamer bei der Betrachtung afrikanischer
Versorgungsketten sind die organisatorischen Rahmenbedingungen. Prozessma-
nagement, Koordination, Regulierung und der Aufbau eines wettbewerblichen
Marktumfeldes sind Kernpunkte fiir eine Weiterentwicklung afrikanischer Lo-

gistik. Weitere heutige Schwierigkeiten beziehen sich auf Korruption und Si-
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cherheit. Projekte, die an diesen Schwachpunkten ansetzen, existieren aber

kaum.

Aufbau immaterieller Infrastrukturen durch Programme der Aus- und Weiterbil-
dung in Bereichen der Logistik, des Verkehrswesens oder thematisch nahe lie-
gender Inhalte sind nicht bekannt. Es fehlt in der Folge an begleitenden Maf3-
nahmen, die die lokale Bevolkerung in ausreichendem Mal} beféhigen, die neu
gebauten und von den externen Partnern stark unterstiitzten physischen Infra-
strukturen effizient zu nutzen. Auch Themen der Verkehrstragerwartung werden

nicht nachhaltig vermittelt.

Die Aus- und Weiterbildungsprogramme, die die ,,neuen Partner in mehreren
Léandern Afrikas anbieten, vermitteln "best practices" aus den jeweiligen Léan-
dern, allerdings im Regelfall ohne dezidierten Bezug zu den Problemstellungen
afrikanischer Lander. Ein Aufbau und Transfer von angepasstem Wissen, wie er
fiir Entwicklungslander Afrikas nachgewiesenermallen notwendig und wichtig
wire, kann dadurch nicht sichergestellt werden.

Der wirtschaftliche Aufschwung der investierenden Léander ist Ergebnis einer
Vielzahl institutioneller Regelungen und Entwicklungen. Eine ,,Kopie* der je-
weiligen Ansétze zur Bekdmpfung der Armut in Afrika ist oftmals Thema von
wissenschaftlichen Aufsdtzen zum auslédndischen Engagement in Afrika, fiihrt
aber im Regelfall nicht zum Erfolg. Der Versuch, im Zuge der Entwicklungspo-
litik institutionelle Praktiken der westlichen Industriestaaten nach Afrika zu ex-
portieren wird oftmals kritisiert. Ein Export chinesischer, indischer, brasiliani-
scher oder weiterer Strategien nach Afrika erscheint analog dieser Argumentati-
on ebenfalls nicht sinnvoll. Zudem hatten die meisten Lander deutlich andere
»Startbedingungen®. So war die Einwohnerdichte zu Beginn der wirtschaftlichen
Reformen in China und Indien deutlich h6her, was viele wirtschaftliche Interak-
tionen vereinfacht hat. Auch die wirtschaftliche Ungleichheit war in den asiati-
schen Landern deutlich geringer ausgeprigt als in den meisten afrikanischen
Liandern. Um die Armut iiber alle Bevolkerungsgruppen zu reduzieren, bedingt
es in Subsahara-Afrika wegen der herrschenden Ungleichheit ein noch deutlich
hoheres Wirtschaftswachstum als es China in den letzten Jahren erreicht hat.
(RAVALLION 2009, S. 304)

Die wirtschaftlichen Mdoglichkeiten neuer Investoren und das zunehmende En-
gagement im Infrastrukturbereich in Subsahara-Afrika sind gleichzeitig Chance
und Risiko. Der Ausbau der Straflen, Schienen und Héfen verbessert die physi-
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sche Infrastruktur und holt in gewisser Weise verpasste Moglichkeiten der ver-
gangen Jahrzehnte auf. Die externen Geldgeber ermdglichen Infrastrukturprojek-
te, die allein vom finanziellen Umfang durch westliche Entwicklungshilfe zu
keiner Zeit moglich gewesen sind, beispielsweise der Aufbau kompletter Eisen-
bahnnetze. Auf der anderen Seite begeben sich die Staaten Subsahara-Afrikas
durch diesen Handel in neue Abhidngigkeiten und vergeben die Mdoglichkeiten
einer freien, uneingeschriankten und unabhingigen wirtschaftlichen Entwicklung.
Die Potentiale der Zukunft, wie die Rohstoffvorrite oder auch Agrarflachen,
werden heute zu Gunsten kurzfristiger, teilweise nicht zwingend notwendiger
Projekte verkauft. Es ist eine Wette auf die Zukunft mit ungewissem Ausgang.

Bei Betrachtung der Gesamtlage erscheint es in der Folge nicht unwahrschein-
lich, dass die ausléindisch finanzierten Infrastrukturen — ohne groBere Anderun-
gen der sonstigen Rahmenbedingungen — langfristig eine &hnliche ungliickliche
Entwicklung nehmen wie die westlich finanzierten Projekte in den vergangenen
50 Jahren.

5.2 Technologische Erweiterungen der Logistik

Die humanitére Versorgung in Subsahara-Afrika wird in den néichsten Jahren
zunehmend gepragt von neuen, innovativen Technologien, die zu einem Wandel
der Logistik und ihrer Prozesse fithren und auch die humanitire Versorgung be-
einflussen. Der technologische Wandel geht insbesondere fiir die Lander Subsa-
hara-Afrikas mit groen Entwicklungspotentialen einher. Einige Technologien
besitzen dabei das Potential zu disruptiven Verdnderungen der Versorgungssi-

tuation.

In der Wirtschaftswissenschaft spricht man in diesem Kontext vom sog. leap
frogging. Der Begriff bezeichnet das Uberspringen einzelner Stufen im Zuge ei-
nes Entwicklungsprozesses. (KAULFUB 2007) In der Entwicklungspolitik be-
zeichnet er die direkte Ubernahme technologischer Innovationen, ohne vorherige
Etablierung von Vor- und Zwischenstufen. So kann ein Entwicklungsland bei-
spielsweise durch den Bau von Solar-, Wind- oder Wasserkraftwerken Elektrizi-
tat direkt aus erneuerbaren Energiequellen produzieren, ohne vorab — wie tech-
nologisch bedingt in den Industrieldndern geschehen — flichendeckend eine Ver-

sorgung iiber fossile Energietrager aufzubauen.
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Ein weiteres, ebenso deutliches Beispiel ist die Verbreitung von Mobiltelefonen
ohne vorherigen Ausbau von kabelgebundenen Telefonnetzen. Diese und weitere
Moglichkeiten des Leapfroggings sowie ihr moglicher Stellenwert fiir die Logis-
tik werden im Folgenden diskutiert.

5.2.1 Potenziale des Mobilfunks fiir die Logistik

Wie in Kapitel 3.2.2.2 dargelegt, ist die Verbreitung von Mobilfunk in Subsaha-
ra-Afrika in den vergangenen Jahren stark angestiegen. Von einer Abdeckung
von zwei Prozent im Jahr 2000 stieg sie im Jahr 2013 auf 68 Prozent, mit wei-
terhin konstant hohen Wachstumsraten. (KPMG 2014, S. 11) Diese Entwicklung
macht sich dabei nicht nur in den Stddten und urbanen Zentren des Kontinentes
bemerkbar, sondern fiihrt auch im ldndlichen Bereich, der zuvor ohne Festnetz-
Telefonanschliisse vom Telekommunikationsnetz vollstdndig abgeschnitten war,
zu einer hohen Durchdringungsrate mit Mobilfunk.

Der Zugang ist auch im ldndlichen Raum fiir nahezu alle Bevdlkerungsschichten
finanziell moglich. Ein Mobiltelefon mit Bluetooth-Fihigkeit zur Ubertragung
von Bild- und Videodateien ist beispielsweise in Niger im landlichen Raum be-
reits ab sechs US-Dollar erhéltlich. Die Aufladung der Batterie ist — bei fehlen-
dem Zugang des Haushalts zum Elektrizititsnetz — an speziellen Ladestationen
bereits fiir geringes Geld (im Regelfall weniger als 0,20 US-Dollar) méglich.
(BARIBUTSA ET AL. 2010, S. 4) Der Netzzugang verlduft im Regelfall iber Gut-

habenkarten, die an einer Vielzahl von Anbietern aufgeladen werden konnen.

Ein wesentlicher Bestandteil der humanitéren Logistik ist per definitionem der
Austausch von Informationen, die mit den physischen Warenfliissen einherge-
hen.?’ Mobilfunk ist die mit Abstand bedeutendste Methode zur Kommunikation
und Koordination, sowohl im akuten wie im permanenten Katastrophenfall und
ist allein durch die zentrale Funktion der Gerite wesentlicher Teil der humanité-
ren Logistik. Dariiber hinaus existieren aber noch wesentlich mehr Anwen-
dungsgebiete, in denen die Logistik in Subsahara-Afrika durch die weitere Ver-
breitung von Mobilfunk profitiert.

Makrodkonomisch existiert ein enger Zusammenhang zwischen der Mobilfunk-
verbreitung und dem Wirtschaftswachstum. Geringere Transaktionskosten erho-

hen die Markteffizienz und die Produktivititsraten von Firmen. Im Telekommu-

?Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kapitel 2.3.
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nikationssektor entstehen neue Arbeitsplitze, zudem werden durch das Wachs-
tum sozialer Medien neue Geschéftsmodelle und wirtschaftliche Aktivititen im
digitalen Bereich gefordert. (JUMA 2011, S. 30) Studien aus ldndlichen Regionen
in Siidafrika zeigen einen Anstieg der formalen Beschéftigung um 15 Prozent,
primédr durch eine hohere Beschiftigungsrate von Frauen, sowie eine Verschie-
bung ménnlicher Beschiftigter von der Landwirtschaft in andere, produktivere
Wirtschaftssektoren. Ahnliche Studienergebnisse gibt es auch aus Peru. (THE
WORLD BANK 20164, S.105)  Insgesamt fithrt ein Wachstum der Mobilfunk-
nutzung um zehn Prozent daher mittelbar zu einer Steigerung der Wirtschafts-
leistung um 1,5 Prozent. (JUMA 2011, S. 30) Eine hohere Wirtschaftsleistung
fithrt erhéhter Transportnachfrage, was auch fiir die Logistik von groem Nutzen
1st.

Dariiber hinaus belegen Untersuchungen, dass mobile Solarladestationen im
landlichen Raum durch die erhéhte Mobilfunknutzung finanziell tragféhig sind.
Noch vor zehn bis 15 Jahren waren vergleichbare Maflnahmen gescheitert.
(KEMENY ET AL. 2014, S. 234) Die Ladestationen haben neben der Ladeleistung
fiir die Mobiltelefone auch weitere, positive Auswirkungen auf die wirtschaftli-
che Entwicklung der Dorfgemeinschaft. Wahrend durch externe Energieversor-
gung hohe Geldsummen — bis zu 15 Prozent des gesamten Einkommens — fiir die
Versorgung mit Primérenergie (Ol und Folgeprodukte) und weiterem Material
(Lampen, Fackeln) auBerhalb des Dorfes, sogar auflerhalb des Landes verwendet
wird, kann durch die verstirkte Verwendung von Solarenergie eine hohere Wirt-
schaftsleistung innerhalb des Dorfes erzielt werden. (KEMENY ET AL. 2014,
S. 229)

Das Fehlen belastbarer demographischer Daten ist eine der grofiten Herausforde-
rungen fiir effiziente und bedarfsgerechte Infrastrukturplanung in Entwicklungs-
landern. In einer Studie im Senegal wurde daher auf die Daten von (mit eigenem
Dieselgenerator betriebenen) Mobilfunksendemasten zuriickgegriffen, um In-
formationen iiber lokale Aktivitdten zu generieren. Obwohl 70 Prozent der lénd-
lichen Bevdlkerung des Senegals keinen dauerhaften Zugang zu Elektrizitdt ha-
ben, ist die Durchdringung von Mobilfunkgeriten auch in ldndlichen Gebieten
auf sehr hohem Niveau, so dass es moglich war, belastbare Angaben iiber die
weitere Ausgestaltung des Elektrizititsnetzes zu erhalten. (MARTINEZ-CESENA
ET AL. 2015, S. 4 FF.)
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Im Rahmen der VISION 2020 hat die Regierung Ruandas das Ziel ausgegeben,
das Land in einen High-Tec-Standort zu entwickeln. (REPUBLIC OF RWANDA
2000) Wesentlicher Punkt dabei ist die Fortentwicklung der Mobilfunkausbrei-
tung. So ist es in Ruanda inzwischen fiir kleinere Geschéftseinheiten mdoglich,
durch eine WELTBANK-unterstiitzte Mobilfunkplattform eine vereinfachte Steu-
ererkldrung abzugeben. (THE WORLD BANK 2013, S. 1)

In der Landwirtschaft ermoglicht der gezielte Einsatz von Mobilfunk-
Applikationen die Erhohung der landwirtschaftlichen Produktivitit durch den
Einsatz verbesserten Saatguts und Diingemittel und einen besseren Marktzugang.
(OGOTU ET AL. 2014, S. 318) Weitere Applikationen stellen Bauern technisches
und/oder landwirtschaftliches Wissen zur Verfiigung. Beispielhaft genannt wer-
den kann die Applikation AppLap, die von der GRAMEEN STIFTUNG in Koopera-
tion mit den IT-Firmen GOOGLE und MTN Uganda entwickelt wurde und Bau-
ern uber die Plattform ,,FARMER’S FRIEND® eine durchsuchbare Datenbank mit
Informationen aus der Landwirtschaft bietet. (CONWAY UND WAAGE 2010,
S.38) Auch Wetterdaten gelangen auf diesem Weg zu den Bauern, was die
landwirtschaftliche Effizienz steigert und zu einer erhdhten Produktion beitrégt.
(Juma 2011, S.31)

Die Verbreitung von Mobilfunk hat die Suchkosten von Bauern in ganz Afrika
reduzieren konnen und die Bereitstellung von Informationen iiber die aktuelle
Marktsituation und Ein- und Verkaufspreise stark vereinfacht und die Reichwei-
te deutlich erhoht. Die Kontaktaufnahme ist auch direkt per Mobiltelefon mog-
lich, beispielsweise iiber das Angebot GOOGLE TRADER, das per SMS-
Kurznachricht zwischen Kéufern und Verkédufern einer Ware einen Kontakt her-
stellt. (CONWAY UND WAAGE 2010, S. 38) Noch 2005 waren die Aussagen von
Zwischenhindler die einzige Preisindikation fiir Bauern. (ESKOLA 2005, S. 33 F.)

Auf der letzten Meile bieten Mobiltelefone die Mdglichkeit, Details zum aktuel-
len StraBlenzustand, Wetter, Verkehrsbedingungen oder Sicherheitslage auf ein-
zelnen Streckenabschnitten zu erhalten. Auch Probleme und Verzogerungen
beim Transport konnen per Mobilfunk vorab bekannt gegeben werden und ver-
einfachen die Planung. Gleiches gilt naturgemaBl auch fiir Verluste der Ladung
oder einen kompletten Ausfall einer Fahrt. Logistikdienstleister haben dadurch
auch in schwer zuginglichen Gebieten die Moglichkeit, Ankunfts- und Ab-
fahrtszeiten frithzeitig einzubeziehen und beispielsweise die Vorbereitungen zum
Be- oder Entladen zeitgenau zu planen.
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Die Nachverfolgbarkeit der Versorgungskette ist durch die Verbreitung von Mo-
bilfunk auch in abgeschiedenen Regionen moglich und stellt daher auch fiir Bau-
ern in lindlichen Regionen eine Mdglichkeit der aktiven wirtschaftlichen Teil-
habe dar. Der Einsatz von RFID-Mikrochips stellt eine zunehmend preisgiinstige
Moglichkeit dar, die Lagerbedingungen, Licht, Temperatur und Warenzustand
einer Ware zu iiberpriifen. In Verbindung mit mobilen Endgeréten ist eine Be-
gleitung entlang der Versorgungskette moglich. In Mali wird dies im Rahmen
des Projektes FRESH FOOD TRACE durch eine Kooperation einer Produzentenko-
operative, eines Kommunikationsdienstleisters und einer auf IT spezialisierten,
gemeinniitzigen Organisation getestet. Die Produzenten geben dabei die jeweili-
gen Produktinformationen von produzierten Mangos in Echtzeit in eine internet-
basierte Plattform ein, die durch die IT-Organisation Exporteuren, Héandlern und
privaten Kunden bereitgestellt wird. (KARIPPACHERIL ET AL. 2011, S. 301 FF.)

In Tansania wird das Lager- und Bestandsmanagement in allen staatlichen Kran-
kenhdusern und Apotheken durch wochentliches Bestandsupdate ans Gesund-
heitsministerium per SMS durchgefiihrt, wodurch dieses die Mdglichkeit hat,
Bestinde zu kontrollieren und Leerstdnde zu verhindern. Auch wird auf diese
Weise ein Peitscheneffekt vermieden, zudem es aufgrund der Vielstufigkeit der
Versorgungskette im medizinischen Bereich in Subsahara-Afrika sonst haufig

kommt.

Die Verbreitung von internetfihigen Mobiltelefonen ermdglicht auch einen
Transfer von logistischem Wissen auf diesem Wege. Dies betrifft zunichst den
Aspekt der Landwirtschaft durch die Vermittlung von landwirtschaftlichen Me-
thoden, beispielsweise zum richtigen quantitativen und qualitativen Einsatz von
Diingemitteln oder Saatgut. Feldversuche in Westafrika zeigen, dass die Verbrei-
tung einer neuartigen Lagermethode landwirtschaftlicher Produkte mit Hilfe ei-
nes Kurzvideos mit groBBen Erfolgen auch in schwer zugénglichen, lédndlich ge-
pragten Gebieten mdglich ist. Ein Video wird dabei per Bluetooth-Technologie
oder mittels SD-Speicherkarte von Nutzer zu Nutzer iibermittelt. Der Film ist an
die Umsténde der lokalen Bevolkerung angepasst und setzt verstarkt auf audio-
visuelle Informationsiibermittlung, um auch Analphabeten erreichen zu kénnen.
(BARIBUTSA 2010, S.7) Eine Ubertragung auf die Vermittlung logistischer
Technologien ist analog denkbar. Subsahara-Afrika leidet wie aufgezeigt an sehr
hohen Nahrungsmittelverlusten nach Abschluss der Ernte. Ein nicht geringer

Teil davon kann auch ohne kostenintensive technische Hilfsmittel reduziert wer-
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den, in dem die Akteure der Versorgungskette befdhigt werden, die vorhandenen
Hilfsmittel richtig einzusetzen. Durch entsprechende Kurzvideos, beispielsweise
in den Bereichen Lagerung, Kommissionierung oder Verpackung konnen hier
grof3e Fortschritte erzielt werden.

Die Nutzung von Mobilfunkgeriten vergrofert in der humanitéren Hilfe zudem
die Moglichkeiten der Identifikation bediirftiger Menschen. Die Geburt von 625
Millionen Kindern wurde nicht formal registriert, iiber zwei Milliarden Men-
schen weltweit haben keinen offiziellen Identititsnachweis. (DiAZ PAUCAR
2016, S. 51) Mobilfunkgerite bieten vor diesem Hintergrund die Mdoglichkeit,
die Identitdt einzelner Personen eindeutig mittels digitaler Technologien zur Er-
fassung von Fingerabdriicken oder der Iris zu tiberpriifen. Der Vorgang sowohl
zur erstmaligen Registrierung als auch zur spéteren Personenkontrolle dauert nur
wenige Sekunden und ist — abgesehen von einmaligen Installationskosten — kos-
tenfrei moglich. In der humanitiren Hilfe ermdglicht dies insbesondere eine
zielgenaue Versorgung von Fliichtlingen, die bis vor wenigen Jahren ausschlie$3-
lich iiber papierbasierte Listensysteme erfasst und versorgt wurden, mit dem Ri-
siko, Bediirftige zu iibersehen oder an verschiedenen Stellen mehrfach zu ver-
sorgen. Dariiber hinaus ermdglicht eine digitale ID auch die weitere Teilhabe im
Wirtschafts- und Sozialleben, erhéht den Zugang zu Innovationen und Markten

und steigert somit mittelbar die wirtschaftliche Entwicklung.

Ein weiterer Aspekt ist die Nutzung von mobilen Bezahlsystemen, bei denen
Geldbetrage von Mobilfunk zu Mobilfunk gesandt werden. Bei der Nutzung der-
artiger Systeme nimmt Afrika weltweit eine fiihrende Position ein, insbesondere
durch das von Mobilfunkanbieter SAFARICOM entwickelte und urspriinglich aus
einem Hilfsprojekt hervorgegangene M-PESA-System, M-PESA ermoglicht Nut-
zern die Speicherung, den Empfang und die Ubertragung von Geldbetriigen per
SMS-Kurznachricht iiber das Mobiltelefon. Das Geld liegt dabei auf einem vir-
tuellen Konto, das parallel zum Telefon-Guthabenkonto des Nutzers gefiihrt
wird. Uber Vermittler kénnen Geldbetriige vom virtuellen Konto ausbezahlt oder
auf das Konto eingezahlt werden. Das System wurde in dhnlicher Auspriagung
von weiteren Mobilfunkunternehmen auf dem Kontinent {ibernommen. Kompa-
tibel sind die Systeme untereinander im Regelfall nicht, so dass vielfach Nutzer
Konten bei mehreren Anbietern verwenden. Technisch bedingen die Systeme nur
eine minimale Netzabdeckung, so dass es auch in ldndlichen Gebieten problem-
los eingesetzt werden kann. (JACK UND SURI 2011, S. 6 FF.) Der Umsatz allein
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des M-PESA-Systems betrug im Jahr 2014 24 Milliarden US-Dollar, im Regelfall
durch die Ubertragung von Kleinstbetrigen. (THE WORLD BANK 20164, S. 95)
Allein in Kenia und Somalia erledigen 16 Millionen Menschen ihre Bankge-
schéfte liber ihr Mobiltelefon. (COMMERZBANK 2014, S. 14) In Nigeria werden
mobile Bezahlsysteme beim Saatgutverkauf mittels staatlich subventionierter
Mobile-Payment-Gutscheine eingesetzt, die es lokalen Bauern ermdglichen,
Saatgut von privaten Hiandlern zu kaufen und mit staatlich ausgegebenen, elekt-
ronischen Gutscheinen zu bezahlen. (FAN 2013)

Mobile Bezahlsysteme sind fiir die Logistik aus mehreren Griinden von hoher
Relevanz: Kleinbauern ohne eigene Bankkonto sind mit Hilfe mobiler Bezahl-
systeme nicht mehr zwingend auf einen Zwischenhéndler angewiesen, der nicht
zuletzt genutzt wird, um Finanzrisiken zu reduzieren. (ESKOLA 2005, S. 34 F.)
Der Einsatz des Zwischenhéndlers ist nicht mehr notwendig, wenn der Klein-
bauer direkt mit dem Exporthéndler kommunizieren und auch die Zahlung abwi-
ckeln kann. Die Versorgungskette wird auf diese Weise verkiirzt und weniger
anfallig.

Dariiber hinaus finden Mobilfunk-basierte Gutscheine zunehmend als Vehikel
der humanitdren Hilfe Verwendung. Programme zur Geldiibertragung an Bediirf-
tige haben in der humanitiren Welt eine lange Tradition.”' Seit den Hilfseinsit-
zen zum Tsunami 2004/05 finden sie verstirkt Einsatz. Wurden im Jahr 2004
noch rund 150 Millionen Euro im Rahmen von 142 Projekten an 2,9 Millionen
Hilfsempfinger verteilt, so waren es zehn Jahre spéter 285 Projekte, in denen 3,6
Milliarden Euro an iiber sieben Millionen Hilfsempfénger verteilt wurden. Damit
stellen Geld-Transfer-Programme rund sechs Prozent der humanitiren Hilfe.
(MUTSINDIKWA 2015, S. 8) Aus Perspektive der Bediirftigen haben Geldiibertra-
gungs-Programme den Vorteil, dass die Empfanger der Hilfe in gewissem Rah-
men die Moéglichkeit erhalten, fiir sich selbst Verantwortung zu iibernehmen.
Nach Schitzungen des WFP induziert die Ubertragung von 100 Geldeinheiten
eine Wirtschaftskraft von 220 Einheiten in den Markt. (FEDHA 2015, S. 17) Aus
Perspektive der Logistik reduziert das Wachstum von Geldtransferprogrammen
die Notwendigkeit physischer Hilfsgiiterlieferungen. Notwendige Bedingung ist
jedoch die Existenz eines funktionierenden lokalen Nahrungsmittelmarktes.

2! Erstmalig wurden sie 1870 im Franzésisch-PreuBischen Krieg angewendet. (MUTSINDIKWA 2015, S. 7)
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Ebenfalls ist {iber die massenhafte Versendung von Kurznachrichten iiber das
Mobilfunknetz eine frithzeitige Warnung der Bevolkerung vor anstehenden Na-
turkatastrophen mdglich. Derartige Warnsysteme sind beispielsweise in Erdbe-
ben-, Tsunami- und Hurrikan-gefédhrdeten Gebieten in Siidostasien bereits im
Einsatz. Die betroffene Bevolkerung erhélt dabei eine kurzfristige Warnung iiber
das unmittelbare Bevorstehen einer Naturkatastrophe, verbunden mit dem Hin-
weis, sich sofort in Sicherheit zu bringen. Neben dem Retten von Menschenle-
ben, die vom Eintritt der Katastrophe iiberrascht werden, ist es dadurch auch
mdglich, die materielle Zerstérung der Katastrophe zu reduzieren. Eine Ubertra-
gung auf Subsahara-Afrika ist denkbar. Analog ist auch die Lenkung von Fliicht-
lingsstromen, sowohl in Folge gewaltsamer Auseinandersetzungen als auch in
Folge einer Diirre moglich. Fliichtlinge konnen durch den Einsatz mobiler Nach-
richtensysteme informiert werden, wo ein Aufnahmelager existiert, ebenfalls
kann bei drohender Uberlastung einzelner Lager die Situation durch eine friihzei-
tige Lenkung der Fliichtlinge optimiert werden. Die Verkniipfung derartiger Sys-
teme mit der Logistik und den Planungswerkzeugen von Hilfsorganisationen

kann zu einer Vereinfachung des Hilfseinsatzes fiihren.

5.2.2 Digitalisierung, Big Data und humanitire Logistik

Digitalisierung und moderne Informationstechnologien zdhlen zu den Me-
gatrends des laufenden Jahrhunderts. Die zentralen Aufgaben der IT (Speiche-
rung, Verarbeitung und Transport von Daten) betreffen elementare Bereiche der
Logistik.

Der Riickstand der humanitdren auf die kommerzielle Logistik in diesem Be-
reich ist weiterhin betrdchtlich, wenn auch in der jlingeren Vergangenheit grof3e
Fortschritte erzielt werden konnten. Alle groferen Hilfsorganisationen haben in-
zwischen moderne Softwaresysteme bei der Planung der Logistik im Einsatz.
Die Bestellverfahren des WELTERNAHRUNGSPROGRAMMS und weiterer grof3er
Hilfsorganisationen verlaufen ausschlie3lich online. Durch den Einsatz moder-
ner Logistiktechnologien ist iiber entsprechende Computerprogramme eine Di-
rektverfolgung der bestellten Hilfsgiiter entlang der Lieferkette jederzeit mog-
lich.

Die zunehmende Verbreitung digital vernetzter Endgeréte wie Smartphones, Au-
tos, Kameras oder RFID-Lesegerite sowie die immer komplexeren IT-Systeme

fiihren zu einer exponentiell wachsenden Menge an digital verfligbarer Daten.
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Big Data bezeichnet in diesem Kontext die Auswertung grofler Informations-
und Datenmengen zur Generierung neuer, bedeutender Erkenntnisse zum Nutzen
fir Giiter und Dienstleistungen. (MAYER-SCHONBERGER UND CUKIER 2014,
S. 9) Die Auswertung und Analyse dieser Daten ist ein wesentlicher Stellhebel
fiir eine groBere Effizienz in der Logistik, beispielsweise {iber verbesserte Ver-
brauchs- und Bestandsprognosen und als generelle Entscheidungshilfe. Fiir die
humanitire Logistik ist dies von besonderem Interesse, da diese aufgrund der
hohen Unsicherheiten in den Einsatzgebieten im groen Umfang von Prognose-

genauigkeit und Risikoabschétzung abhéngt.

Eine der wesentlichen Anwendungsbereiche von Big Data findet sich im Friih-
warnsystem FEWSNET (FAMINE EARLY WARNING SYSTEMS NETWORK).
FEWSNET analysiert durch die Aggregation von Daten zu Wetter, Klima, Han-
del, Produktion, Nahrungsmittelhilfe und Bevolkerungsbewegungen die Nah-
rungsmittelsituation weltweit und stellt monatliche Berichte fiir die 36 am meis-
ten von Hunger betroffenen Lander zusammen, darunter 28 aus Afrika. (FEWS-
NET 2016) Die Arbeit ermoglicht Hilfsorganisationen eine zielgenaue Planung
von Hilfseinsédtzen. Durch den Abgleich mit Wetterdaten ist schon Monate vor
Ausbleiben einer ausbleibende oder stark reduzierte Ernte absehbar, so dass eine
humanitire Krise nach Mdglichkeit verhindert werden kann. FEWSNET existiert
seit Mitte der 1980er-Jahre, entwickelt und organisiert von amerikanischen,
staatlichen Agenturen in Kooperation mit einer Reihe von Nicht-
Regierungsorganisationen.

Die Digitalisierung sowie die grundsétzlichen technischen Méglichkeiten der
Datenverarbeitung sind im Laufe der Zeit stark gestiegen, so dass es neben den
Einsatzmdglichkeiten von FEWSNET perspektivisch noch weitere Einsatzoptio-
nen von Big Data in der humanitéren Logistik geben wird.

Die technischen Bedingungen dazu sind in Subsahara-Afrika gegeben, bzw. mit
iiberschaubarem Investitionsbedarf moglich. Die Kosten fiir IT-Infrastruktur sind
in den vergangenen Jahren stark gesunken, ein weiterer Riickgang der Kosten
wird erwartet. Allein im ersten Jahrzehnt des 21. Jahrhunderts sind die Kosten
fiir einen Kilometer Fiberoptik-Kabel von 5.000 US-Dollar auf unter 300 US-
Dollar gefallen, bei gleichzeitig vierfach erhohter Datengeschwindigkeit. (JUMA
2011, S. 32 F.) Der Ausbau der Telekommunikationsinfrastruktur kommt dabei
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nicht nur der Logistik zu Gute, sondern fiihrt auch im Bereich Aus- und Weiter-
bildung zu signifikanten Fortschritten.??

Bei zunehmender Mobilfunkverbreitung und wachsender Digitalisierung steigt
auch das Aufkommen derartig auswertbarer Daten an. Die Auswertung von Da-
ten der sozialen Medien, beispielsweise von Nachrichten, die iiber den Kurz-
nachrichtendienst TWITTER gesendet werden, erleichtert die Prognose von
Fliichtlingsstromen und ermdglicht der Logistik eine bessere Vorbereitung.

Die Vergabe von elektronischen Gutscheinen in der Nahrungsmittelhilfe erlaubt
eine digitale Erfassung und Auswertung der auf diese Weise verteilten Nah-
rungsmittel. Dies ermdglicht eine verbessere Abschétzung der konkreten Bedarfe
und eine ganzheitliche, optimierte Planung der damit einhergehenden Transport-
strome. Derartige Systeme sind bereits im Einsatz>, eine weitere Ausweitung ist
absehbar. Organisationen, die sich auf die Auswertung groBler digitaler Daten-
mengen beim Einsatz virtueller Nahrungsmittelgutscheine in Subsahara-Afrika

spezialisiert haben, existieren bereits.

Auch Marktanalysen zu Erntemengen und Nahrungsmittelpreisen ist durch die
Nutzung groBer Datenmengen vereinfacht moglich und bietet Potentiale zur

Kostensenkung und Optimierung der Versorgungskette.

Ein weiteres Feld, in dem Digitalisierung und die Auswertung groBer Datensétze
der humanitiren Logistik weiterhelfen kann, ist der Bereich des Risikomanage-
ments der Versorgungskette. Moderne Datenbanksysteme sind in der Lage,
Nachrichtenportale, Internetsuchmaschinen und soziale Medien weltweit nach
aktuellen Unstimmigkeiten zu untersuchen. Vereinzelte Stdrungen in einem Teil
der Versorgungskette sind im Regelfall zu klein, um auf zentraler Koordina-
tionsebene wahrgenommen zu werden, insbesondere, wenn sie in lokalen Spra-
chen ver6ffentlicht werden. Bei einer Haufung kleinerer Stérungen sind jedoch
nicht zu unterschétzende, negative Implikationen auf die Logistikleistung zu er-
warten. Die Auswertung verfligbarer Datensétze ermdglicht, diese frithzeitig zu
erkennen und alternative Transportverbindungen zu wihlen. Aus Perspektive der
humanitiaren Versorgung ist die frithzeitige Identifikation einer humanitiren Kri-
se auf ebenfalls diese Weise moglich, so dass die Vorbereitungsphase auf einen
potentiellen Hilfseinsatz frither beginnen kann.

2 Vgl. dazu die Ausfiihrungen im nachfolgenden Kapitel 5.3.4.
3 Vgl. dazu die Ausfiihrungen im vorstehenden Kapitel 5.2.1.
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5.2.3 Versorgungsoptionen fiir urbane Zentren

Stédte sind hinsichtlich ihrer wirtschaftlichen wie verkehrlichen Bedeutung von

hoher Relevanz fiir die Versorgung eines Landes.

Fast alle afrikanischen GroBstéddte sind in Folge eines schnellen Wachstums und
inaddquater Verkehrsplanung geprigt von unzureichenden infrastrukturellen Vo-
raussetzungen. Eine Umfrage unter Transporteuren in Ostafrika ergab, dass fiir
die Durchfahrung einer GroBstadt wie Nairobi, Mombasa oder Kampala bis zu
sechs Stunden zusétzlich eingeplant werden miissen. (SCEA 2014, S. 19) In Da-
ressalam muss auch bei sehr kurzen Fahrstrecken innerhalb der Stadt eine Fahr-
zeit von mindestens 60 Minuten eingeplant werden. In Folge des sehr schnellen
Wachstums der Stadt und fehlender vorausschauender Stadt- und Verkehrspla-
nung fehlt es an Verbindungsstraien, so dass der Verkehr auf wenige Hauptach-
sen beschrinkt ist, an denen es regelméBig zu einem sehr hohen Verkehrsauf-
kommen kommt. (MELBYE ET AL. 2015, S. 185)

Parallel zur wirtschaftlichen und logistischen Bedeutung sind urbane Zentren
aber auch ein wesentlicher Faktor bei der Bestimmung der klimatischen Auswir-
kungen von Verkehr. Die wachsende Urbanisierung, der steigende Wohlstand
und damit die wachsende Anzahl von Autos im privaten wie 6ffentlichen Ge-
brauch fiihren in den meisten GroBstddten des Kontinents zu zunehmend ver-
schlechternden Umweltbedingungen. Neben Verkehrsleitsystemen, die den Ver-
kehrsfluss optimieren und auf diese Weise den Kraftstoffverbrauch reduzieren
konnen, bieten alternative Antriebstechnologien grofles Potential bei der Redu-
zierung von klimaschéddlichen Treibhausemissionen. (KFW 2015, S. 1) Diese bie-
ten — wie die bereits genannten Beispiele in diesem Abschnitt — ebenfalls die
Moglichkeit eines logistischen Leapfroggings, da die Entwicklung der Industrie-
lander in diesem Bereich nicht nachgeholt werden muss, sondern direkt auf kli-

mafreundliche Alternativen gesetzt werden kann.

Im Wesentlichen lassen sich fiir den Einsatz elektrisch angetriebener Giiterfahr-
zeuge in GroBstidten drei Anwendungsfille identifizieren. Ein erster Anwen-
dungsfall sieht den stiddtischen Verteilerverkehr eine Organisation oder eines
Unternehmens vor. Zentraler Anlaufort dieses Anwendungsfalls ist ein zentrales
Logistikzentrum mit Hub-Funktion, in das mit konventionell angetriebenen
LKW die zu verteilenden Giiter geliefert werden. Vom Verteilungszentrum star-
tet ein elektrisch angetriebenes Fahrzeug, um im Milk-run unterschiedliche
Empfanger zu beliefern. Ein weiterer Anwendungsfall besteht aus der Umspan-
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nung der Komplettladungen auf elektrisch angetriecbene Trailer-Fahrzeuge.
Leicht abgewandelt konnte dieser Anwendungsfall auch als Vor- oder Nachlauf
eines Kombinierten Verkehres zum Einsatz kommen. (FRAUNHOFER 1AO 2014,
S. 59 FF.; vgl. Abbildung 62)

Anwendungsfall 1

Anwendungsfall 2a — Kompletttadung als Trailer
e . —

Anwendungsfall 2b — Trailer als Teil im Kombinierten Verkehr

Abbildung 62: Anwendungsfille fiir urbane Giiterverkehre mit elektrischem Antrieb

(EIGENE DARSTELLUNG IN ENGER ANLEHNUNG AN FRAUNHOFER TAO 2014, S. 59 FF.)
Der Hauptlauf der Transporte verbleibt in allen drei Anwendungsfillen konven-
tionell angetrieben, so dass die Einschrinkungen der Antriebstechnologie bei-
spielsweise beziiglich Reichweite oder Tragfdhigkeit die Einsatzfahigkeit nicht
beeintrachtigen. Auch die Umweltauswirkungen bleiben im Hauptlauf unverdn-
dert. Innerstddtisch fiihrt der Einsatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge aller-
dings zu erheblichen Lastreduzierungen. Alle drei Anwendungsfille sind im ur-
banen Raum mit den dabei zuriickgelegten Entfernungen mit heutiger Batterie-
technik problemlos moglich, durch die Aufteilung der Giiter ist auch die Belas-
tung einzelner Fahrzeuge moglich. Eine Ubertragung der urspriinglich fiir einen
deutschen Groffiraum entwickelten Anwendungsfille auf die Situation in afrika-
nischen GrofBstddten erscheint mdoglich. Die groBten Herausforderungen in den
Industrieldndern sind die noch nicht final ausgereifte Technologie, sowie damit
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verbunden Fragen hinsichtlich der Ladeinfrastruktur.* Speziell fiir Afrika erge-
ben sich dariiber hinaus — abgesehen von der wirtschaftlichen Umsetzbarkeit —
insbesondere weitere Herausforderungen durch die Belastung des Energienetzes,
das bereits heute in fast allen afrikanischen Stidten regelméafBig iiberlastet ist. Fiir
die Wartung der Fahrzeuge miissten Werkstitten fiir die neuen Anforderungen
umgeriistet werden, sowie Mechaniker entsprechend instruiert werden. Im Ver-
gleich zu konventionellen Motoren sind Elektromotoren jedoch weniger rei-

bungsbasiert und in der Folge weniger wartungsanfillig.

5.2.4 Versorgungsoptionen fiir lindliche Gebiete

Trotz einer stark wachsenden Urbanisierung lebt noch immer 60 Prozent der Be-
volkerung Subsahara-Afrikas in ldndlich geprdgten Regionen und ist einer ent-
sprechend benachteiligten Versorgungslage ausgesetzt. Die Entwicklung der
landlichen Verkehre ist daher wesentlich fiir eine Verbesserung der humanitéren
Situation. Dies bezieht sich nicht nur auf den Ausbau befestigter Strafen in land-
lichen Gebieten, sondern auch und insbesondere auf die Ertiichtigung der Bevol-
kerung durch die stirkere Verteilung von intermedidren Verkehrsmitteln (IMT)
wie Fahrridern, Tierkarren, Motorrddern, Handkarren und weiteren.

Im Vergleich zum FuBmarsch bieten IMT ein deutlich héheres Ladevolumen
und -gewicht. Auf kiirzeren Entfernungen und bei mangelhaften StraBenverhalt-
nissen sind IMT deutlich schneller bei gleichzeitig niedrigen Kosten fiir An-
schaffung und Instandhaltung als Autos oder LKW. Insbesondere sind Wartung
und Reparatur nicht an beschaffungsintensive Ersatzteile gebunden, sondern
konnen durch lokal verfiigbare Ersatzteile erledigt werden. Die Verwendung von
Tieren kommt neben verbesserten Transportmoglichkeiten auch der landwirt-
schaftlichen Arbeit zu Gute. Zudem bieten IMT groBen Nutzen bei dem Trans-
port von Personen, was sowohl hinsichtlich des besseren Schulzugangs, als auch
hinsichtlich des Zugangs zu medizinischen Einrichtungen von Bedeutung ist.
Die Verwendung von IMT verbessert den Marktzugang der Kleinbauern, da die-
se ihre Produkte selbststindig zum Markt bringen kdnnen. Dies vergroBert die
Menge der Nahrungsmittel auf dem Markt, zudem sind die Kleinbauern nicht
mehr auf Zwischenhéndler fiir den Transport angewiesen. Kleinbauern hétten
durch auf diese Weise gesteigerte Umsitze die Mdoglichkeit, der Subsistenzwirt-

*Vgl. dazu bspw. die Ausfithrungen von REINKE 2014,
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schaft zu entkommen, so dass sie ihre Familien auch in der Nebensaison ohne
eigene Ernteertrdge versorgen konnten. Bei einer zentralen Verteilung der IMT
sind jedoch einige Aspekte zu beriicksichtigen, beispielsweise kann es bei unge-
nauer Voranalyse zu einem Uberangebot an Nahrungsmitteln auf dem Markt

kommen, so dass es lokal zu einem starken Preisverfall kommen kann.

Ein innovatives Modell zur Verbreitung von Fahrriddern im ldndlichen Raum
wird beispielsweise von der Hilfsorganisation WORLD BICYCLE RELIEF (WBR)
verfolgt, die bis zum Jahr 2015 rund 300.000 Fahrréder in ldndlichen Regionen
in elf afrikanischen Landern verteilt hat. (WBR 2015) Die einzelnen Fahrradteile
werden in China hergestellt, von speziell ausgebildeten Mechanikern in Afrika
zusammengebaut und daraufhin in die Bestimmungsregionen transportiert. Der
Grofiteil der Rider wird kostenfrei verteilt und durch Spendengelder refinanziert.
Nach Maoglichkeit werden die Fahrrdder auch an die lokale Bevdlkerung ver-
kauft, wobei zur Refinanzierung Mikrokredite angeboten werden, die in drei bis

sechs Monaten zuriickgezahlt werden konnen.

Die speziell von WBR zu diesem Zweck entwickelten Lastenfahrrdder haben ei-
ne Kapazitit von 90 Kilogramm, deutlich mehr als normale Fahrrdder und aus-
reichend viel fiir einen wochentlichen Transport zum Markt. Die Anschaffungs-
kosten der Fahrrdder sind aufgrund von hochwertigerem Material und besserer
Verarbeitung deutlich hoher als von handelsiiblichen Fahrradern, allerdings sind
sie aufgrund der héheren Qualitdt weniger wartungsintensiv, so dass die Mehr-
kosten allein durch reduzierte Instandhaltungskosten bereits nach kurzer Zeit
amortisiert sind.

Die Hilfsorganisation unterstiitzt {iberdies die Ausbildung von Zweiradmechani-
kern in den Dérfern, in denen die Fahrrader verteilt werden, um die fachgerechte
Wartung der Réder sicherzustellen. Neben einer handwerklichen und mechani-
schen Ausbildung beinhaltet der Kurs auch weitere Qualifikationen im geschéft-
lichen Umfeld, wie beispielsweise Marketing oder Buchhaltung. Nach Abschluss
des einwdchigen Kurses, der im Regelfall in den Dérfern ausgefiihrt wird, erhal-
ten die Mechaniker als Start- und Soforthilfe unter anderem ein Fahrrad, Werk-
zeuge und Ersatzteile. Dazu erhalten sie ein Handbuch, in dem mit Abbildungen
wesentliche Reparaturschritte erkldrt werden, um Sprach- und Lesebarrieren
iiberwinden zu konnen. (WBR 2014, S. 18)
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Neben Bauern werden auch Pflegekrifte, Arzte, Schulkinder und Lehrer mit
Fahrrddern der Hilfsorganisation ausgestattet, um neben besseren Transportmo g-
lichkeiten in der Landwirtschaft auch die Méglichkeiten der medizinischen und
schulischen Versorgung verbessern zu kdnnen.

Das Programm ist hochgradig erfolgreich und vereint viele positive Merkmale
fiir eine Verbesserung der Versorgung Subsahara-Afrikas: Die Verteilung von
Fahrriadern verbessert die logistischen Moglichkeiten der Kleinbauern in 1andli-
chen Gebieten. Die Verteilung an Pflegekrifte, Schulkinder und Lehrer setzt
mehrdimensional auch an weiteren Schwerpunkten der Entwicklungspolitik an.
Die lokale Ausbildung von Mechanikern stirkt das lokale Wissen und macht die
Bewohner der lédndlichen Regionen unabhingig von Hilfsorganisationen oder ex-
ternen Akteuren. Das Konzept der Mikrokredite ermdglicht eine nachhaltige
Entwicklung. Durch den Zusammenbau der Fahrrdder in den Einsatzldndern ent-
steht zumindest ein Teil der Wertschopfung in Afrika.

Eine Erweiterung des Modells von WBR wire durch den Aufbau einer Fahrradt-
eilefabrik moglich. Dadurch wiirde ein noch groBerer Teil der Wertschopfung in
die Zielregion verlagert und zudem den Transport aus China ersetzt. Ferner wire
das Modell durch den Einbezug elektrisch angetriebener Zweirdder (Pedelecs, E-
Bikes) erweiterbar, die hohere Lasten transportieren konnen und aufgrund des
elektrischen Antriebs weniger korperliche Krifte fiir einen zudem schnelleren
Transport benédtigen. Eine Herausforderung ist dabei aber die Ladung der Batte-
rie so wie die aufwindigere Wartung, insbesondere des Motors, die weit iiber
das von WBR aktuell vermittelte Wartungswissen hinausreicht und zudem die

Wartungsvorteile gegeniiber Autos und LKW reduziert.

Digitale Kommunikations- und Informationstechniken ermdglichen mittlerweile
die zeitnahe Ubermittlung von logistisch-relevanten Informationen. Die daraus
resultierende Verteilung von Giitern nimmt aber weiterhin auch fiir kleinere Gii-
tervolumina einige Tage oder Wochen in Anspruch. Eine denkbare Option, diese
Zeiten auch im Bereich der letzten Meile zu reduzieren ist der Einsatz von Droh-
nen fiir zivile Zwecke. Unter einer Drohne versteht man ein unbemanntes Flug-
objekt, welches von Menschen ferngesteuert ist oder iiber einen integrierten
Computer gesteuert wird und damit teilautonom fliegen kann. (GABLER 2016C)
Als Transportvehikel bieten Drohnen die Mdglichkeit des Transports (kleinerer)
Hilfsgiiter, unabhéngig von Straenbelag, Wetterbedingungen oder Sicherheits-
aspekten. Einsatzmdglichkeiten ergeben sich dabei insbesondere fiir medizini-
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sche Giiter (Bluttests, Medikamente, Impfstoffe) die Kiihlung benétigen und da-
her vorzugsweise auf schnelle Beforderung angewiesen sind. Fiir Hilfsorganisa-
tionen ergibt sich insbesondere bei Einsdtzen in Kriegs- und Krisengebieten der
Vorteil einer groBeren physischen Sicherheit der Mitarbeiter. Der Transport wird
unabhingig von der Situation am Boden (Kriminalitdt, Klima, Wetter).

Ein erstes Drohnennetzwerk zum Transport von Medikamenten wird derzeit in
Ruanda aufgebaut. Weitere Berichte zu ersten Testeinsdtzen gibt es unter ande-
rem aus Tansania, Kenia und Sierra Leone. (FOSTER+PARTNERS 2015; OPOBO
2016; LINK 2016; TUCKWOOD 2014) Auch die VEREINTEN NATIONEN haben ein
Strategiepapier zum humanitiren Einsatz unbemannter Flugobjekte entwickelt.
(OCHA 2014)

Herausforderungen des Einsatzes ergeben sich grundsétzlich mehr auf sozialer
und rechtlicher denn auf technischer Ebene. Da die Drohne per definitionem un-
bemannt fliegt, sind Personenschédden in der Luft nicht moglich. Allerdings exis-
tiert bei Abstiirzen das Risiko, dass Personen oder Gegenstinde zu Schaden
kommen konnen. (THIELS ET AL. 2015, S. 107) Weiterhin existiert die ethische
Problematik, dass durch die Bevolkerung eine Abgrenzung der zivilen Drohnen
vom Militdr aufgrund der fehlenden optischen Unterscheidbarkeit kaum moglich
ist. Auch aus den Grundsétzen der humanitiren Hilfe ist ein Einsatz zweifelhaft,
da die Mitarbeiter von Hilfsorganisationen auf diese Weise zu ,,gesichtslosen
Helfern werden wiirden, dabei ist der direkte menschliche Bezug -eines
Hilfseinsatzes von grof3er Bedeutung. Von rechtlicher Seite bestehen Schwierig-
keiten beziiglich moglicher Uberflugrechte, Datenschutz, Grenzkontrollen und
Zolliiberpriifungen sowie in Haftungsfragen. Technisch sind Drohnen noch nicht
in der Lage, mit Flugzeug-Radar und -Funk zu kommunizieren. Stérungen des
sonstigen Luftraums kdnnen daher nicht ausgeschlossen werden.

Steile Technologie- und Lernkurven und damit verbunden giinstigere Kosten-
funktionen sind — wie bei Innovationen tiblich — méglich. Die technischen Risi-
ken werden daher ebenso wie die finanziellen Belastungen bereits mittelfristig
deutlich zuriickgehen. Davon unbenommen sind die benannten Herausforderun-
gen im rechtlich-sozialen Bereich. Ein flaichendeckender Einsatz humanitérer
Drohnen ist daher nicht zu erwarten, eher ein Einsatz in speziellen Nischen, in
denen sie allerdings eine Erweiterung des Moglichkeitenraums der humanitiren
Logistik bieten konnen.
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5.3 Potentiale der Logistik durch Stirkung der Aus- und Weiterbil-
dung

Neben einem Ausbau physischer Infrastrukturen und der Einfiihrung und Ver-
breitung innovativer Technologien liegt ein Schliissel fiir eine nachhaltige logis-
tische Weiterentwicklung Subsahara-Afrikas in einem Ausbau der Aus- und

Weiterbildung in der Logistik.

Mogliche MaBinahmen beziehen sich dabei zum einen iiber eine Aufwertung der
Logistikaus- und —weiterbildung durch eine Erhéhung des Praxisanteils sowie
durch den Ausbau der Forschung logistikrelevanter Themen unter Beriicksichti-
gung der Rahmenbedingungen in Subsahara-Afrika. Eine weitere Moglichkeit ist
der Einbezug virtueller Lehre, in deren Rahmen im Internet angebotene Kurse zu

Logistikthemen Verbreitung in Afrika finden kdnnen.

5.3.1 Logistikaus- und -weiterbildung

Grundsétzlich betrifft eine notwendige Bedingung im Bereich der Aus- und Wei-
terbildung zunichst den generellen Ausbildungsstand der Bevolkerung. Geringe
Alphabetisierungsquoten stehen einer wirtschaftlichen Entwicklung aus vielen
Griinden entgegen. Die Ausbildung kognitiver Fahigkeiten muss in weiten Tei-
len der Bevolkerung verbessert werden, um die Mdoglichkeit der wirtschaftlichen
Teilhabe verbessern zu konnen. Hinzu kommt die Aus- und Weiterbildung im
digitalen Bereich, die weitere Anforderungen stellt und flir Berufstitige insbe-
sondere in der Logistik auch in Subsahara-Afrika perspektivisch von grofler Be-

deutung sein wird.

Speziell die Logistik betrifft ein wesentlicher Teil die Uberarbeitung der Lehrin-
halte, die im Bereich der Logistikaus- und Weiterbildung in Subsahara-Afrika
vermittelt werden. Zum einen betrifft dies die Anpassung der Themenstellungen
auf die Rahmenbedingungen in Subsahara-Afrika. Logistiktechnologien, die in
Industrieldndern verwendet, sind nicht grundsitzlich direkt in Entwicklungslén-
dern gewinnbringend einsatzfdhig, da die lokalen Umsténde in vielen Bereichen
von der Situation in Industrielindern abweichen. Eine Anpassung, bzw. Uberar-
beitung der jeweiligen Technologien ist daher notwendig. Lehrbiicher miissen in
diesem Kontext neu konzipiert werden und die unterschiedlichen Bedingungen
der logistischen Prozesse entsprechend beriicksichtigen.

Zum anderen bezieht sich die genannte Uberarbeitung auf die Erweiterung der
Themenbreite. Logistikstudiengénge in Subsahara-Afrika fokussieren sehr hiu-
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fig auf Beschaffung. Dabei wird vernachléssigt, dass es fiir effiziente Versor-
gungsstrukturen deutlich mehr bedarf als nur einem effizienten Beschaffungs-
management. Auch weitere Themen, die die Logistik in Subsahara-Afrika pré-
gen, werden nicht angemessen in den Lehrcurricula beriicksichtigt. So ist die
humanitire Logistik derzeit und in néherer Zukunft bestimmender Faktor bei der
Versorgung Subsahara-Afrikas. An einzelnen Standorten, beispielsweise am Ha-
fen von Djibouti, werden nahezu ausschlieBlich Hilfsgiiter gehandelt. Der Stel-
lenwert der humanitiren Logistik ist jedoch nicht ansatzweise reflektiert in sei-

nem Umfang in der Lehre auf dem Kontinent.

Der Ausbau materieller Infrastruktur ist notwendige Bedingung fiir eine wirt-
schaftliche und soziale Entwicklung Subsahara-Afrikas. Diese kann jedoch nur
nachhaltig gelingen, wenn das Wissen zur Bestandsanalyse und Bedarfsplanung
in lokalen Hénden liegt. Im Rahmen einer Hilfe zur Selbsthilfe miissen die Lan-
der auf breiter Basis in diesem Bereich befdhigt werden. Die Qualifikationen
sind Teil akademischer Studien und miissen daher in die Logistikcurricula inte-
griert werden.

Gleiches gilt fiir Inhalte zur Wartung und Instandhaltung von physischen Infra-
strukturen. Das zu geringe Investitionsvolumen in diesem Bereich ist nicht aus-
schlieBlich auf wirtschaftliche Notlagen der einzelnen Lénder zuriickzufiihren,
sondern auch auf falsche Priorisierung der Ausgaben und fehlendes Wissen im
Bereich der Instandhaltung, sowie falsche Methoden. Dieses Wissen aufzubauen
muss daher auch dezidierter Teil einer Logistikausbildung sein.

SCHWARZ hat ein beispielhaftes Logistikcurriculum fiir Subsahara-Afrika entwi-
ckelt. (SCHWARZ 2012, S. 176 FF.) Der Lehrplan ist modular aufgebaut, so dass
einzelne Lehrinhalte je nach lokalen Begebenheiten, Qualifikationsbedarf und
formalem Ausbildungsziel variiert werden kdnnen. Neben einem integrierten
Logistikstudium ist auch eine Vertiefung in einzelnen Wissensaspekten denkbar.
Abhéngig von Inhalt und bengtigten Vorkenntnissen sind einige Module separat
belegbar und damit auch im Rahmen der Weiterbildung zu verwenden. Andere
Module bauen aufeinander auf, bzw. sind in Folge des inhaltlichen Tiefgangs
eher fir die akademische Ausbildung gedacht. SCHWARZ betont fiir die Praxis-
ndhe der Ausbildung die Bedeutung von Soft Skills, die in der Lehre in Indust-
rielaindern zunehmend Verwendung finden und in einigen Bereichen die Ver-
mittlung von reinem Faktenwissen verdrdngt haben. Auch verdeutlicht sie die
Bedeutung der humanitiaren Logistik fiir die Situation in Subsahara-Afrika, in
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dem ein grofer Teil des Curriculums entsprechende Kurse vorsieht. Ungeachtet
dessen sind aber auch Kurse der kommerziellen Logistik wesentlicher Bestand-
teil, nicht zuletzt zum Verstindnis der Inhalte im humanitiren Spektrum, da die-
se vielfach auf den konventionellen Grundlagen aufbauen. Fiir eine ganzheitli-
che, interdisziplindre Ausbildung sind auch der Logistik benachbarte Wissens-
gebiete von Relevanz. So sind unter anderem mathematische Grundlagen, Statis-
tik, Recht sowie eine Einfiihrung in Volks- und Betriebswirtschaftslehre Teil des
Lehrplans. Die digitalen Informations- und Kommunikationsmedien haben in
den letzten Jahren massiv an Bedeutung gewonnen, insbesondere auch in Subsa-
hara-Afrika. Dem Informationsmanagement muss daher eine hohere Gewichtung
im Gesamtcurriculum zu Teil werden. Weiterhin sind grenzeniiberschreitende
Transporte sowie Zollprozesse auf vielen Verbindungen aufgrund unzureichen-
der Ausbildung der Verantwortlichen vielfach verlangsamt. Ein entsprechendes
Extramodul sollte daher Teil eines Logistikcurriculums sein. Ebenso erscheint es
notwendig, einzelne Module in einigen Wissensbereichen im Rahmen einzelner
Weiterbildungsmafnahmen zu selektieren. Es kommt daher in diesen Bereichen
zu Variationen im Vergleich zum Lehrplan von SCHWARZ 2012. (vgl. Abbildung
63 und SCHWARZ 2012, S. 180)
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Abbildung 63: Modulare Gestaltung der Logistikaus- und -weiterbildung
(EIGENE DARSTELLUNG IN ENGER ANLEHNUNG AN UND ERWEITERUNG ZU SCHWARZ 2012, S. 180)
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5.3.2 Praxisorientierung durch Patenschaften

Ein wesentlicher Faktor fiir den Erfolg einer akademischen Logistikausbildung
ist die Anwendbarkeit des Erlernten in der Praxis. Dazu ist erforderlich, dass das
Logistikstudium neben der wissenschaftlichen Relevanz auch ein gewisses Mal3
an praxisrelevanten Inhalten beriicksichtigt. Der Einbezug von Fallstudien sowie
die Verkniipfung theoretischer Lerninhalte mit Problemstellungen aus der Praxis
sind in dieser Hinsicht von erfolgskritischer Bedeutung. Aussagen von Logistik-
dienstleistern in Zentralafrika lassen darauf schlieBen, dass dies bisher nur unge-
niigend der Fall ist. Logistiker aus den Bereichen Logistikdienstleistung, Ver-
kehrsplanung, Verkehrsmanagement, Infrastrukturmanagement oder Bereichen
der Unternehmenslogistik konnen dabei ebenso in die Lehre eingebunden wer-
den, wie Mitarbeiter, die innerhalb einer Hilfsorganisation in der humanitiren
Logistik tdtig sind. Mehrwert dieses Engagements in der universitidren Lehre ist
aus Sicht der Praxis eine hohere und praxisrelevantere Qualifikation der Absol-
venten, sowie die erhohte Sichtbarkeit als potentieller Arbeitgeber fiir akade-
misch ausgebildete Berufseinsteiger. Diese bevorzugen aufgrund der hoheren
Gebhdlter, der (vermeintlich) besseren Berufsperspektiven und oftmals schlicht
aus Unwissenheit iiber mogliche Berufsbilder auBerhalb des bekannten Umfel-
des einen Berufseinstieg bei staatlichen oder parastaatlichen Arbeitgebern. An
dieser Stelle ist ein Paradigmenwechsel erforderlich. Nur wenn es gelingt, die
Schaltstellen der kommerziellen und humanitéren Logistik mit akademisch aus-
gebildeten Logistikern zu besetzen, ist es moglich, den Perspektiven der Zukunft

aussichtsreich zu begegnen.

Eine Moglichkeit, die Logistikaus- und Weiterbildung zu verbessern, stellt die
Etablierung von gelebten Patenschaften zwischen Bildungseinrichtungen aus Af-
rika und einem Industrieland dar. Zwar existieren bereits eine grole Anzahl von
Patenschaften und Freundschaften zwischen afrikanischen Stidten und Hoch-
schulen und ihren auslidndischen Kooperationspartnern. Ein langfristiger Aus-
tausch und eine aktive Kooperation ist jedoch nicht besonders haufig nachgewie-
sen, weswegen der Passus ,,gelebt” ausdriicklich Bestandteil einer Patenschafts-
ausschreibung sein muss. Der Kontakt und ein denkbarer Austausch von Studie-
renden und/oder Lehrpersonal ermdglichen in vielen Feldern grofle Fortschritte.
Fiir die finanzielle Tragfahigkeit und insbesondere den notwendigen Praxisbezug
in der Aus- und Weiterbildung ist die friihzeitige Etablierung von (Forschungs-)

Projekten mit der Industrie, bzw. dem kommerziellen Sektor notwendig. Die ini-
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tiale Forderung ist eine sinnvolle Einsatzmoglichkeit von Geldern der Entwick-
lungszusammenarbeit: Die Forderung von Forschungsprojekten mit hohem An-
wendungsbezug, die in Kooperation zwischen kommerziellen Unternehmen und
der lokalen Ausbildungsinstitution durchgefiihrt werden, gegebenenfalls noch
unterstiitzt durch eine Forschungsinstitution aus einem Industrieland mit Erfah-
rung in Forschungsprojekten und Industriekontakten sollte als prioritires Ziel
von Projekten der Entwicklungszusammenarbeit behandelt werden. Strategisch
sollten die Patenschaften so ausgerichtet sein, dass sie perspektivisch in der Lage

sind, unabhingig von Spendengeldern wirtschaftlich iiberleben zu kdnnen.

Analog der Forderung an Hilfsorganisationen, einen kommerziellen Partner nicht
ausschlieBlich als Geldquelle, sondern als Triager von logistikrelevantem Wissen
zu begreifen, besteht diese Forderung auch bei Patenschaften in Lehre und For-
schung. Forderungswiirdige Hochschulen miissen frithzeitig ihre Motivation in
diesem Sinne nachweisen.

5.3.3 Aufbau von Logistikforschungsinstituten

Im Bereich der Forschung ist die Logistik in Subsahara-Afrika bislang schwach
vertreten. Nur sehr wenige wissenschaftliche Veroffentlichungen im Bereich der
Logistik werden von Forschern afrikanischer Hochschulen publiziert. Im Beson-
deren gilt dies flir Aspekte der humanitdren Logistik, die — entgegen der Veror-
tung der vorherrschenden Notsituationen — primér in Europa und Nordamerika
erforscht werden. Gemill dem Primat der Hilfe zur Selbsthilfe wire es nur lo-
gisch, wenn in Subsahara-Afrika eigene Forschungsstationen eingerichtet wer-
den, die die humanitéire Logistik erforschen und eigene Wissensbereiche ausbil-

den.

Wesentlich ist dabei die zielgenaue Fokussierung der Forschungsthemen. So
liegt der Schwerpunkt der Logistikforschung im lédndlichen Raum bisher vor al-
lem auf den Méglichkeiten des StraBentransports, insbesondere auf Umfang und
Qualitdt von StraBennetzwerken im landlichen Raum. Zum Bereich der instituti-
onellen Regelungen im Infrastrukturbereich, insbesondere in Afrika, liegt hinge-
gen wenig Grundlagenforschung vor. (AYOGU 2007, S. 116 F.) Dies ist bemer-
kenswert, da Infrastrukturausbau zwar als notwendige, aber nicht als hinreichen-
de Bedingung fiir wirtschaftliche Entwicklung beschrieben wird. (Luiz 2010,
S. 533) Die Schwerpunktsetzung allein auf materielle Infrastrukturen ist weiter-
hin nicht zweckméBig, da die Effizienz von Transportketten insbesondere von
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wettbewerblichen Bedingungen abhéngt. Ein Ausbau der physischen Netze ist
daher nicht zielfiihrend, wenn parallel nicht auch die wettbewerblichen Bedin-
gungen gefordert werden. (BORCHERT ET AL. 2012, S.27)

Auch die Erforschung der fiir den StraBentransport notwendigen Transportmittel
wird demgegeniiber kaum angegangen. Primdrer Grund dafiir ist, dass Trans-
portdienstleistungen im ldndlichen Raum in Subsahara-Afrika fast ausschlieBlich
im informellen Sektor stattfinden, der fiir die Forschung schwer erfassbar ist.
Daher fehlt es an Wissen, wie informelle Transporte ablaufen, auf welche Weise
Entscheidungen gefillt werden und was bei der Routenplanung im informellen
Sektor beriicksichtigt werden muss. Zusétzlich stammen verkehrsplanerische
Konzepte fiir den ldndlichen Raum im Regelfall von Experten, die ihre Expertise
in urbanen Zentren gesammelt haben, und die davon umfangreich abweichenden
Bedingungen im ladndlichen Raum nicht ausreichend beriicksichtigen kdnnen.
(VENTER ET AL. 2014, S. 240) Eine gezielter Aufbau von Forschungseinrichtun-
gen in diesen Bereichen kann der humanitiren Situation in Subsahara-Afrika

unmittelbar zu Gute kommen und ist daher anzuraten.

Aufgrund der eingeschrinkten Finanzmittel sind afrikanische Hochschulen im
Regelfall unzureichend an internationale Forschungsplattformen angebunden.
Wissenschaftliche Journale mit den Ergebnissen aktueller, internationaler For-
schungsprojekte kosten teilweise sehr hohe Lizenzgebiihren, so dass ein Zugang
und auch eine eigenstidndige Verdffentlichung in den Journals fiir afrikanische
Wissenschaftler nicht moglich sind. Dies zu dndern ginge mit einer signifikanten
Erleichterung fiir die Logistikforschung in Subsahara-Afrika einher. Die direkten
Kosten fiir die Herausgeber und Verlage der Journals sind in Folge der primér
internetbasierte Verdffentlichungsform der Journals marginal. Da die bisherigen
Gebiihren fiir den Grofteil der afrikanischen Hochschulen nicht erschwinglich
sind, gehen durch eine pauschale Freigabe an afrikanische Forschungseinrich-
tungen auch keine groflen Einnahmen verloren. Einzig ein Missbrauch im Sinne
einer illegalen Weitergabe an externe Akteure wire zu kontrollieren, was aller-
dings beispielsweise durch eine Beschrinkung des kostenfreien Zugangs auf das
interne Computernetz der Hochschule auch keine uniiberwindbare Barriere dar-
stellt.

Die Vernetzung mit anderen Hochschulen, sowohl national mit anderen Hoch-
schulen desselben Landes, als auch innerhalb des Kontinents mit anderen Hoch-
schulen Subsahara-Afrikas wie auch interkontinental mit Hochschulen aus In-
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dustriestaaten ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor und kennzeichnend fiir den Rei-
fegrad der Forschungsarbeiten. Kooperationen in diesem Gebiet erhdhen auch
die Sichtbarkeit der in der Wissenschaftslandschaft, sowohl durch die Teilnahme
und Vortriage an Konferenzen oder durch Ver6ffentlichungen.

Eine weitere Moglichkeit, die Qualitit der Forschung und damit mittelbar auch
die Qualitdt der universitidren Lehre zu steigern, ist die verstirkte Ausrichtung
von Logistikkonferenzen auf dem afrikanischen Kontinent. Bisher ist die AFRI-
CAN LOGISTICS CONFERENCE, bis zum Jahr 2015 in bisher vier Auflagen von der
Schweizer KUHNE-STIFTUNG gemeinsam mit lokalen Partnern in Daressalam
ausgerichtet und mitinitiiert durch die TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN, die
einzige Konferenz, auf der verschiedenen Themen der Logistik mit Schwerpunkt
auf Subsahara-Afrika und humanitire Problemstellungen diskutiert werden. Zu-
dem existiert eine kleine Anzahl an Logistikkonferenzen zu speziellen, bran-
chenspezifischen Themen wie beispielsweise Logistik der Mineraldlindustrie.
Auf globaler Ebene besteht mit der von der amerikanischen GEORGIA TECH und
dem FRITZ INSTITUTE ausgerichteten HUMLOG-Konferenz, die jéhrlich an welt-
weit wechselnden Standorten ausgetragen wird, eine wissenschaftliche Konfe-
renz, die sich regelmdBig mit Themen der humanitiren Logistik aus wissen-
schaftlicher Perspektive auseinandersetzt. Der Fokus besteht dabei allerdings —
wie in der angloamerikanischen Forschung auf diesem Gebiet nicht uniiblich —
auf Einsdtzen der Katastrophenlogistik, ohne besonderen Bezug zu den Problem-
stellungen bei permanenten Katastrophen oder den Herausforderungen der Lo-
gistik Subsahara-Afrikas.

Die Reichweite von Konferenzen ist aufgrund der sehr hohen Flugkosten regio-
nal sehr beschréinkt, so dass die Teilhabe im Regelfall auf Teilnehmer aus dem-

selben Land oder der unmittelbaren Region beschrinkt ist.

Die Etablierung eines ersten wissenschaftlichen Journals zu Inhalten der humani-
taren Logistik® ist bemerkenswert, kann aber nur eine Zwischenetappe fiir die
langfristige Etablierung des Forschungsgebietes in der Wissenschaft darstellen,

der weitere Schritte folgen miissen.

» Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kapitel 2.3.1
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5.3.4 Schaffung einer virtuellen Plattform zur Aus- und Weiterbildung

Als neuartige Form der Wissensvermittlung bieten offene, internetbasierte Kur-
se, sog. MOOCs (Massive Open Online Courses) gro3e Potentiale, insbesondere
fiir Subsahara-Afrika.

Das Konzept der in den Vereinigten Staaten weit verbreiteten MOOC:s sieht vor,
Inhalte iiber das Internet zu vermitteln. Neben Wissensvermittlung auf traditio-
nellem Weg iiber das Studium von Artikeln und Biichern erméglichen MOOCs
auch den Einbezug neuartiger Lehrformen, beispielsweise durch die Einbindung
von Videos oder die Veroffentlichung eines Tonmitschnittes einer klassischen
Vorlesung. Auf online basierten Plattformen haben die Kursteilnehmer die Mog-
lichkeit, auch bei rdumlicher Entfernung gemeinsam Fallstudien zu bearbeiten.
Die Interaktion und Kommunikation zwischen Kursteilnehmern und den Kurs-
leitern sowie zwischen den einzelnen Kursteilnehmer sind eine wichtige Kom-
ponente des Lernens und Lehrens. Die Vermittlung der Lehrinhalte wird durch
die online basierte Plattform von der physischen Verortung der Lehrinstitution
getrennt. Auch schwer zugéngliche Gebiete der letzten Meile haben auf diese
Weise die Moglichkeit, an den Kursen teilzunehmen und logistisches Wissen
aufzubauen. (vgl. Abbildung 64)

Bereitstellungvon

: i . o Kommerzielle Kommerzielle 5 relevanten
‘,:;J;?:’.::E: d Ung'fz;‘saltat Logistiker Logistiker or :r:lifss;tion Logistikinhalten,
Afrika Industrieland "

aufbereitetals
Online-Kurse

Die Plattform wird
von einer
afrikanischen
Hochschule
Virtuelle Logistik-Plattform gemanagt, die die
bereitgesteliten
Inhalte auf die
Bedarfe abstimmt
und ggf. anpasst

Universitat Einzel- Unter- Hilfs- Bereitstellungund
Afrika personen nehmen organisation Verbreitung der
Afrika Afrika Kurse
Abrufder Kurse
Studierende Mitarbeiter Mitarbeiter iiber die online
Plattform

Abbildung 64: Beispielhafter organisatorischer Aufbau einer virtuellen Logistikausbildungs-
Plattform (EIGENE DARSTELLUNG)

247



Der Abruf der Lehrinhalte ist unabhéngig von der Ortszeit, so dass ausgewdhlte
Kurse gemeinsam mit Teilnehmern in anderen Zeitzonen, bzw. von anderen
Kontinenten, die mit vergleichbaren Problemstellungen konfrontiert sind, belegt
werden konnen. Die Siid-Siid-Kooperation wird so auf eine einzigartige Weise
gefordert. Die Akzeptanz derartiger Lehrangebote unterscheidet sich in Subsaha-
ra-Afrika grundsitzlich nicht von anderen Weltregionen. Bereits in den Jahren
2011 und 2012 nutzten bereits mehr als 60 Prozent der Bevolkerung zumindest
gelegentlich das Internet fiir Bildungsangebote. (THE WORLD BANK 2016A,
S. 103)

Einzige Bedingung fiir den Zugang zu einem MOOC ist eine Verbindung zum
Internet. Um einer moglichst breiten Teilnehmerzahl den Zugang zu ermogli-
chen, wire es notwendig, die weiteren technischen Anforderungen moglichst ge-
ring zu halten. Die Einschrinkungen der Ausstattung der lokalen Hochschule auf
die Qualitdt der angebotenen Lehre konnen auf diese Weise iiberwunden werden.
Der zielgerichtete Einsatz von MOOCs erspart den Aufbau von Doppelstruktu-
ren. Zudem konnen auf diese Weise auch Randthemen der Logistik in der Lehre
angeboten werden, die an einzelnen Hochschulstandorten moglicherweise kein
hoheres Interesse genief3en, in der Summe iiber verschiedene Hochschulen aller-

dings eine hohe Relevanz und ein breites Teilnehmerinteresse besitzen.

Inhaltlich sind den Lehrinhalten keine Grenzen gesetzt. Die Mehrzahl der aktuell
angebotenen MOOCs stammt von nordamerikanischen Hochschulen und bietet
sich nur begrenzt fiir den Einsatz in Subsahara-Afrika an, da die erforderliche
Anpassung an die lokalen Rahmenbedingungen nicht immer gegeben ist. Eine
Neuentwicklung ist jedoch mit verhéltnisméBig niedrigen Kosten moglich. Kurse
werden im Regelfall modular angeboten, je nach Situation konnen die Lehrinhal-
te entsprechend angepasst werden. Speziell die Inhalte der humanitdren Logistik

sind daher leicht implementierbar und auf die lokalen Umsténde anpassbar.

Wesentlich zu beachten ist, dass MOOCS nicht als substitutiv zur traditionellen,
ortsgebundenen Lehre verstanden werden konnen. Vielmehr dienen sie als kom-
plementidres Lehrangebot, welches Liicken der vorhandenen universitiren Lehre
schlieen und neuartige Inhalte zeitnah verbreiten kann.

Herausforderungen, denen bei einem Einsatz von MOOCs zu begegnen sind,
liegen zunédchst in der Erreichbarkeit der Zielgruppe und in einer moglicherweise
erhohten Abbruchquote. Die Didaktik des Kursangebots sowie geeignete Metho-
den zur Langzeitmotivation sind daher von hoher Bedeutung. Nur mit einer di-
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rekten Anbindung an Hochschuleinrichtungen sind eine Akzeptanz der Ziel-
gruppe und eine ausreichende Horerschaft zu erreichen. Wesentlich bei einem
Einsatz in der Logistikausbildung in Subsahara-Afrika ist daher die direkte Ver-
ortung an einer oder mehreren afrikanischen Hochschulen als zentrale Organisa-
tionseinheit fiir den Aufbau und das dauerhafte Angebot von Logistik-MOOC:s.
Dies sichert zundchst den direkten Bezug zu den Rahmenbedingungen der Lo-
gistik in Afrika. Dariiber hinaus kann mit den Studierenden der ausrichtenden
Hochschulen bereits eine hohe Teilnehmerzahl garantiert werden. Des Weiteren
erhoht die Organisation durch afrikanische Einrichtungen die Akzeptanz inner-
halb des Kontinents im Vergleich zu Lehrangeboten aus Industrielindern. Uni-
versititen, die die erforderliche Qualitét in der Lehre fiir ein Kontinent iibergrei-
fendes Logistiklehrangebot besitzen, gibt es auf dem afrikanischen Kontinent
mehrere. Etwaiges fehlendes Wissen in einzelnen Teilbereichen der Logistik

konnte durch externe Experten im Einzelfall erginzt werden.

Der finanzielle Aufwand einer online basierten Lehrveranstaltung ist iiberschau-
bar, allerdings im Vergleich zur klassischen Lehre nicht zu verachten und
schwerlich aus dem Budget einzelner afrikanischer Universitéten allein zu iiber-
nehmen. Zusitzliche Gebiihren sind aufgrund der gewiinschten hohen Durch-
dringungsraten innerhalb der Zielgruppe nach Moglichkeit zu vermeiden. Als
Moglichkeit der initialen Forderung bietet sich daher eine Finanzierung durch
Gelder der Entwicklungshilfe oder einen privaten Geldgeber an, beispielsweise
eine Stiftung oder eine Wirtschaftsinitiative. Mittelfristig konnten Unternehmen,
die Absolventen der Kurse einstellen und auf diese Weise wirtschaftlich von der
zusitzlichen Ausbildung profitieren, zumindest teilweise zur Kostendeckung

herangezogen werden.
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6 Handlungsableitungen fiir eine nachhaltige Entwicklung
Subsahara-Afrikas

Hunger ist ein mehrdimensionales Problem und verlangt entsprechend mehrdi-
mensionale, integrierte Losungen. Im Folgenden werden aufbauend auf den Er-
kenntnissen der vorliegenden Untersuchung verschiedene Stellhebel fiir eine
nachhaltige Entwicklung der humanitiren Situation in Subsahara-Afrika disku-
tiert und Handlungsableitungen getroffen. Der Grofiteil der Ableitungen nimmt
die Problemstellungen und Losungsempfehlungen der vorherigen Kapitel auf
und unterbreitet tiefergehende Losungsmoglichkeiten. Die Logistik, bzw. logisti-
sche Themenstellungen bilden das zentrale Element der folgenden Ableitungen.
Allerdings kann die Logistik allein die Situation nicht grundlegend verbessern.
Im Folgenden werden daher auch weitere Losungsansitze, die sich aus den Trei-
bern der gesamten Entwicklung ergeben haben, diskutiert. Auch diese, nicht di-
rekt der Logistik zuzuordnenden Bereiche wirken sich im Regelfall unmittelbar
oder mittelbar auf die logistischen Prozesse aus, so dass auch hier primér der lo-
gistische Bezug diskutiert wird.

Die Umsetzbarkeit und der Wirkungsgrad unterscheiden sich je nach Hand-
lungsableitung. Die herausgearbeitete Komplexitit des Themas bringt es mit
sich, dass auch bei Umsetzung aller Vorschldge eine rasche Verbesserung der
humanitiren Situation nicht als sicher angesehen werden kann. Allerdings ist da-
von auszugehen, dass die im Folgenden aufgezeigten Wege und Moglichkeiten
zu einer signifikanten Verbesserung der Versorgung Subsahara-Afrikas mit Nah-
rungsmitteln, Medikamenten und weiteren lebensnotwendigen Giitern beitragen.
Der jeweilige Fortschritt unterscheidet sich dabei je nach Land und Entwick-
lungsbereich. Die im Folgenden genannten Optionen sind daher entsprechend
der vielférmigen Rahmenbedingungen der einzelnen Lander anzupassen und an-

zuwenden.

Der Schliissel fiir eine wesentliche Reduzierung der globalen Hungerprobleme
liegt in den betroffenen Léndern selbst. Externe Hilfe allein kann die Versor-
gungssituation eines Landes nicht nachhaltig verbessern. Durch die kostenlose
Verteilung von Nahrungsmitteln wird keinem Betroffenen langfristig geholfen.
Es bedarf lokaler Losungen, die der betroffenen Bevolkerung Mittel und Wege
aufzeigen, sich selbst zu helfen. Selbstversorgung stérkt die freie Entfaltung je-

des Einzelnen. Sie ero6ffnet Horizonte und Mdglichkeiten. Eine gesicherte Erndh-
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rungssituation und ein positives wirtschaftliches wie soziales Umfeld sind we-

sentliche Faktoren fiir die Zukunftsperspektiven einer Gesellschaft.

Notwendige Hilfe, die unmittelbar das Leben von bedrohten Menschen rettet,
muss geleistet werden. Dariiber hinaus ist allerdings die Selbstversorgungsfahig-
keit der lokalen Bevolkerung in den Mittelpunkt aller Hilfsprogramme zu stellen.
Die beste humanitidre Hilfe macht sich selbst verzichtbar. Maflnahmen, die die
Selbstversorgung vor Ort stirken, bzw. nach dem Prinzip der Hilfe zur Selbsthil-
fe die externe Hilfe primér als Transfermdglichkeit relevanten Wissens begrei-
fen, sind in diesem Sinne oberstes Primat aller Uberlegungen und Schliissel zu

einer nachhaltigen Entwicklung.

Die folgenden Handlungsableitungen unterteilen sich vor diesem Hintergrund in
die Dimension der Selbsthilfe, bzw. Bereiche, die durch die Lander selbst ver-
bessert werden konnen, sowie in die Dimension der externen Hilfe, die Einfluss-
faktoren von auBen thematisiert.”®

6.1 Selbsthilfe — Stellhebel von innen

Hunger, Untererndhrung, medizinische Unterversorgung und weitere Faktoren
der humanitiren Entwicklung in Subsahara-Afrika kénnen nur weitgehend durch
die Léander selbst nachhaltig bekdmpft werden. Stellhebel, die die Situation von
innen betrachten und von innen eine Anderung bewirken, sind daher von beson-
derer Bedeutung im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung. Keine Hilfe von au-
Ben kann in ausreichendem Mal3 helfen, wenn die betroffenen Lander nicht

selbst voran gehen und Schritte unternehmen, um die Situation zu verbessern.

Bei einigen der im Folgenden diskutierten Bereichen ist gegebenenfalls eine An-
schubfinanzierung von auflen notwendig, die Umsetzung der Vorschlidge sowie
die Verantwortung iiber den Projekterfolg obliegt jedoch iiberwiegend den Lén-
dern selbst.

% Die im Folgenden diskutierten Handlungsableitungen resultieren aus den Untersuchungen der ersten fiinf
Kapitel. Sofern kein neuer Verweis erfolgt, entstammen die verwendeten Daten den im Ausgangskapitel ge-
nannten Quellen.
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6.1.1 Stellhebel der Politik

Verantwortungsvolle lokale Regierungsfithrung

Der Kampf gegen Hunger ist zu groen Teilen ein Kampf gegen Biirokratie und
gegen lokale Politiker. Gewachsene Gesellschaftsstrukturen, die auf Korruption,
Kriminalitit und Kleptokratie beruhen, behindern nicht nur seit mehr als 50 Jah-
ren die wirtschaftliche Situation vieler Lénder, sondern auch die soziale Ent-
wicklung. Nur wenn es gelingt, eine nachhaltige und nicht auf den Eigeninteres-
sen weniger Personen basierende Regierungsfithrung zu etablieren, ist es mog-
lich, die Versorgung mit Nahrungsmitteln auf ein signifikant héheres Niveau zu
heben.

Einige Lander Afrikas haben in diesem Bereich erste Fortschritte erzielt und in
der Folge die Anzahl der Hungernden deutlich senken konnen. Eine Schwierig-
keit, die nahezu alle Lander des Kontinents vereint, ist jedoch die Nachhaltigkeit
und die Langfristigkeit dieser Erfolge. So gab es seit den Jahren der Unabhin-
gigkeit vieler Nationen des Kontinents in den 1960er-Jahren regelméBig Lander,
die iiber einige Jahre als ,,Vorzeigebeispiel fiir eine erfolgreiche Entwicklungs-
und Wirtschaftspolitik von Medien und Wissenschaft gefeiert wurden (bei-
spielsweise Ghana in den 1960er-Jahren, Simbabwe Anfang der 1980er-, Ugan-
da Ende der 1980er-, Botswana in den 1990er-Jahren). Als Folge politischen
Wandels, Staatsstreichen, schwacher Regierungsfiihrung oder eines Preisverfalls
auf den Rohstoffmirkten gelang es keinem der genannten Lénder, lingerfristig
die positive Entwicklung aufrecht erhalten zu kénnen, so dass eine nachhaltige
wirtschaftliche und soziale Weiterentwicklung nicht erzielt werden konnte.

Das aktuelle Beispiel einer positiven Entwicklung in Afrika ist Ruanda, das auf-
grund seiner groBen Erfolge im wirtschaftlichen wie sozialen Bereich seit der
Jahrtausendwende vielfach gelobt wird. Eine Fortsetzung der zuletzt erreichten
Fortschritte 14sst eine positive Zukunftsprognose zu. Die langfristige Giiltigkeit
dieser Prognose ist jedoch noch nicht absehbar, ist die positive Entwicklung auf
wirtschaftlicher Ebene doch nicht zuletzt auf einen sehr starken Staat zuriickzu-
fithren, der Pressefreiheit, Meinungsfreiheit und andere Grundrechte einer akti-

ven Zivilgesellschaft teilweise offen unterdriickt.
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Politische Disziplin

Die Léander des siidlichen und 6stlichen Asiens zeigen, dass es Moglichkeiten
gibt, den Hunger zu besiegen. So ist dort die Zahl der Hungernden zwischen
1990 und 2015 von 433 auf 206 Millionen Menschen zuriickgegangen ist. (FAO
ET AL. 2015, S. 8) Die Erfolge im Kampf gegen den Hunger resultieren aus Fort-
schritten in unterschiedlichen Bereichen und einer politischen Ausdauer bei der
Umsetzung einer langfristigen Strategie. Sie sind partiell auch auf Afrika an-

wendbar.

In China kaufte die Regierung bis in die spiten 1970er-Jahre den Kleinbauern
sdmtliche Nahrungsmittel zu niedrigen Preisen ab, um mit giinstigen Nahrungs-
mitteln die stddtischen Industriearbeiter unterstiitzen zu kénnen. Die Bauern hat-
ten in Folge nur geringe Anreize, ihre Ertrige zu erhéhen. Eine der ersten wirt-
schaftlichen Reformen Ende der 1970er-Jahre setzte demgegeniiber auf eine
grofere Liberalisierung in der Landwirtschaft und stirkte die Eigenverantwor-
tung der Bauern. Dies setzte Anreize, die landwirtschaftlichen Ertrige zu stei-
gern, da Mehrertrage nicht mehr an den Staat abgetreten werden mussten. In der
Frithphase der Reformen kam es zu betréchtlichen Produktionssteigerungen, von
denen sowohl ldndliche als auch stidtische Regionen profitierten. (SACHS 2007,
S. 197 F.) War China zuvor kaum in der Lage, seine Bevolkerung ausreichend zu
versorgen, entwickelte sich das Land in der Folge zum Exporteur von Nah-

rungsmitteln.

In Indien sind die Erfolge insbesondere auf die Resultate der Griinen Revolution
in der Landwirtschaft zuriickzufiihren, durch die neuartige Anbaumethoden und
verbessertes Saatgut entwickelt und angewendet werden konnte. (SACHS 2007,
S. 211 FF.)

Siidkorea ist das einzige Land, das es geschafft hat, sich von einem Empfinger
zu einem Geber von Nahrungsmittelhilfe zu entwickeln. Zwischen 1946 und
1948 erhielt das Land in Folge des Wiederaufbaus nach dem Koreakrieg rund
670.000 Tonnen Nahrungsmittelhilfe von den USA. (FRANK ET AL. 1975, S. 8)
Auch in den 1950er- und 1960er-Jahren war es eines der grofiten Empfinger
amerikanischer Entwicklungshilfe, was es dem Land ermdéglichte, eine Politik
der niedrigen Nahrungsmittelpreise durchzusetzen. Viele Bauern waren in der
Folge nicht mehr in der Lage, wirtschaftlich rentabel zu produzieren, so dass ei-
ne Landflucht einsetzte. Der Anteil der ldndlichen Bevolkerung sank in der Fol-
ge zwischen 1963 und 1978 von einer Hélfte auf unter ein Drittel. Das grof3e
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Angebot an neuen Arbeitskriften in den Stidten ermdglichte es in Kombination
mit den niedrigen Nahrungsmittelpreisen, Arbeitskraft sehr kostengiinstig fiir die
Produktion von Exportgiitern einzusetzen. (MOUSSEAU 2005, S. 9) Getragen
wurde der folgende wirtschaftliche Aufschwung vor allem durch halbstaatliche
GroBlkonzerne, sog. Chaebols, die in verschiedenen Industriebereichen durch
starke staatliche Forderung eine Vormachtstellung einnehmen. Siidkorea ist arm
an Rohstoffen, profitiert aber logistisch durch die rdumliche Nihe zu China und
Japan von einer guten Anbindung an grole Mérkte und an internationale See-
schifffahrtslinien.

In allen drei genannten Beispielen geht ein starkes Wirtschaftswachstum mit ei-
nem parallelen Aufbau von physischen Infrastrukturen einher. Alle drei Beispie-
le beruhen dariiber hinaus auf einer starken politischen Fiihrung und einer lang-
fristigen Strategie, die mit einer groflen politischen Disziplin verfolgt wird. In
Analogie dieser positiven Beispiele erscheint es den Léndern Subsahara-Afrika
moglich, nachhaltige Fortschritte erzielen zu konnen. Im groBen Stil sind die
Herangehensweisen der asiatischen Lénder aber nicht iibertragbar auf den ge-
samten Kontinent, da der Erfolg von vielen, im Einzelfall kaum beeinflussbaren
Faktoren abhdngt. So weisen China und Indien deutlich hohere Bevolkerungs-
dichten als die meisten Lénder des afrikanischen Kontinentes auf. (RAVALLION
2009, S. 303) Der Bildungsstand in Siidkorea war zu Beginn der wirtschaftlichen
Entwicklung auf einem deutlich héheren Niveau, zudem profitierte das Land von
seiner geografischen Ndhe zu China und Japan. (DOMJAHN 2013, S. 18)

Bekimpfung der Korruption

Korruption 1ahmt eine Gesellschaft in allen Bereichen. Sie fiihrt zu Missbrauch
anvertrauter Macht, sie schidigt in besonderem Maf die Bediirftigen. Korruption
verteuert logistische Prozesse, fiihrt zu hoher Intransparenz in allen Bereichen
der Prozesskette und verldngert Transportzeiten. Zudem senkt sie die Prognosti-
zierbarkeit von Transportdauer und -kosten. Dariiber hinaus reduziert Korruption
die Mdglichkeiten von Kleinbauern, produzierte Nahrungsmittel gewinnbringend
zu verduflern und reduziert damit die Anreize, groflere Mengen zu produzieren.
Afrika ist in besonderem MalB3 von Korruption betroffen. Der Gesamtschaden

wird auf rund ein Viertel des kontinentalen Bruttoinlandsproduktes geschétzt.
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Korruption fithrt zu personellen Fehlbesetzungen, wenn verantwortliche Posten
nicht aufgrund der Qualifikation vergeben werden, sondern aufgrund externer
Absprachen oder monetirer Zuwendungen. Missmanagement und fehlende Aus-
bildung betreffen wesentliche Bereiche der Logistik in Afrika. Eine Verbesse-
rung der Aus- und Weiterbildungssituation — wie im vorangehenden Kapitel 5.3
diskutiert — fiihrt nur dann mittelbar zu einer Steigerung des logistischen Leis-
tungsniveaus, wenn die entsprechend Qualifizierten auch einen fairen und offe-
nen Zugang zum Arbeitsmarkt erhalten und die entsprechenden Positionen nicht
in Folge korrupter Prozesse an Stammesangehorige oder andere Begiinstigte mit

moglicherweise inaddquater Qualifikation vergeben werden.

Nachhaltige Erfolge im Kampf gegen den Hunger sind nur mit parallelen Fort-
schritten im Kampf gegen die Korruption mdglich. Einige wenige afrikanische
Lénder, allen voran Botswana, Ruanda und Namibia, haben in diesem Zusam-
menhang beachtliche Erfolge verzeichnen konnen — und auch den Anteil der Un-
tererndhrten in der Bevolkerung reduzieren konnen. Positive Entwicklungen be-
ruhen auf Fortschritten in verschiedenen Bereichen, wie der Schaffung von Ar-
beitsplédtzen im Niedriglohnsektor, der Hohe der Gehélter im staatlichen Sektor
und der Verldsslichkeit der politischen Fithrung. Die ruandische Regierung ldsst
beispielsweise Funktiondre und Polizisten vielfach anonym testen, so dass fiir
die Getesteten ein hohes Risiko besteht, durch die Annahme von Bestechungs-
geldern den eigenen Arbeitsplatz zu verlieren. Andere Linder miissen diesen
Beispielen nachfolgen. Potentiale ergeben sich insbesondere auch durch die fort-
schreitende Digitalisierung, die zu einer hoheren Transparenz bei Daten-, Mate-
rial- und Finanzstrémen fiihrt und die Unterschlagung von Geldern oder Mate-
rialien deutlich erschwert. Von zentraler Bedeutung ist dabei die entschlossene
Umsetzung von beschlossenen Maflnahmen.

Zugang zu Finanzmitteln

Die Vergabe von Mikrokrediten hat den Zugang der lokalen Bevolkerung zu Fi-
nanzmitteln in den vergangenen Jahren deutlich verbessert. Der wirtschaftliche
Erfolg derartiger Programme sowie ihr Beitrag zur Entwicklung sind unzweifel-
haft und vielfach bewiesen. Mikrokredite ermodglichen Kleinbauern den Erwerb
von hoherwertigem Saatgut, Diingemitteln oder landwirtschaftlichem Gerit. Den
Bediirftigsten wird mit der Vergabe von Mikrokrediten eine Teilhabe und ein
Zugang zum wirtschaftlichen und sozialen Leben ermdglicht. Eine umfangreiche

weitere Ausweitung des Angebots ist daher empfehlenswert.
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Neben der Vergabe von Mikrokrediten muss fiir einen effektiven Kampf gegen
den Hunger auch der Zugang zu Finanzmitteln im groeren MafBstab verbessert
werden, beispielsweise fiir die Anschaffung von Fahrzeugen oder grofleren Aus-
ristungsgegenstinden. Die allgemein unsichere wirtschaftliche Lage und die
volatile Inflation fithren zu hohen Kreditausfallraten, in der Folge zu hoheren Ri-
sikoaufschldgen und damit zu héheren Finanzierungskosten. Dariiber hinaus ist
die Kreditvergabe vielfach intransparent. Der Kauf von Fahrzeugen oder logisti-
schen Technologien ist vor diesem Hintergrund erschwert, ein effizienter Markt
fiir Fahrzeugleasing ist nur in wenigen Léndern, primér im siidlichen und in An-
sdtzen im Ostlichen Afrika, erkennbar. Eine Verbesserung in diesem Bereich,
durch eine hohere Transparenz und flexiblere Strukturen auf dem Finanzmarkt,
bedeutet einen stark verbesserten Zugang zu neueren, energieeffizienteren Fahr-
zeugen. Dies fiihrt zu geringeren Umweltauswirkungen des Verkehrs, geringeren
Kosten fiir Treibstoffe, Wartung und Betrieb der Fahrzeuge und erhdht auf diese
Weise die Leistungspotentiale der Logistik.

6.1.2 Ubergreifende Stellhebel

Relevanz Lindlicher Regionen

Der Erfolg im Kampf gegen den Hunger entscheidet sich auf der sogenannten
letzten Meile in ldndlichen Regionen. Nur wenn EntwicklungsmaBnahmen auch
dort Wirkung zeigen und ihr Einfluss nicht nur auf urbane Metropolen be-

schrénkt ist, kann es gelingen, auch in der Breite den Hunger zuriickzudréngen.

Trotz einer stark wachsenden Urbanisierung lebt noch immer der Grof3teil der
Bevolkerung des Subkontinents in 1dndlichen Regionen und ist einer stark einge-
schriankten Versorgungslage ausgesetzt. 70 Prozent der Bevolkerung leben wei-
ter als zwei Kilometer von einer ganzjihrig befahrbaren Strafe entfernt. Bauern
im ldndlichen Raum leben primir vom Eigenanbau und sind wenig bis gar nicht
an nationale Versorgungssysteme angebunden, da die Ertrige zu niedrig sind
und es liberdies keine addquaten Transportmdglichkeiten gibt. Auch in anderen
Bereichen sind sie hdufig von nationalen Entwicklungen abgekoppelt. Der Reali-
sierungsgrad der landwirtschaftlichen Produktion ist, wie in Abschnitt 4.1.1 auf-
gezeigt, mit 19 Prozent weniger als halb so grofl wie in stadtndheren Regionen.
In Folge der geringen Produktionsmoglichkeiten und der grolen Abhingigkeit
von der eigenen Produktion sind daher in ldndlichen Gebieten besonders viele

Menschen von Hunger betroffen. Bei der Verortung von EntwicklungsmaBnah-
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men werden Stiddte von Regierungen potentiell bevorteilt, was zu einer weiteren
Vernachldssigung der ldndlichen Gegenden filihrt und den genannten Sachverhalt

noch verstérkt.

Demografische Entwicklung

Ein Riickgang der Fertilititsraten ist ein wesentlicher Stellhebel im Kampf gegen
Hunger und Untererndhrung. Die Erfolge verbesserter Landwirtschaft und hohe-
rer Ernteertrige werden von einer wachsenden Menschenanzahl konsumiert, so
dass es netto betrachtet zu keiner signifikanten Verbesserung der Lage kommen

kann.

Die Bevolkerungszahl in Léndern, die bereits heute umfangreich von Hunger
und Unterernédhrung betroffen sind, wird stark steigen. So wird beispielsweise
fiir Uganda bis 2040 ein Wachstum von 40 auf 85 Millionen Menschen erwartet,
fiir Mali ein Wachstum von 16 auf 34 Millionen. Die Gesamtbevélkerung Afri-
kas wird bis 2050 von einer Milliarde auf zwei Milliarden Menschen steigen.
(THE WORLD BANK 2015) Nur um den Status Quo der Versorgungslage zu er-
halten miissen entsprechende Mehrertrége in der Landwirtschaft erzielt werden.

Der Weg zu geringeren Geburtsraten ist unmittelbar verbunden mit verbesserter
gesundheitlicher Aufkldrung und Vorsorge. Eine geringere Kindersterblichkeit
durch bessere hygienische und medizinische Moglichkeiten und insbesondere
einer stirkeren Aufkldrung in diesem Bereich hat historisch in fast allen Landern
zu einer Reduktion der Reproduktionsrate gefiihrt. Nur wenn junge Familien mit
einer hohen Eintrittswahrscheinlichkeit davon ausgehen kénnen, dass ihre Kin-
der die Kindheit und Jugend iiberleben und so spéter zum wirtschaftlichen Uber-
leben der Familie beitragen konnen, ist gewahrleistet, dass sie weniger Kinder

zum eigenen Uberleben bediirfen.

Bedeutung der Aus- und Weiterbildung

Bildung ist ein weiterer sehr relevanter Schliissel zur Entwicklung. Dies betrifft
zundchst die schulische Primér- und Sekundérbildung. Flichendeckender Alpha-
betismus ist von iiberragender Bedeutung, da Lesen und Schreiben in allen Be-
reichen des wirtschaftlichen wie sozialen Lebens gefordert sind. In der Logistik
ist auch fiir untergeordnete Verantwortungsbereiche ein Grundverstindnis in
diesem Sinne bedeutsam, sei es fiir das Fithren und Verstehen von Inventarlisten

oder das Erkennen von schriftlich dokumentierten Inhaltsbeschreibungen oder
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Warnhinweisen. Mit wachsendem Verantwortungsspektrum steigen naturgeméif3

die Anforderungen in diesem Bereich.

Fiir hohere Aufgaben sind zielgenaue tertidre Bildungsangebote erforderlich. Die
Praxisrelevanz der Ausbildung ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor, der in Subsa-
hara-Afrika, wie in den vorangehenden Kapiteln an mehreren Stellen aufgezeigt,
zu wenig Beachtung findet. Nur an etwa 80 Institutionen in 26 von 49 Léndern
Subsahara-Afrikas gibt es iiberhaupt ein Studienangebot mit logistischen Inhal-
ten, ein Lehrangebot im Masterstudium existiert nur in 12 Landern. Die existie-
renden Bildungsangebote gehen {iberdies zu hdufig am Bedarf in der Praxis vor-
bei. Formale Bildungsqualifikationsniveaus haben in der Folge nur einen gerin-
gen Wert. An dieser Stelle muss daher angesetzt werden. Patenschaften mit der
Praxis sind ein moglicher Weg dazu. Einen weiteren stellt die Integration von
Praktika oder Fallstudien aus der Praxis in die Studiengénge dar. Die vorgestellte
Kreation einer virtuellen Logistik-Ausbildungsplattform kann ebenso zu diesem

Zweck beitragen.

Fiir die Herausforderungen der Logistik in Subsahara-Afrika ist die Weiterbil-
dung im Sinne der Vermittlung von inhaltlichen Grundfertigkeiten von noch
groBerer Relevanz als die akademische Tertidrbildung, die nur in oberen Funkti-
onsbereichen der Logistik Verwendung findet. Weiterbildung kann durch einzel-
ne, zeitlich befristete Kurse erfolgen, in denen logistische Grundlagen in hoch
praxisrelevanten Bereichen vermittelt werden. Wesentlich ist ein gewisses

Grundverstindnis fiir Logistik und fiir transportrelevante Zusammenhénge.

Ein bisher auch eher unterschétzter Lehrinhalt ist die Vermittlung von Fremd-
sprachen, die im internationalen Warenverkehr unabdingliche Voraussetzung fiir
effiziente Kommunikation ist. Die englische Sprache ist an dieser Stelle hervor-
zuheben, wobei in vielen Landern des Kontinents auch andere Verkehrssprachen

zum Einsatz kommen.

Ausbau erneuerbarer Energiequellen

Der Ausbau regenerativer Energiequellen und die dezentrale Produktion und
Verteilung von Solar-, Biogas-, Wasser- und Windenergie bietet herausragende
Potentiale in verschiedenen Entwicklungsdimensionen. Allein im Bereich der
Solarenergie konnte die aktuelle Energieproduktion Subsahara-Afrikas insbe-
sondere durch den gezielten Aufbau von Kleinstkraftwerken in den Landern der
Sahara-Wiiste theoretisch um den Faktor 12 erhoht werden. Wasserkraft bietet
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insbesondere entlang der groBen Strome Potentiale in Héhe von 350 Gigawatt,
Windenergie iiber 100 Gigawatt, und auch Geothermie 15 Gigawatt, beschrankt
auf die Lander Ostafrikas. (MCKINSEY 2015B, S. 3 F.)

Bei der Produktion von Nahrungsmitteln fallen 80 Prozent der erforderlichen
Energie wihrend der Weiterverarbeitung an, neben Kiihlung und Transport der
Giiter insbesondere fiir Waschen, Trocknen, Mahlen oder Pressen oder weitere
Produktionsschritte. (WOELLERT UND KLINGHOLZ 2016, S. 31) Bisher ist die
Weiterverarbeitung — in Folge fehlender Qualifikationen, fehlendem Gerét, ins-
besondere aber fehlender Energie — nur selten moglich. Eine addquate lokale
Energieversorgung konnte dies dndern und Kleinbauern befihigen, geerntete
Rohgiiter zu marktreifen und gewinnbringenden Produkten weiterzuverarbeiten.
Besonders Frauen, die bisher primér fiir die handwerklichen Bereiche der Land-
wirtschaft verantwortlich sind, konnten davon profitieren. (WOELLERT UND
KLINGHOLZ 2016, S. 2)

Der Ausbau regenerativer Energiequellen fordert die Stromversorgung der
Haushalte sowie die weiterverarbeitende Industrie. Dies erhoht die landwirt-
schaftliche Produktion und ermoglicht die Weiterverarbeitung der Produkte vor
Ort, was sich in besonderem MaB auf die wirtschaftliche Entwicklung auswirkt,
da ein groBerer Teil der Giiter vor Ort weiterverarbeitet werden kann und somit
ein groBerer Teil der Wertschopfung den lokalen Produzenten zu Gute kommt.
Neben einer erhdhten Erndhrungssicherheit werden auf diese Weise auch Ar-
beitspldtze im ruralen Raum geschaffen, was die wirtschaftliche Entwicklung
weiter steigert und mittelbar auch positive Auswirkung auf die Fertilitdtsraten
und das Bevdlkerungswachstum entfaltet. (WOELLERT UND KLINGHOLZ 2016,
S. 17 FF.)

6.1.3 Stellhebel der Logistik

Reduzierung von Verlusten nach der Ernte

Eine Erhohung der Nahrungsmittelproduktion ist unerldsslich, um die Versor-
gungslage in Subsahara-Afrika substanziell zu verbessern. Neben biologischen
Methoden durch die Verbesserung von Saatgut und Diingemitteln, sowie mecha-
nisch-physischen Ansétzen wie besserem landwirtschaftlichen Gerét sind auch

logistische Ablaufe dabei von groBer Bedeutung.

259



Subsahara-Afrika leidet in besonderem Mafle an hohen Verlusten im Anschluss
an die Ernte. Allein im siidlichen und 6stlichen Afrika, die fiir 40 Prozent der
kontinentalen Getreideernte verantwortlich sind, entstehen durch die Verluste
nach der Ernte jahrlich wirtschaftliche Schiden in Hohe von 1,6 Milliarden US-
Dollar. Die Differenz zwischen der Brutto-Ernte, die die Gesamtmenge gewon-
nener Nahrungsmittel beschreibt, und der Netto-Ernte, die sich nur auf die nutz-
bare Gesamtmenge geernteter Nahrungsmittel beschrinkt, ist in Subsahara-
Afrika besonders hoch. Ernteertrige gehen verloren durch unsachgeméfen
Transport oder falsche Bearbeitung. Ein groer Anteil der Verluste nach der Ern-
te geht zudem auf unzureichende Lagermdglichkeiten im direkten Farmumfeld
zuriick. Das Fehlen von Lagermdglichkeiten fiihrt zudem zu geringen Preisen in
der Erntesaison. Die Bereitstellung einfacher Lagermdglichkeiten ist folglich ein
wesentlicher Stellhebel fiir eine Verbesserung der Versorgungssituation in Sub-
sahara-Afrika. Der Aufbau privater Lagermdglichkeiten auf der letzten Meile
kann an dieser Stelle abhelfen. Sie reduzieren ebenfalls saisonale Preisschwan-

kungen und negative Auswirkungen auf die lokale Bevolkerung.

Eine weitere Komponente zur Reduzierung der genannten Differenz ergibt sich
durch einen effizienteren Transport der Nahrungsmittel, sowohl innerhalb eines
Landes, als auch innerhalb einer Region. Die zeitnahe Weiterverarbeitung von
Nahrungsmitteln verldngert deren Qualitdt und Lebensdauer. Je frither die Nah-
rungsmittel weiterverarbeitet werden, desto geringer sind die negativen Auswir-
kungen von Transportschiden oder meteorologischen Einwirkungen (Sonnen-
einstrahlung, hohe Temperatur, Feuchtigkeit). Der Aufbau regionaler Verarbei-
tungszentren muss daher ein Kernelement einer nationalen Versorgungsstrategie

darstellen.

Ausbau von Distributions- und Lagersystemen

Das Volumen der kommerziellen Nahrungsmittelexporte der Lander Subsahara-
Afrikas iibersteigt die Menge der Nahrungsmittelhilfe die von Hilfsorganisatio-
nen auf dem Kontinent verteilt wird. Wie in Kapitel 4.1.1 aufgezeigt, ist dies
weder allein auf den Exportiiberschuss des wirtschaftlich weiter entwickelten
Siidafrikas noch auf die Art der exportierten Nahrungsmittel zuriickzufiihren.
Auch Lander wie Sambia, Uganda oder Tansania, die in groferem Umfang Nah-
rungsmittelhilfe beziehen, exportieren mehr Nahrungsmittel kommerziell als sie
humanitér an Nahrungsmittelhilfe erhalten. Sambia hat im Beobachtungszeit-

raum mehr als vier Mal so viel Getreide exportiert (durchschnittlich 254.000
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Tonnen pro Jahr), wie es im gleichen Zeitraum Nahrungsmittelhilfe erhalten hat
(durchschnittlich 60.220 Tonnen pro Jahr). Tansania weist in den ndrdlichen
Landesteilen ein Nahrungsmitteldefizit auf, das durch die Uberschiisse in den
siidlichen Landesteilen mehr als ausgeglichen werden konnte. Eine Selbstversor-
gung ist vor diesem Hintergrund moglich, nichtsdestotrotz erhélt das Land tiber
80.000 Tonnen Nahrungsmittelhilfe pro Jahr und leidet in hohem MaB an Unter-

erndhrung.

Zuriickzufiihren ist dies auf einen Mangel an Verteilungssystemen, die produ-
zierte Nahrungsmittel innerhalb eines Landes von den Produktionsstandorten zu
den Konsumenten transportieren. Dabei nicht zu unterschitzen ist die Rolle
kommerzieller GroBBhéndler, die losgeldst von nationalen Versorgungsstrukturen
agieren und iiber eigene Transportkapazititen verfiigen, die moglicherweise in
zu geringem Maf3e zur nationalen Selbstversorgung herangezogen werden. Der
Ausbau von Distributionssystemen muss daher vorangetrieben werden, sowohl
auf nationaler Ebene, als auch in grenziiberschreitenden Gebieten, die eine ge-
gensitzliche Versorgungslage aufweisen.

Wie in Kapitel 4.1.2 diskutiert ist die medizinische Versorgung in den meisten
Landern des Kontinents stark beeintrdchtigt durch ineffiziente und vielstufige
Versorgungsstrukturen, einhergehend mit einer hohen Komplexitit und fehlen-
den Kommunikationssystemen. Skaleneffekte in der Beschaffung kénnen in Fol-
ge nicht realisiert werden. Eine Moglichkeit, diese Situation zu verbessern, ist
auch in diesem Bereich der Ausbau des Distributionssystems, in diesem Fall
durch eine Reduktion der Distributionsstufen. Jede Distributionsstufe erhoht die
Komplexitit der Versorgungskette und reduziert die Planbarkeit der Bedarfe. Je-
der Giiterumschlag kostet iiberdies Zeit. Im Fall privatwirtschaftlicher medizini-
scher Versorgungsketten, die in vielen Landern — wie aufgezeigt — in Folge der
Schwiche des staatlichen Sektors wachsende Bedeutung erfahren, ist jede weite-
re Distributionsstufe zudem mit einem Preisaufschlag verbunden, der medizini-
sche Giter fiir den Kaufer teurer macht.

Nutzung vorhandener Strukturen

Wesentliches Potential der aktuellen Versorgungssituation liegt in der besseren
Nutzung bereits vorhandener Strukturen. Durch ausgebliebene Wartungsarbeiten
sind Infrastrukturinvestitionen im Milliardenbereich verloren gegangen. Wichti-
ger als der Neubau physischer Infrastrukturen ist daher zunichst die Erhaltung
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des Status Quo, sowie die Ertlichtigung und Erneuerung der vorhandenen Stra-

Ben, Schienen, Héfen und Lager.

Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, dass afrikanische Versorgungsketten
im Regelfall nicht verkehrstrigeriibergreifend organisiert sind. Jeder Verkehrs-
trdger hat systemimmanenten Vor- und Nachteile und eignet sich daher fiir be-
stimmte Einsatzbereiche besser als andere. Multimodale Transportketten bieten
daher grofle Vorteile. Dem ungeachtet beruhen in den meisten Landern {iber 90
Prozent der Verkehrsleistung auf dem StraBenverkehr. Andere Verkehrstriger,
die tiberdies okologisch dem Stralenverkehr iiberlegen sind, wie das Binnen-

schiff und der Schienenverkehr, kommen kaum zum Einsatz.

Insbesondere die Binnenwassernutzung wiére geeignet zur Kostensenkung und
okologisch vorteilhaft. Mobilfunkapplikationen und moderne Datenerfassung
und -verarbeitung vereinfachen iiberdies die Navigation. Uber den logistischen
Nutzen hinaus bieten Binnengewdsser gro3e Potentiale als erneuerbare Energie-
quelle. Die Schiffbarkeit der meisten Fliisse ist in Afrika aus geologischen und
topografischen Griinden nicht uneingeschrinkt moglich.”” Eine logistische Nut-
zung der groBen Seen ist demgegeniiber moglich. Notwendig dazu sind der Aus-
bau der Binnenhifen sowie ein funktionsfahiger Anschluss der Binnenhdfen an
die Straflen- und Schienennetze. Die Nutzung unterliegt Netzwerkeffekten, der
Ausbau sollte entsprechend an allen Héfen parallel geschehen. Da alle groflen
Seen in Zentralafrika mehrere Anrainerstaaten haben, ist an dieser Stelle eine
landeriibergreifende Einigung notwendig.

Zudem sind beispielsweise in den Landern Ostafrika im Hafenhinterlandverkehr
logistische Strukturen angelegt, die nur unzureichend genutzt werden. Insbeson-
dere betrifft dies die Nutzung von Inland-Containerterminals, die in vielen Lan-
dern fiir eine schnellere Abfertigung der Schiffe konzipiert wurden und entweder
in unmittelbarer Ndhe zum Hafen oder an strategischen Orten im Hafenhinter-
land errichtet wurden. RegelméBig werden sie jedoch nicht genutzt. Stellenweise
sind die Terminals aufgrund fehlender Wartung verfallen und nicht mehr in
nutzbarem Zustand. Oft fehlt auch das Wissen iiber die zum Betrieb notwendi-
gen Prozessschritte. An dieser Stelle ist eine rasche Verbesserung der materiellen

Infrastrukturen moglich, ohne hohe Finanzmittel investieren zu miissen.

" Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kapitel 3.2.1.4.
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Ebenso leidet — wie in Kapitel 3.2.1.2 néher diskutiert — der Schienenverkehr in
nahezu allen Landern an fehlender Leistungsféhigkeit in Folge von Unterfinan-
zierung und Missmanagement. Besonders schwach ausgeprigt sind grenziiber-
schreitende Schienenverkehre. Ein Schienennetz im Sinne einer mehrgliedrigen
Vernetzung unterschiedlicher Strecken ist nicht vorhanden, was die Entwicklung
und Leistungsfahigkeit des Schienenverkehrs nachhaltig einschrinkt. Von
55.000 funktionsfahigen Kilometern Schienenstrecke in Subsahara-Afrika entfal-
len allein 33.000 auf das siidliche Afrika. Nur in elf Léndern von 51 Landern des
Subkontinents umfasst das nationale Eisenbahnsystem mehr als 1.000 Kilometer.
In 13 Landern existiert iiberhaupt keine schienengebundene Infrastruktur. In ei-
ner Reihe von Landern insbesondere im Siiden des Kontinents ist ein ehemals
bedeutsames Schienennetz in Folge unterlassener Wartung und kriegerischer
Auseinandersetzungen nicht mehr wirtschaftlich nutzbar, so dass Transporte von
der Schiene auf die Strafle gewechselt sind. Eine Ertiichtigung der vorhandenen
Strukturen und eine Integration des Schienenverkehrs in die existierenden
Transportstrukturen sind vor diesem Hintergrund moglich und angeraten.

Ebenfalls bezieht sich das Argument der besseren Nutzung vorhandener Infra-
strukturen auf den Verzicht von Prestigeprojekten, die moglicherweise in keinem
angemessenem Nutzen/Kosten-Verhéltnis stehen. So wird der bereits genannte
und von China finanzierte Hafenneubau von Bagamoyo in Tansania ein Vielfa-
ches der Kapazititen des bestehenden Hafens von Daressalam aufweisen. Die
aktuellen Bedarfe werden voraussichtlich steigen und der Hafen in Daressalam
operiert bereits heute unzweifelhaft jenseits seiner Kapazititsgrenze — ob die
Transportleistung aber um ein Vielfaches wachsen wird, so dass das neue Ter-
minal in Bagamoyo ansatzweise effizient genutzt werden kann, ist zu bezwei-
feln.. Moglicherweise wire ein Ausbau der bestehenden Strukturen in Daressa-
lam deutlich kosteneffizienter gewesen. Ahnliche Beispiele lieBen sich auch in

anderen Teilen des Subkontinentes finden.

Der Ausbau materieller Infrastrukturen ist ein wesentliches Element im Kampf
gegen den Hunger. Der Riickgriff auf externe Akteure als Investoren bietet vie-
len Landern Subsahara-Afrika vormals ungeahnte Mdglichkeiten der Infrastruk-
turentwicklung. Dies darf allerdings nicht auf Kosten der eigenen Bevolkerung
und insbesondere nicht auf Kosten der nationalen Zukunftsoptionen (beispiels-
weise durch Verkauf oder langfristige Vergabe von Rohstofflizenzen) realisiert

werden.
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Reduktion von Transportkosten

Wie in Kapitel 3.5 diskutiert hat Subsahara-Afrika die hochsten Transportkosten
weltweit, bei deutlich geringerem Leistungsniveau. Trotz Kostenvorteilen auf-
grund geringerer Personalkosten (ein Zehntel so hoch wie in Industrieléndern),
sind abhéngig von den lokalen Bedingungen in Subsahara-Afrika um 60 bis 80
Prozent héhere Tarife fiir einen Transport zu erwarten als in den Industrieldn-
dern. Uberdies sind die Transportpreise in hohem MaB von Volatilitit gekenn-
zeichnet, Verdoppelungen der Preise zwischen zwei Jahren sind nicht selten, wie
das Beispiel aus Ostafrika in Kapitel 3.5.1 gezeigt hat. In der Regenzeit sind
Aufschliage von bis zu 65 Prozent nicht uniiblich. Wie aufgezeigt sind die Kos-
tenstrukturen unter anderem zuriickzufiihren auf die unzureichend ausgebaute
Verkehrsinfrastruktur, schwach ausgeprégtes Prozessmanagement, eine veraltete

Fahrzeugflotte, Uberregulierung und zu geringe Wettbewerbsanreize.

Besonders davon betroffen ist der ldndliche Raum, in dem die StraBenbedingun-
gen von besonders niedriger Qualitdt sind. Zudem sind die Bauern fiir den
Transport von Giitern regelméfig von wenigen Transporteuren abhingig, die da-
her sehr hohe Transportpreise durchsetzen konnen. Alternativ sind sie darauf an-
gewiesen, die Giiter selbst zu transportieren, was zeitintensiv ist und iiberdies
geeignetem Transportgerdt bedarf. Die Hohe der Kosten flir den Transport von
Nahrungsmitteln zum Markt steht in der Folge regelméBig nicht im Verhéltnis
zum auf dem Markt erzielten Verkaufspreis. Es fehlt daher auch aus diesem

Grund an Anreizen, die Nahrungsmittelproduktion signifikant zu erhdhen.

Insbesondere institutionelle Mafinahmen, die die Transportpreise senken konnen,
bieten daher aus verschiedenen Griinden grofle Vorteile im Kampf gegen den
Hunger. Fiir Westafrika ist dabei insbesondere der Auf- und Ausbau wettbe-
werblicher Transportmédrkte zu nennen, fiir Ostafrika insbesondere die Reduzie-
rung von Kontrollpunkten und die Verschlankung von Prozessen.

Verbesserte Verkehrsplanung

Innerhalb vieler Lander werden Projekte im Regelfall von derselben staatlichen
oder parastaatlichen Organisation geplant, die iiber die Vergabe der Projekte ent-
scheiden. In der Folge gibt es keine wettbewerblichen Anreize. In der Planung
werden die Preise oftmals unterhalb der Kosten angesetzt, was Projekte ex ante
wirtschaftlicher wirken l4sst. Der reale Bedarf wird demgegeniiber oft nicht aus-

reichend analysiert, so dass Fehlplanungen an der Tagesordnung sind. Eine wei-
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tere planerische Schwiche bestehender BaumaBnahmen besteht in der mangeln-
den Erforschung von Angebot und Nachfrage in der Region. Falls die Nachfrage
auf einer neuen Verbindung nicht hoch genug ist, beispielsweise weil die land-
wirtschaftlichen Ertrdge zu gering oder die Marktzugangskosten zu hoch sind,
fiihrt eine neue StraBe auch nicht zu groBen Vorteilen fiir den Verkehr. Ebenso
ist die Angebotsseite bedeutsam: Wie angefiihrt ist es in Subsahara-Afrika durch
einen geringen Wettbewerb im Transportsektor eher die Ausnahme denn die Re-
gel, dass geringere Betriebskosten auch an die Nutzer in Form niedrigerer Trans-

portpreise weitergegeben werden.

Die Verkehrsplanung basiert im Regelfall auf dem Ergebnis quantitativer Analy-
sen. Als Mafistab wird dabei oftmals nur ein Infrastrukturparameter (Straenki-
lometer/Energienetz/ Telefonleitungen) genommen. Infrastruktur und Logistik
sind wiederum multidimensional, verschiedene Parameter interagieren unterei-
nander und miteinander. Die Betrachtung isolierter Einzelparameter ist daher
nicht zielfiihrend. Weiterhin ist die Berechnung der Kosten fiir die Infrastruktur
mitunter ungenau, insbesondere bei einer Vermischung 6ffentlicher und privater
Finanzmittel. Des Weiteren sind sowohl Infrastruktur als auch Wachstum sehr
variabel, es ist daher sehr schwierig, dauerhaft giiltige Aussagen zu treffen.
(CALDERON UND SERVEN 2008, S. 7 FF.)

Eine Schwierigkeit der Verkehrsplanung in Entwicklungslandern ergibt sich
durch die Datenselektion, da die Dateninfrastruktur in den betroffenen Lindern
im Regelfall unzureichend ist und die Gefahr besteht, durch die Indikatorenaus-
wahl bestimmte Lénder oder Regionen zu bevorzugen. Eine weitere Schwierig-
keit ist die Exklusivitit eines Indikators — werden einzelne Tatbestinde nur
durch einen Indikator eingebildet, oder mehrfach abgebildet? (LEBOVIC 2014,
S. 120) Auch die Einfachheit eines Indikators ist fiir den zweckméBigen Einsatz
von grofler Relevanz. Aus logistischer Perspektive ein wesentlicher Indikator fiir
die Versorgungssituation und die Erreichbarkeit speziell der ldndlichen Bevolke-
rung ist beispielsweise der RURAL ACCESS INDEX. Dieser misst den Anteil der
Bevolkerung, die in weniger als zwei Kilometer Entfernung zu einer befestigten
Straf3e wohnen. (RABALLAND ET AL 2009, S. 7 F.) Der Stirke der Aussagekraft
steht jedoch der Aufwand des Erhebungsverfahrens entgegen, welches auf Haus-
haltserhebungen beruht und daher einem groBen Personal- und Finanzaufwand
bedarf.
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Der Nutzen von Straflen im ldndlichen Raum ist primér sozialer Natur, und daher
kaum monetarisierbar im Sinne einer Nutzen/Kosten-Analyse, wie sie im Rah-
men der Verkehrsplanung oft zum Einsatz kommt. Zudem ist auch ohne Stra-
enneubaumalBnahme und ohne Existenz einer ganzjéhrig befahrbaren (und da-
mit in Verkehrsstatistiken erfassten) Stralen die Verbindung bestehender 1éndli-
cher Straflen zu umliegenden Mérkten und Stddten in grundsitzlich gegeben —
allerdings nicht das gesamte Jahr iiber und nicht in einer hohen Qualitit. Eine
neue Strafle verbessert daher zwar den Zugang zum Markt, aber nicht zwingend
in dem hohen Mafle, wie ex ante im Rahmen der Nutzen/Kosten-Analyse erwar-
tet werden konnte. Die physische StraBenverbindung ist daher nur eine von meh-
reren Komponenten, die fiir eine Verbesserung der Konnektivitit notwendig ist.
Die Berechnung des Wirtschaftswachstums pro neu gebauten StraBenkilometer
durch Modellrechnungen ist dariiber hinaus mitunter zu kurz, da eine Kausalitit
zwischen beiden Sachverhalten nicht zwingend vorliegt. So ist die Verortung ei-
ner Strafle nicht zufillig gewihlt, ebenso wenig findet Wirtschaftsaktivitidt oder
Besiedelung zufillig entlang der neu gebauten StraBe statt. Eine Vorher-
Nachher-Betrachtung ist daher sehr komplex und verschiedenen externen Um-
stinden unterlegen. Eine Verallgemeinerung der Ergebnisse auf andere Umstéin-
de ist daher nur unter einigen Vorbehalten moglich. (JACOBY UND MINTEN 2008,
S. 1) Eine Schwierigkeit bei StraBenausbauprojekten fiir einen besseren Markt-
zugang ist die fehlende, ganzheitliche Erfassung der langfristigen Auswirkungen
derartiger Projekte und die Komplexitit des Zusammenspiels verschiedener Pa-
rameter. So kommen DOROSH ET AL. zu der Erkenntnis, dass ein besseres Stra-
Bennetz und eine daraus resultierende grofere Verbindungsnihe zu erhodhter
Migration aus den ldndlichen Gebieten fiihren, so dass dort die Nahrungsmittel-
produktion mittelfristig wieder sinken kann. (DOROSH ET AL. 2009, S. 31) Nut-
zen/Kosten-Untersuchungen bei der Bewertung neuer Infrastrukturprojekte fo-
kussieren zudem héufig auf internationalen Projekten und iibersehen demzufolge
den Nutzen regionaler Infrastrukturen, deren Aufbau in der Folge oftmals unter-
bleibt. (NAUDE 2009, S. 6)

Ein erfolgreicher Beitrag von Verkehrsentwicklungsprojekte fiir Wachstum und

Armutsreduktion ist nur bei Integration derartiger Ziele in das jeweilige Projekt

moglich. Sofern dies beriicksichtigt wird, sind auch in der Vergangenheit nen-

nenswerte Erfolge im Verkehrssektor erzielt worden, die auch der im besonderen

MaBe von Armut betroffenen Bevolkerung im lédndlichen Raum zu Gute ge-

kommen ist. So hat das in Tansania durchgefiihrte Road Sector Development
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Program wesentliche Erfolge in der Aufwertung des StraBennetzwerkes erzielen
und damit Investoren anziehen kénnen. Ahnliche Beispiele, insbesondere im Be-
reich des StraBenbaus, finden sich in Ghana, Guinea und Malawi. Athiopien hat
im Rahmen des Ethiopian Road Sector Program innerhalb von 15 Jahren den
Umfang des klassifizierten Stralennetzwerkes verdoppeln, den Anteil der Stra-
Ben in mittlerem bis gutem Zustand von 50 auf 70 erhéhen und rund 70.000
Stralenkilometer in ldndlichen Regionen hinzufiigen konnen. (MITIKU 2009,
S.11)

Die Planungsverfahren miissen vor diesem Hintergrund verdndert und die mal-
geblichen Bedarfe und Rahmenbedingungen der einzelnen Lénder angepasst
werden. Besonders relevant ist dabei auch eine Verbesserung der nationalen Ver-
fiigbarkeit von Planungsdaten, um Bedarfe und Verbrauche erfassen und verar-

beiten zu kénnen.

Einsatz technischer Losungen

Der technologische Wandel und die Weiter- und Neuentwicklung innovativer
Ansitze verdndern die Logistik in Subsahara-Afrika und kdnnen maBgeblich zur
Bekdmpfung des Hungers beitragen. Die im letzten Kapitel unter 5.2 diskutierten
Optionen bieten ersten Einblick in perspektivische Entwicklungen. Die Mog-
lichkeiten des Mobilfunks werden bereits genutzt. Die Verbreitung von mobilen
Endgeriten ist bereits weit fortgeschritten, auch das Mobilnetz ist zunehmend
weit erschlossen. Eine Weiterentwicklung ist an dieser Stelle jedoch notwendig,
insbesondere beziiglich moderner Ubertragungsnetze der dritten Generation, die
hohere Ubertragungsraten anbieten und damit auch einen flichendeckenden Ein-

satz mobiler Internetapplikationen ermdglichen.

Dariiber hinaus wurden die Potentiale der Analyse groBer Datenmengen sowie
der fortschreitenden Digitalisierung diskutiert. Zur Versorgung urbaner Bal-
lungsrdume bieten alternative Antriebstechnologien, insbesondere Elektromobi-
litdt, kiinftig groBe Potentiale. Alle genannten Einsatzbereiche betreffen in voller
Auspriagung eher die weitere als die nidhere Zukunft, erste Entwicklungen sind

jedoch bereits in der Gegenwart zu erkennen.

Zudem werden weitere innovative Technologien die Logistik mafigeblich verin-
dern. GroBes wirtschaftliches Potential wird beispielsweise der Fertigung von
dreidimensionalen Werkstiicken im Rahmen des 3D-Drucks zugetraut. Die

Technologie konnte beispielsweise Wartung und Reparatur von Fahrzeugen und
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Transport- und Umschlaggerit durch die schnellere Verfiigbarkeit von Ersatztei-
len entscheidend vereinfachen. Die Auswirkungen des 3D-Drucks auf logistische
Versorgungsketten sind noch nicht absehbar, die Technologie kdnnte aber ent-
scheidend zu einem disruptiven Wandel der humanitéren Versorgung beitragen

und bedarf vor diesem Hintergrund weiterer Forschungsarbeiten.

Schaffung von Transparenz bei institutionellen Regelungen

Bei der Organisation des StraBenverkehrs haben die Untersuchungen in Kapi-
tel 3.3 zwei wesentliche Sachverhalte verdeutlicht: Zum einen kommt es durch
die starke Regulierung des Transportsektors insbesondere in westafrikanischen
Lindern teilweise zu einer Entkopplung des Transportpreises von den Trans-
portkosten. Transparenz auf dem Transportmarkt, beispielsweise durch deregu-
lierende Maflnahmen, ist von Bedeutung, um an dieser Stelle Verbesserungen
erzielen zu konnen, da sie die Effizienz des Marktes erhéhen und auch neuen
Marktteilnehmern einen Zugang ermoglichen. Dazu gehdrt zum Beispiel eine
Beendigung der in Abschnitt 3.3.1.2 diskutierten protektionistischen Quotierun-
gen von Transportleistungen in Westafrika, die Unternehmen Auftrdge nach Er-
scheinungszeitpunkt zuteilt, ungeachtet ihrer Leistungsqualitit. Zum anderen
sind komplizierte und langwierige Prozesse in fast allen Landern an der Tages-
ordnung. Die Dokumentation von Transportprozessen ist zu aufwindig und teil-
weise redundant. Ein weiterer Faktor, der zur Verzégerung von Transportketten
beitrigt, ist die vielfache Existenz von Wiegebriicken, die jeweils mit langen
Wartezeiten und gegebenenfalls der filligen Zahlung von Bestechungsgeldern
einhergehen. Dies kann durch bessere Koordination entlang der Transportkorri-
dore, insbesondere durch eine digitale Verfolgung einzelner Warenladungen, be-
hoben werden, so dass die Dokumentation an Komplexitét verliert und auch die

Notwendigkeit einer Vielzahl von Wiegebriicken entfllt.

Klare, eindeutige Regelungen sind erforderlich bei der Vergabe von Auftrigen
und der Einstellung von Mitarbeitern. Das Kriterium der Stammes- oder Clan-
Zugehorigkeit als priméres Qualifikationsmerkmal ist weit verbreitet bei Einstel-
lungs- oder Ausschreibungsverfahren. An wichtigen Schaltstellen in Verwaltung,
Politik und Unternehmen sitzt in der Folge moglicherweise nicht addquat quali-
fiziertes Personal. Die intransparente Platzvergabe senkt die Leistungsanreize
und fiihrt zudem zu einer nicht leistungsgerechten Bezahlung. Uberdies unter-
hohlen derartige Verfahren auch das bestehende Aus- und Weiterbildungssys-
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tem, da Ausbildungsabschliisse und -inhalte nicht entsprechend gewiirdigt wer-
den.

Zuteilung von Verantwortlichkeiten

Der unzureichende Zustand der physischen Infrastrukturen auf dem Kontinent ist
in weiten Teilen zuriickzufiihren auf die unpassende Verteilung der Verantwort-
lichkeiten fiir Wartung und Betrieb. Allein in den 1970er- und 1980er-Jahren hat
Subsahara-Afrika materielle Infrastrukturen im Wert von 45 Milliarden US-
Dollar durch ausbleibende oder unzureichende Wartung verloren. (LALL ET AL.
2009, S. 1) Neben fehlenden Finanzmitteln in den nationalen Haushalten liegt
dies zu einem grofen Teil an einer fehlenden Wahrnehmung des Nutzens von
Wartungsarbeiten.

In vielen Léndern existieren eine Vielzahl unterschiedlicher Behorden, Verbinde
und weiterer Organisationen staatlicher, parastaatlicher und privater Herkunft,
die sich fiir verschiedene Belange der Infrastrukturen verantwortlich zeichnen.
Die resultierenden Aufgabenbereiche sind oft historisch gewachsen und in der
Folge in vielen Bereichen redundant. Dies geht mit einem stark erhdhten Koor-
dinationsbedarf der einzelnen Akteure einher, wodurch die Transparenz einzel-
ner Entscheidungen stark reduziert wird. Dies befordert wiederum korruptes
Verhalten und ermdglicht Amtstragern die private Vorteilsnahme bei staatlichen
Entscheidungen. Auch die Dokumentations- und Biirokratieanforderungen sind
auf diese Weise erhoht, was die Prozesse verlangsamt und sich damit weiter ne-
gativ auf die Kosten der Leistungserstellung auswirkt. Eine Vereinfachung der
vorliegenden Strukturen und eine klare Zuteilung von Kompetenzen ist zwin-
gende Voraussetzung fiir einen besseren Zustand physischer Infrastrukturen. Er-
forderlich ist daher eine klare Aufgabenverteilung inklusive einer prizisen Auf-
gabenbeschreibung einzelner Arbeitsebenen. Die hdufig vorkommende Kopp-
lung von Budgets fiir Wartung an die Netzgrof3e setzt iiberdies Anreize fiir lokale
Verantwortliche, mehr Geld in den Ausbau als in die Wartung des Straennetzes
zu investieren. (RABALLAND ET AL. 2009, S. 33)

Die Zuteilung von Verantwortlichkeiten betrifft auch die Rollenverteilung im
Schienenverkehr: In den in Subsahara-Afrika im Schienenverkehr seit den
1990er-Jahren stark verbreiteten Konzessionen sind im Regelfall die privaten
Konzessionsnehmer verantwortlich fiir Betrieb, Wartung und Ausbau des Schie-
nennetzes. Anreize zur Wahrnehmung der instandhaltenden Aufgaben sind auf-
grund der Vertragsstrukturen nicht immer gegeben, zudem stehen die Verkehrs-
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unternehmen unter grofem wirtschaftlichem Druck durch den direkten Wettbe-
werb um Verkehrsaufkommen mit dem StraBenverkehr. In fast allen Landern hat
sich der Zustand der Schienenverkehrsinfrastruktur in Folge der Privatisierung
daher eher verschlimmert. Eine konsequente Trennung von Netz und Betrieb des
Schienennetzes ist daher eine wesentliche Empfehlung fiir eine bessere Nutzbar-
keit des Verkehrstridgers Schiene in Subsahara-Afrika, der im Fall einer starken
Aufwertung der vorhandenen Kapazitéten einen signifikanten Beitrag zur huma-
nitdren Versorgung leisten kann.

Konzentration logistischer Kompetenzen

Ein grofles Potential bietet die gezielte Biindelung logistischer Kompetenzen in
Subsahara-Afrika. Biindelung bezeichnet in diesem Sinne die gezielte Anhéu-
fung logistikrelevanter Unternehmen auf begrenzter Flache. Teil eines derartigen
Zentrums wiren neben Logistikdienstleitern und Transportunternehmen auch
weitere mit der Logistik verbundene Einrichtungen wie der Zoll, Interessensver-
tretungen oder Forschungseinrichtungen. Auch Unternehmen der operativen Lo-
gistik gehdren zu einem derartigen Zentrum, wie beispielsweise Werkstétten,
Tankstellen oder Reifenhersteller. Auch Hilfsorganisationen konnten mit Vertre-
tern im Rahmen des Zentrums Prisenz zeigen. Eine derartige Anhdufung logisti-
scher Organisationen fiithrt zu einem hohen Wettbewerbsdruck innerhalb des
Zentrums, der die Leistungsqualitét aller Akteure positiv beeinflussen kann. Die
rdumliche Nédhe erhoht die unternehmensiibergreifenden Kooperationsmdoglich-
keiten und ermoglicht Skaleneffekte in der Zulieferindustrie. Die erhohte Ver-
gleichbarkeit des Leistungsangebotes fiihrt zu transparenteren Preisstrukturen,
was ein Kernproblem afrikanischer Versorgungsketten beheben kann. Auch wei-
teren in Kapitel 3 beschriebenen Herausforderungen kann durch eine rdumliche
Ballung der Logistikindustrie begegnet werden. So ist Korruption in einem en-
gen Wettbewerbsfeld schwerer durchsetzbar. Die Unpaarigkeit von Transporten
kann durch die Zusammenfassung von Transporten reduziert werden, gleiches
gilt fiir die bislang schwach ausgeprigte Containerisierung. Die rdumliche Néhe
vereinfacht die gegenseitige Kooperation und die gemeinsame Interessensvertre-
tung der Logistikindustrie, auch gegeniiber dem Staat und parastaatlichen Akteu-
ren. Die Présenz von Lehr- und Forschungsinstitutionen in unmittelbarer Nihe
zur Logistikindustrie ermdglicht eine bisher selten vorhandene Praxisndhe in der
universitidren Lehre und steigert die Qualitdt der bisher héaufig praxisfernen Aus-

bildungsabschliisse. Auch zwischen den Unternehmen und den im Logistikzent-
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rum angesiedelten Organisationen kommt es aufgrund der rdumlichen Néhe in

erh6htem Mal zu einem gegenseitigen Transfer von logistischem Wissen.

Fiir die humanitire Versorgung wesentlich ist eine Einbindung der existenten
Strukturen der Nahrungsmittellogistik. Sofern diese zielgerichtet adressiert wird,
verbessern sich der Marktzugang und die Vermarktungsoptionen, da Ineffizien-
zen reduziert werden kdnnen. Die erhdhten Leistungsanreize konnen im Folgen-
den zu erhohter Produktion fithren. Moderne Lagermdglichkeiten, insbesondere
im Bereich der gekiihlten Lagerhaltung, verringern das Aufkommen der Verluste
nach der Ernte.

Eine Umsetzung bedarf die Zusammenfassung vorhandener Logistikstrukturen
und den Aufbau neuer Akteure an einem Ort. Fiir einen wirtschaftlichen Betrieb
und logistische Exzellenz im Sinne der Eigenverantwortung und Selbststdndig-
keit ist die Anbindung an die produzierende Industrie ein notwendiges Kriteri-
um. Eine bestehende industrielle, bzw. produzierende Basis ist daher ebenfalls
als Standortfaktor zu nennen. In Frage kommend fiir die Verortung sind Um-
schlag- und Knotenpunkte, vorzugsweise einzelne (!) Héfen in Ost- und Westaf-
rika. Ein erfolgreicher Aufbau bedarf einer zentralen Planung und Steuerung. Da
der Aufbau durch einzelne Nationen finanziell nicht moéglich ist, muss die inter-
nationale Staatengemeinschaft im Rahmen der Entwicklungshilfe beteiligt wer-
den. Auch das stirkere Engagement einzelner Nationen, beispielsweise Chinas,

kommt hier in Frage.

Eine Herausforderung ist nationales Eigeninteresse, zu Erkennen beispielsweise
im Hafenwettbewerb in Westafrika (vgl. dazu Kapitel 3.2.1.3), das ein gemein-
sames, multinationales Vorgehen auf Kosten der nationalen Souverinitit er-

schwert.

6.2 Externe Hilfe — Stellhebel von aufien

Subsahara-Afrika ist in Folge der wirtschaftlichen Situation nicht vollstdndig in
der Lage, in allen Bereichen selbst effektiv gegen die vorherrschenden Heraus-
forderungen im humanitdren Bereich vorzugehen. Ebenso fehlt es in vielen Sek-
toren an Wissen und qualifiziertem Personal. Uberdies wird insbesondere in
akuten Notsituationen auch perspektivisch der dezidierte Einsatz von Nah-
rungsmittelhilfe auf dem afrikanischen Kontinent unverzichtbar bleiben.
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Hilfsmafnahmen, die von aulen kommen, weisen nicht dieselbe Nachhaltigkeit
auf wie die zuvor diskutierten Ableitungen der Selbsthilfe. Allerdings ist die
Sachlage eines Kontinents grundsétzlich Folge externer Entwicklungen, die da-
her in diesem Rahmen Beachtung finden miissen. Nicht zuletzt haben die westli-
chen Industriestaaten einen gewissen Anteil an der aktuellen Situation in Subsa-
hara-Afrika. Zudem haben sie auch die wirtschaftlichen Mdglichkeiten zur Hilfe
und miissen daher auch Verantwortung fiir die humanitdre Entwicklung in Afri-

ka tibernehmen.

6.2.1 Stellhebel der Politik

Verantwortung der ,,westlichen* Politik

Wesentliche Einschriankungen der afrikanischen Landwirtschaft gehen zuriick
auf die Agrarpolitik der Industrieldnder, insbesondere der EUROPAISCHEN UNI-
ON. Durch Agrar-und Exportsubventionen werden europédische Landwirte teil-
weise massiv gefordert, zu Lasten afrikanischer Produzenten. Lokale Bauern in
Afrika haben in der Folge nur geringe Moglichkeiten, durch den Export ihrer Er-
zeugnisse im benachbarten Europa marktgerechte Preise zu erhalten. Ein wirt-
schaftlicher Anreiz, die Produktion signifikant zu erhdhen um damit eine bessere
Versorgung zu ermoglichen, existiert auf diese Weise nicht. Ein wesentlicher
Beitrag, die Notwendigkeit von Hilfsorganisationen auf den Einsatz bei akuten
Hungerkatastrophen zu reduzieren, ist in diesem Sinne die Aufhebung des aktu-

ellen Subventionsverfahrens.

Weitere politische MaBlnahmen der hochentwickelten Industriestaaten wirken
sich negativ auf die humanitdre Versorgung in Subsahara-Afrika aus, so bei-
spielsweise durch politisch geprigte Kreditvergabe, auferlegte, aber nicht erfolg-
reiche Strukturanpassungsprogramme oder hohere Schwankungen der Nah-
rungsmittelpreise durch eine Zunahme der Spekulationen an den Nahrungsmit-
telborsen. Nicht zuletzt sind Industrieldnder in hohem Maf3e fiir den klimatischen
Wandel verantwortlich, dessen Folgen die Nahrungsmittelproduktion in Subsa-
hara-Afrika durch eine Zunahme von Naturkatastrophen sowie groere Schwan-
kungen bei den meteorologischen Bedingungen signifikant beeinflussen wird.

Industrielédnder tragen folglich eine Mitverantwortung an den Versorgungseng-
péssen in Subsahara-Afrika. Die Unterstiitzung der Lander durch die Vergabe
von Nahrungsmittelhilfe ist daher nur angemessen. Hilfsprogramme miissen auf-
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rechterhalten bleiben, sollten allerdings zunehmend in Richtung ,Hilfe zur

Selbsthilfe® positioniert werden.

Faire Handelsbedingungen

Die skizzierte Bedeutung der Eigenversorgung kann nur realisiert werden, wenn
den lokalen Produzenten sinnvolle Anreize gesetzt werden, ihre Produktion {iber
das Subsistenzniveau hinaus zu erhéhen. Dies ist nur mdglich, wenn faire Be-
dingungen im Nahrungsmittelhandel existieren, sowohl national innerhalb der
Lénder, als auch auf internationaler Ebene, im Export in die Industrieldnder.

Neben der bereits erwéhnten Subventionspolitik der Industrieldnder ist dabei
auch in den Entwicklungsldndern auf anreizkompatible und faire Bedingungen
zu achten. Einen wesentlichen Beitrag dazu kénnen Zertifizierungen in der Nah-
rungsmittelproduktion leisten. Die verschiedenen Zertifizierungen und Pro-
gramme haben unterschiedliche Zielsetzungen. Das bekannteste und am meisten
verbreitete Label ist das FAIRTRADE-Siegel, 1988 gegriindet. FAIRTRADE fordert
gezielt Kleinbauern, jeweils in Zusammenarbeit mit der jeweiligen Kommune.
Durch die Garantie von Mindestabnahmepreisen sind die Produzenten losgekop-
pelt von negativen Entwicklungen auf dem Weltmarkt. Es werden Sonderpra-
mien fiir Weiterbildungen gezahlt. Bedingung sind demokratische Fiithrungsprin-
zipien und Mindest-Arbeitsbedingungen, wie beispielsweise keine Kinderarbeit
in der Produktion. Ein Teil der Mehrerlose miissen fiir den Aufbau von Infra-
strukturen verwendet werden, entweder materieller (Verkehrstrager) oder imma-
terieller Natur (Aus- und Weiterbildung). Das Label UTZ legt den Schwerpunkt
auf den Ausbildungsprozess und einen nachhaltigen und transparenten Produkti-
onsprozess. Hohere Preise werden nicht garantiert, durch die héhere Produktqua-
litdt als Folge des verbesserten Ausbildungsprozesses konnen aber hohere Preise
erzielt werden. Weitere Label, wie ,,ORGANIC®, legen den Schwerpunkt auf eine
okologisch-nachhaltige Produktion und vermitteln wissenschaftliches und tradi-
tionelles Wissen zur Maximierung der Bodenfruchtbarkeit unter Verzicht auf
Pestizide. (CHIPUTWA ET AL. 2015, S. 401 FF.)

Die Mindestpreiszusage setzt gegebenenfalls auch risikoaversen Bauern Anreize,
mehr zu investieren, was langfristig die Moglichkeit groBerer Ertrdge bietet.
(CHIPUTWA ET AL. 2015, S. 409)
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Der Anteil fair gehandelter Produkte ist in den letzten Jahren gestiegen, befindet
sich aber noch immer auf sehr geringem Niveau. Eine hohere Verpflichtung der
Industrieldnder, auf faire Bedingungen in den Herkunftsldndern zu achten und
eine grofere Abnahme fair gehandelter Produkte stirken lokale Prozesse und
sind daher eine weitere Option zu einer nachhaltigen Verbesserung der Situation
in Subsahara-Afrika.

Moglichkeiten des Wissenstransfers

Wie in vielen anderen Bereichen sind auch in der Logistik moderne Technolo-
gien zur Verbesserung wesentlicher Lebensbereiche bereits umfinglich vorhan-
den. Eine Kernherausforderung fiir eine nachhaltige, substantielle wirtschaftliche
und humanitére Entwicklung Subsahara-Afrikas liegt daher eher darin, Metho-
den und Systeme entwickeln, die vorhandenen Technologien zu managen, sie
gegebenenfalls an die lokalen Umstdnde anzupassen und sie 6konomischer und

sozialer Bedeutung zuzufiihren.

Wissenstransfer kann auf vielen Ebenen zu einer Verbesserung der Lage beitra-
gen. Neben Industriepartnerschaften und Patenschaften zwischen kommerziellen
Unternehmungen und Hilfsorganisationen bieten vor dem Hintergrund des ge-
ringen akademischen Bildungsniveaus insbesondere Hochschulpatenschaften

grof3es Potential.

Wesentlich ist liberdies der inner-afrikanische Austausch, insbesondere durch
den Austausch von Studierenden aus verschiedenen afrikanischen Landern. Da
diese sich hinsichtlich ihrer logistischen Entwicklung auf einer dhnlichen Stufe
befinden, bestehen groBere Lern- und Ubertragungseffekte als bei einem Aus-
tausch mit Hochschulen aus einem hochtechnisierten Industrieland, deren Logis-
tikausbildung wenig Berithrungsfliche mit den benannten Rahmenbedingungen
in Subsahara-Afrika aufweist. Erfolge, die logistisch in einigen Landern Afrikas
erzielt wurden, sind auf diesem Weg vermittelbar.

Studierende sind aufgrund ihrer akademischen Ausbildung und ihrer perspektivi-
schen Rolle fiir die Gestaltung von Logistiknetzwerken in Subsahara-Afrika
primére Ansprechpartner solcher Programme, naturgemél sollten aber auch ak-
tuelle Verantwortungstriger in der Logistik einbezogen werden.

Der initiale Aufbau derartiger Patenschaften ist durch den Einbezug der Ent-
wicklungshilfe méglich. Die Ziele der Patenschaften sind auf eine nachhaltige
Entwicklung des afrikanischen Partners ausgerichtet, eine Vielzahl von Entwick-
lungsprogrammen sehen die Forderung von Aus- und WeiterbildungsmaBnah-
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men in Subsahara-Afrika vor, so dass es an dieser Stelle Moglichkeiten der Fi-
nanzierung geben sollte. Die langfristige finanzielle Tragfdhigkeit einer Paten-
schaft kann nur durch eine frithzeitige Einbindung kommerzieller Partner er-
reicht werden. Einen beispielhaften Verkniipfungspunkt stellen gemeinsame

Forschungsprojekte dar.

6.2.2 Ubergreifende Stellhebel

Auswirkungen klimatischer Verinderungen

Die genauen Folgen sind noch unsicher, die Tatsache einer klimatischen Verin-
derung ist gewiss. Obwohl Afrika in Folge der geringen Industrieleistung und
der niedrigen wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung den geringsten Anteil
an der Entwicklung des Klimawandels tragt, ist der Kontinent besonders stark

von den Folgen betroffen.

Eine Zunahme von Naturkatastrophen lédsst eine steigende Anzahl Bediirftiger
erwarten. Auf Produktionsseite verstirken die Folgen des Klimawandels die
Wasserarmut des Kontinents. Allein in Bezug auf Getreide wird eine Reduktion
der Ernte um vier bis sieben Prozent erwartet. Weitere Auswirkungen ergeben
sich durch hohe Temperaturschwankungen und starke Regenfille, die zudem zu

einer starken Beanspruchung der Verkehrsinfrastruktur fithren.

Den sich stellenden Herausforderungen muss begegnet werden, durch innovative
SchutzmafBnahmen, finanzielle Garantien, neue energieeffiziente Produktions-
und Transportmoglichkeiten und weitere MaBnahmen, deren Auflistung weit
iber die Moglichkeiten an dieser Stelle hinausgehen wiirden. Viel bedeutsamer
als die Bekdmpfung von Symptomen ist in dieser Hinsicht die Bekdmpfung der
Ursachen, die den klimatischen Wandel herbeifiihren, bzw. verstiarken. In beson-
derer Verantwortung stehen dabei vor allem die Industrieldnder, die in wesentli-
chem MaBl zu dieser Verdnderung beigetragen haben, aber durch bessere
SchutzmaBnahmen und giinstigere geografische Bedingungen weniger von den
Folgen betroffen sind, bzw. in Zukunft sein werden. Auch die Lander siidlich der
Sahara konnen jedoch ihren Teil beitragen, durch eine konsequente Fokussie-
rung in der Energieversorgung auf erneuerbare Energiequellen, eine Beriicksich-
tigung moderner Technologien beim Auf- und Ausbau von Produktionsanlagen
und weitere klimafreundliche MaBnahmen. Die Produkte, die eine derartige
Entwicklung ermoglichen, sind bereits verfligbar. Da die Kosten derzeit noch

oberhalb der Moglichkeiten der meisten afrikanischen Volkswirtschaften liegen,
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muss die Finanzierung primir durch externe Geber sichergestellt werden. Zum
einen ist dies ratsam um vermeidbaren Fehlentwicklungen in den Entwicklungs-
landern vorzubeugen, zum anderen auch moralisch getrieben, weil sie die haupt-
ursdchliche Verantwortung fiir den klimatischen Wandel tragen und es auch im
Interesse der Geberlénder liegt, langfristig ein nachhaltiges Wachstum in Subsa-

hara-Afrika zu ermédglichen.

6.2.3 Stellhebel der humanitiiren Logistik

Hohe und Einsatz von Hilfsgeldern

Hilfsorganisationen werden in der Planung ihrer Einsdtze eingeschrinkt durch
Vorgaben, die sich aus den Finanzierungsstrukturen ergeben. Zweckgebundene
Spendengelder sind aus Perspektive der Spendengeber ein niitzliches Instrument,
um die Einsatzbereiche der Spendengelder kontrollieren und beeinflussen zu
konnen. In zu groBer Konzentration, speziell im Nachgang zu einer in den Medi-
en stark reprasentierten akuten Katastrophe, geht dies jedoch mit einem Mangel
an Ressourcen in anderen Einsatzbereichen einher. Dies gilt sowohl beziiglich
anderer Regionen, in denen vergleichbar gro3e Not gegebenenfalls ohne groflere
Medienaufmerksamkeit und in der Folge ohne groBerer Spendenmittel auskom-
men muss, als auch innerhalb der Hilfsorganisation. Dort kann eine Erhdhung
des Budgets in zentralen Einsatzbereichen moglicherweise hoheren Nutzen stif-

ten, als in dem bereits umfangreich finanzierten aktuellen Katastrophengebiet.

Die Logistik ist in Folge zweckgebundener Spenden iiberproportional von Ein-
schriankungen und Einsparungen betroffen, da die langfristigen personlichen wie
physischen Ressourcen der Logistik im Regelfall dem Verwaltungsiiberbau einer
Hilfsorganisation zuzuordnen sind. Sie ist aus diesem Grund oft von Einsparun-
gen betroffen, profitiert aber nur sehr selten von einer zweckgebundenen Spende.
Viele Hilfsorganisationen haben auf die Schwierigkeiten der vorherrschenden
Spendenpraxis hingewiesen und erbitten frei nutzbare Spenden. Dieser Forde-
rung muss weiter Nachdruck verliechen werden, um den Aufbau langfristiger

strategischer Logistikkapazititen in Hilfsorganisationen nicht zu gefahrden.

Bei der Hohe der Entwicklungshilfe werden zugesagte Zahlungen regelméfig
nicht in vollem Umfang geleistet. Wie in Kapitel 2.1.2 dargelegt, beabsichtigen
die VEREINTEN NATIONEN einen Anteil der Entwicklungshilfe in Héhe von 0,7
Prozent des Bruttonationaleinkommens der Industrieldnder. Dieses Ziel wird seit

den 1970er-Jahren nur von wenigen Lindern erreicht. 2015 lagen die OECD-
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Lénder bei einer durchschnittlichen Quote von 0,30 Prozent. Deutschland er-
reichte im selben Jahr eine Quote von 0,52 Prozent. Finanzielle Mittel sind je-
doch notwendig fiir den Aufbau permanenter Strukturen, die in der Lage sind,
die Selbstversorgung der Bevolkerung sicherzustellen. Die Industrielénder haben
aufgrund ihrer wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit und nicht zuletzt aufgrund der
vielfach genannten historischen Verantwortung die moralische Pflicht, an dieser
Stelle titig zu werden. Eine groflere Transparenz der Mittelverwendung ist we-

sentlich, innovative Kontrollmechanismen sollten dies ermdglichen kénnen.

Die Zahlung von Hilfsgeldern fordert die wirtschaftliche und soziale Situation in
den dadurch begiinstigten Entwicklungslandern und gibt der lokalen Bevolke-
rung auf diese Weise eine Zukunftsperspektive. Dies ist ein wesentlicher Punkt
zur Bekdmpfung von Fluchtursachen. Jeder Geldbetrag, der in die nachhaltige
Entwicklung vor Ort investiert wird, spart ein Vielfaches bei der Versorgung von
Fliichtlingen in Fliichtlingslagern und Aufnahmeeinrichtungen.

Einsatz kommerzieller Logistikunternehmen

Kommerzielle Logistikunternehmen verfiigen iiber groles Wissen, das im Be-
reich der Nahrungsmittelversorgung in Subsahara-Afrika eingesetzt werden
kann. Zudem haben sie die wirtschaftlichen Moglichkeiten, zumindest vereinzelt
humanitir aktiv zu werden. Wie in Kapitel 4.3 herausgearbeitet, sind bereits rund
zwei Drittel der Logistikunternehmen in diesem Bereich aktiv. Die Mehrheit da-
von ist allerdings nur im Einzelfall im Bereich der Katastrophenlogistik tdtig.
Eine grofBere strategische Entscheidung zu Gunsten der humanitdren Logistik
fehlt im Regelfall. Ein stirkeres Engagement wire fiir die humanitire Versor-

gung von grolem Wert. Es existiert eine Vielzahl von Einsatzbereichen.

Besonders effektiv ist der Einsatz kommerzieller Logistiker im Sinne eines Wis-
senstransfers. Eine Moglichkeit ist die zeitliche Abstellung von Mitarbeitern des
Logistikunternehmens an eine Hilfsorganisation, ein weiterer Einsatzbereich be-
trifft den Bereich der staatlichen Planungsorganisationen. Auch eine Partner-
schaft mit einem Logistikunternehmen in einem afrikanischen Land ist in diesem
Sinne denkbar. Eine weitere Moglichkeit ist die Unterstiitzung der Logistikaus-
und -weiterbildung in Subsahara-Afrika, beispielsweise durch die Abstellung
von Mitarbeitern als Lehrpersonal, welches praktische Erfahrungen an afrikani-
sche Logistikstudenten weitergeben kann. Ein weiteres Einsatzfeld wire die
Ausrichtung oder Unterstiitzung von Logistikkonferenzen. Fiir die kommerziel-

277



len Akteure gehen vergleichsweise niedrige Mehrkosten mit den Vorteilen eines

vereinfachten Markteintritts in spateren Phasen einher.

Die kommerziellen Ziele sollten dabei jedoch vom humanitiren Engagement
strikt getrennt werden. Sie sollten weder im Vordergrund der Aktivitdten stehen
noch das eigentliche strategische Ziel des Einsatzes sein.

Auch fiir Hilfsorganisationen ist an dieser Stelle viel zu gewinnen, durch den
Zugewinn an Wissen aus der kommerziellen Logistik zu Gunsten der humanité-

ren Aufgaben noch mehr als durch den Erhalt von zusétzlichen Spendengeldern.

Vertragsgestaltung in Hilfsorganisationen

Die Vertragsstrukturen der Hilfsorganisationen setzen den Zulieferern teilweise
die falschen Anreize. Langfristige Vertrdge bieten eine hohe Planungssicherheit,
effiziente und abgestimmte Prozesse und langfristige Stabilitdt, sowohl beziig-
lich der vereinbarten Transportkosten als auch beziiglich der vereinbarten Pro-
dukt-, bzw. Nahrungsmittelkosten. Durch die fixierten Nahrungsmittelpreise
tiber einen langeren Zeitraum besteht jedoch ein Risiko der vorsitzlichen oder
zwangsldufigen Nicht- oder Mangelerfiillung. So ist es moglich, dass die Kosten
durch externe Umstdnde und in Folge der hohen Volatilitdt auf dem Markt in-
nerhalb der Vertragsdauer deutlich steigen, so dass eine Vertragserfiillung fiir
den Lieferanten trotz des fixierten Verkaufspreises wirtschaftlich kaum mdoglich
ist. Bei einem Anstieg der Nahrungsmittelpreise kann es demgegeniiber zu ei-
nem sogenannten Side Selling kommen, bei dem Nahrungsmittel zu Preisen
oberhalb des mit der Hilfsorganisation fixierten Preises an andere Bieter verkauft
werden. Dazu gegensétzlich verhilt sich die Situation bei kurzfristigen Vertri-
gen. Beim WORLD FOOD PROGRAMME existiert aus diesem Grund bereits die
Moglichkeit, Vertragsinhalte nach einer bestimmten Vertragsdauer nachzuver-
handeln.

Alternativ wire die Anwendung eines Hybrids der beiden Angebotsformen, die
die Vorteile beider Vertragslaufzeiten kombiniert. (TEITGE 2015, S. 67 F.) Die
Hilfsorganisation gliedert dazu ihren Jahresbedarf vor der Ausschreibung in zwei
Teilbedarfe, deren einer Teil direkt, der andere Teil als einseitige Option fiir die
Hilfsorganisation in der Ausschreibung enthalten ist. Wahrend der Haupt-
marktphase direkt nach der Ernte sinken erfahrungsgemél die Marktpreise auf-
grund der héheren Verfiigbarkeit von Nahrungsmitteln, um im Laufe des Jahres

wieder, teilweise stark, anzusteigen. Bei einem fixen Preis {iber das gesamte Jahr
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haben die Lieferanten in der Hauptmarktphase bei niedrigen Marktpreisen grofie
Vorteile bei einem Verkauf an die Hilfsorganisation mit einem hohen Preiszu-
schlag gegeniiber dem Marktpreis. In spiteren Phasen mit hdheren Marktpreisen
ist es jedoch vorteilhafter, aulerhalb des Vertrages zum Marktpreis zu verkau-
fen, so dass die Gefahr des Side Sellings steigt. Die genannte Option soll diesem
Risiko entgegenwirken. Durch die Teilung des Jahres in zwei (oder mehrere)
Vertragsphasen ist es moglich, den Verkaufspreis bei Ziehung der Option auf ein
ex ante vereinbartes oder vom Marktpreis abhéngiges Niveau anzupassen, ohne
dass es zu weiteren Verhandlungen und Abstimmungen kommt. Innerhalb des
ersten Vertragszeitraums reduziert die Option den Preisvorteil des Lieferanten,
da der vereinbarte Preis am niedrigeren Marktpreis wihrend der Hauptmarktpha-
se orientiert sein wird. Durch den hoheren Preis in der zweiten Marktphase wer-
den aber Anreize gesetzt, mit der Hilfsorganisation zu kooperieren, so dass diese
die Option zieht und der vorherige Preisnachteil des Lieferanten durch einen
deutlich hoheren Preis ausgeglichen werden kann. Planungssicherheit, Vertrags-
laufzeit und der durchschnittliche Preis werden durch diese Option nicht zwin-
gend verdndert, wohl aber kommt es zu einer Verringerung des Side Selling-
Potentials. Durch das hohe Beschaffungsvolumen der Hilfsorganisationen wird
auf diese Weise auch zu einer Stabilisierung der Marktpreise beigetragen. Durch
die Verschiebung der hoheren Preise in die zweite Vertragshélfte werden Anrei-
ze gesetzt, in der ersten Vertragshilfte gut zu kooperieren. Wenn die Hilfsorga-
nisation auf die Option verzichtet, bedingt durch fehlende Leistungen des Liefe-
ranten oder eine verdnderte Bedarfssituation, hat sie analog der aktuellen Situati-
on die Moglichkeit, Vertrdge mit neuen Anbietern fiir den zweiten Vertragszeit-
raum abzuschlieBen. Dies fithrt zwar in der zweiten Vertragshilfte zu hoheren
Preisen gegeniiber der Optionslosung, reduziert gegeniiber der aktuellen Situati-
on die Verluste der Hilfsorganisation aber auf einen Teil des Vertrages, und kann
durch die Preisvorteile in der ersten Hilfte zudem abgemildert werden.

Mobile Money in der humanitiren Hilfe

Eine wesentliche Mallnahme, die Logistikkosten bei der humanitiren Versor-
gung zu reduzieren, ist die Umstellung von physischen Nahrungsmitteltranspor-
ten auf Gutschein-basierte Selbstversorgung der Bediirftigen. Bei dieser in Sub-
sahara-Afrika vom WFP bereits zunehmend eingesetzten Methode erhalten
Flichtlinge in Regionen, in denen dies aufgrund eines hohen lokalen Nahrungs-

mitteliiberschusses moglich ist, Gutscheine fiir Nahrungsmittel, mit denen sie
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sich auf den lokalen Mérkten selbst versorgen kdnnen. Zunehmend werden dazu
auch Zahlungsfunktionalitdten mobiler Telefone verwendet, auf die ein digitaler
Nahrungsmittelgutschein gesendet wird. Die Mobiltelefone werden dazu mitun-
ter direkt vom WFP verteilt. Der Einsatz der Gutscheine kann in vielerlei Hin-
sicht konditioniert sein (beispielsweise Menge, Auswahl der Giiter, Giiltigkeits-

dauer).

Die Hilfsempfianger werden durch Gutscheinprogramme stdrker in die Versor-
gung mit einbezogen. Je nach Auspriagung des Gutscheins konnen sie selbst ent-
scheiden, welche Nahrungsmittel sie verwenden und wann sie diese in welchen
Mengen von welchem Héndler kaufen. Auch der Transport der Nahrungsmittel-
hilfe wird auf diese Weise von den Hilfsempfangern selbst iibernommen. Das
WEFP schitzt einen Zuwachs der Wirtschaftskraft der lokalen Wirtschaft um 220
Geldeinheiten, wenn 100 Einheiten per Nahrungsmittelgutschein verteilt werden.
Im Gegensatz zur konventionellen Nahrungsmittelhilfe, bei der Hilfsgiiter hdufig
in anderen Lindern eingekauft werden, verbleiben die Wertschopfungseffekte
der Nahrungsmittelhilfe beim Einsatz von entsprechenden Gutscheinen in der di-
rekten Umgebung der Hilfsempfinger. Dies ermoglicht zum einen ein nachhalti-
ges Wachstum. Zum anderen profitiert die lokale Gemeinschaft in dieser Weise
direkt von der Aufnahme der Hilfsbediirftigen, was fiir die sozialen Aspekte der

Aufnahme von Fliichtlingen von grofler Relevanz ist.

Aus Perspektive der Logistik reduziert das Wachstum von Geldtransferpro-
grammen die Notwendigkeit physischer Hilfsgiiterlieferungen. Notwendige Be-
dingung ist jedoch die Existenz eines funktionierenden lokalen Nahrungsmittel-
marktes, so dass ein Einsatz von verschiedenen Faktoren abhingt und sorgfiltig
ex ante im Einzelfall gepriift werden muss. Im Zuge akuter Hungerkatastrophen,
bei denen das lokale Nahrungsmittelangebot stark eingeschrinkt ist, ist eine ent-
sprechende Losung daher im Regelfall nicht mdglich, so dass weiter auf physi-

sche Transporte gesetzt werden muss.
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7  Zusammenfassung und Ausblick

Abschlieflend erfolgen eine Zusammenfassung der Ergebnisse dieser Arbeit, ein
Uberblick iiber den weiteren Forschungsbedarf sowie ein Ausblick.

7.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Einfiihrend wurden Ausmal} und Treiber von Hunger und Untererndhrung in
Subsahara-Afrika erldutert und die Potentiale der Logistik bei der Bekdmpfung
humanitédrer Notlagen diskutiert. Darauthin erfolgte eine Aufnahme des Status
Quo von Versorgungssystemen in Subsahara-Afrika. Dazu wurde auf eine Auf-
teilung nach JOCHIMSEN in materielle, immaterielle und institutionelle Infra-
struktur zurlickgegriffen, und wesentliche Herausforderungen der verschiedenen

Infrastrukturen analysiert.

Die materiellen Infrastrukturen sind bei allen Verkehrstragern gepragt von man-
gelhaftem Zustand und einem geringen Ausbaugrad. Das Straflennetz, auf das in
Subsahara-Afrika bis zu 95 Prozent der Verkehrsleistung entfallen, betrigt 2,3
Millionen Kilometer, von denen nur ein sehr geringer Teil befestigt ist. Die we-
sentlichen Transportkorridore verlaufen nur iiber einen sehr kleinen Teil des
Netzes von knapp 13.000 Kilometer. Das funktionsfiahige Eisenbahnnetz siidlich
der Sahara erstreckt sich iiber 55.000 Kilometer, mehr als die Hélfte davon im
siidlichen Afrika. Ein flichendeckendes, transnationales Eisenbahnnetz ist auf
dem afrikanischen Kontinent nicht vorhanden. In 13 Landern existiert iiberhaupt
keine schienengebundene Infrastruktur. Mehr als die Hélfte der Schienentrans-
portleistung entféllt auf wenige Minen-Eisenbahnen, allein auf Siidafrika entfal-
len 86 Prozent des gesamten Schienengiiterverkehrsaufkommens siidlich der Sa-
hara. Die internationalen Seehifen sind in weiten Teilen stark iiberlastet und
schwach ausgestattet. Der Verkehrstriger Binnensee wird kaum genutzt, obwohl
zumindest im Bereich der groBen Seen die Moglichkeiten dazu vorhanden wé-

ren.

Noch wesentlicher erscheinen die Rahmenbedingungen der institutionellen Inf-
rastruktur. Logistische Prozesse in Subsahara-Afrika sind oftmals gepridgt von
starrer Biirokratie und langsamen Prozessen. Uberregulierte Mirkte, insbesonde-
re in Westafrika, fiihren zu geringem Leistungsanreiz und geringer Transparenz.
Dies wird verstdrkt durch die weit verbreitete Korruption, die vom wirtschaftli-
chen Umfang schitzungsweise einem Viertel des kontinentalen Bruttoinlands-
produktes entspricht.
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Im Bereich der immateriellen Infrastruktur ist das Lehrangebot in der Logistik an
tertidren Bildungseinrichtungen wenig ausgeprigt. Nur an etwa 80 Institutionen
in 26 von 49 Landern Subsahara-Afrikas gibt es liberhaupt ein Studienangebot
mit logistischen Inhalten. Ein Lehrangebot im Masterstudium gibt es nur in 12
Léandern, fast die Hilfte der Masterstudiengidnge wird von siidafrikanischen Uni-
versititen angeboten. Den meisten Studienangeboten fehlt es an Kontakt zur Lo-
gistikpraxis, deren Anforderungen in der Ausbildung folglich nicht beriicksich-
tigt werden. Neue Mitarbeiter miissen daher hiufig unabhéngig vom Ausbil-
dungshintergrund iiber mehrere Monate neu angelernt werden, da die lokalen

Logistikstudienangebote keinerlei Relevanz fiir die praktische Arbeit besitzen.

In Folge der infrastrukturellen Bedingungen sind die Kosten fiir logistische Leis-
tungen in Subsahara-Afrika deutlich hoher als in anderen Weltregionen, bei stark
verminderter Leistungsqualitit. Die Untersuchung der Kostenstrukturen ergab
eine starke Entkopplung der Transportkosten von den Transportpreisen. Dies ist
zu erkldren durch einen wenig transparenten Markt, der es Anbietern ermdglicht,
sehr hohe Tarife durchzusetzen. Transportprozesse sind zudem anderen Kosten-
treibern unterlegen als in Industrielindern. Besonders auffillig ist die unter-
schiedliche Bewertung der Transportentfernungen. Die entfernungsabhingige
Degression der Transportkosten ist in weiten Teilen des Kontinents nicht analog
zur Situation in Industrieldndern beobachtbar. Untersuchungen zu Transportkos-
ten auf verschiedenen Transportkorridoren Subsahara-Afrikas zeigen gegensitz-
lich zur Situation in Industrieldndern eher steigende Transportkosten pro Ton-
nenkilometer bei groBeren Entfernungen. Uberdies sind Transportpreise in
Ostafrika geprigt von einer sehr hohen Volatilitdt. Auf einigen Transportkorri-
doren kommt es zwischen einzelnen Jahren zu Preisunterschieden von bis zu 80

Prozent.

Die Analyse der Versorgungsstrukturen hat aufgezeigt, dass 93 Prozent der ver-
brauchten Nahrungsmittel in den Ladndern Subsahara-Afrikas selbst produziert
werden. Sechs Prozent gehen zuriick auf kommerzielle Importe. Die Nahrungs-
mittelhilfe macht demgegeniiber nur einen kleinen Anteil von weniger als einem
Prozent aus, der jedoch wesentlich filir die Versorgung des Kontinents ist. Fiir die
davon abhingige Bevolkerung ist die Hilfe iiberlebenswichtig, da die Moglich-
keiten fiir eine selbststindige Uberlebensfihigkeit nicht gegeben sind. Jedes Jahr
werden durchschnittlich rund vier Millionen Tonnen Nahrungsmittel, bzw. rund

vier Kilogramm pro Einwohner, auf dem Subkontinent verteilt. Der Schwer-
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punkt der Nahrungsmittelhilfe ist Ostafrika, insbesondere die Region um das
Horn von Afrika, in der vier der fiinf Lander mit dem hdchsten Nahrungsmittel-
hilfeaufkommen pro Einwohner liegen, sowie mit Athiopien das Land, das mit
iiber einer Million Tonnen Nahrungsmittelhilfe pro Jahr grofiter Empfanger ex-
terner Hilfe ist.

Die Erhebung zur Untersuchung von iiber 100 Logistikunternehmen zu ihrem
Engagement in der humanitdren Logistik ergab, dass 67 Prozent der untersuchten
Firmen im humanitéren Bereich aktiv sind. Rund ein Viertel verfiigt iiber eine
Partnerschaft mit einer oder mehreren humanitdren Organisationen, entweder
kurz- oder léngerfristiger Natur. Der Grofiteil der engagierten Firmen, 53 der 74
Organisationen, ist allerdings ausschlieBlich im akuten Katastrophenfall aktiv,
vor allem durch punktuelle, kostenlose oder vergiinstigte Transporte in die je-
weils betroffenen Regionen oder durch Geld-, bzw. Sachspenden. Es konnte ein
Zusammenhang belegt werden, dass Firmen, die kommerziell humanitér aktiv
sind, sich auch haufig pro bono humanitir in der Logistik engagieren. Von den
Firmen, die ausdriicklich auch als kommerzieller Partner Dienstleistungen fiir
die humanitire Logistik anbieten, sind 91 Prozent auch iiber ihr kommerzielles
Engagement hinaus pro bono in der humanitdren Logistik titig. Das humanitére
Engagement steigt proportional zur Firmengrof3e, ebenso das Angebot kommer-

zieller Leistungen im humanitéiren Bereich.

Im flinften Kapitel wurden neuere Entwicklungen der Logistik in Subsahara-
Afrika analysiert. Ein wesentlicher Treiber filir die infrastrukturelle Situation
Subsahara-Afrika betrifft das wachsende Engagement von asiatischen und la-
teinamerikanischen Schwellen- und Entwicklungslidndern als Finanzier, Bauherr
und Projektleiter von materiellen Infrastrukturausbauten in Afrika. Zwischen
2000 und 2013 hat allein die Volksrepublik China Finanzierungszusagen fiir Inf-
rastrukturausbauten in Subsahara-Afrika im Umfang von 42,7 Milliarden US-
Dollar getitigt, verteilt auf 195 Projekte. 41 Lander Subsahara-Afrikas haben
chinesische Finanzierungshilfen bekommen, darunter nahezu alle Flachenldnder
siidlich der Sahara. Neben China sind mit Indien, Brasilien und der Tiirkei weite-
re Schwellenlédnder in teilweise erheblichem Umfang in Afrika aktiv. Fiir die
Lander Subsahara-Afrikas ist das zunehmende Engagement im Infrastrukturbe-
reich gleichzeitig Chance und Risiko. Der Ausbau der Stralen, Schienen und
Hiéfen verbessert die physische Infrastruktur und holt in gewisser Weise verpass-

te Mdoglichkeiten der vergangen Jahrzehnte auf. Auf der anderen Seite werden
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heute die Potentiale der Zukunft, wie die Rohstoffvorrite oder auch Agrarfla-
chen, zu Gunsten kurzfristiger, teilweise nicht zwingend notwendiger Projekte
verkauft. Es ist eine Wette auf die Zukunft mit ungewissem Ausgang. Bei Be-
trachtung der Gesamtlage erscheint es in der Folge nicht unwahrscheinlich, dass
die auslindisch finanzierten Infrastrukturen langfristig eine &hnliche ungliickli-
che Entwicklung nehmen wie die westlich finanzierten Projekte in den vergan-

genen 50 Jahren.

Dariiber hinaus wurden technologische Innovationen identifiziert, die wesentlich
zu einer Verbesserung der logistischen Prozesse beitragen und Subsahara-Afrika
ein Auslassen von Entwicklungsstufen ermdglichen konnen (,,Logistisches Le-
apfrogging’). Neben dem Bereich des Mobilfunks, dessen Ausbreitung in Sub-
sahara-Afrika bereits sehr weit fortgeschritten ist, sind hierbei insbesondere die
Bereiche der Digitalisierung von Versorgungsketten und die Auswertung von
groBBen Datenmengen, sog. Big Data, zu nennen. Bei der Versorgung urbaner
Zentren stellen elektromobile Giiterverkehre eine Moglichkeit zur Reduzierung
klimaschédlicher Triebhausgase dar. Fiir die Versorgung landlicher Regionen
bietet sich eine verstidrkte Nutzung von Fahrrddern und weiteren intermedidren
Transportmitteln an, deren Verbreitung durch innovative Verteilverfahren erhéht
werden kann.

Neben einem Ausbau physischer Infrastrukturen und der Einfithrung und Ver-
breitung innovativer Technologien liegt ein Schliissel fiir eine nachhaltige logis-
tische Weiterentwicklung Subsahara-Afrikas in einem Ausbau der Aus- und
Weiterbildung in der Logistik. Mogliche Maflnahmen beziehen sich dabei zum
einen iiber eine Aufwertung der klassischen Logistikausbildung, durch eine Er-
hohung des Praxisanteils sowie durch den Ausbau der Forschung logistikrele-
vanter Themen unter Berticksichtigung der Rahmenbedingungen in Subsahara-
Afrika. Eine weitere Moglichkeit ist der Einbezug virtueller Lehre, in deren
Rahmen im Internet angebotene Kurse zu Logistikthemen Verbreitung in Afrika
finden kénnen.

Hunger ist ein mehrdimensionales Problem und verlangt entsprechend mehrdi-
mensionale, integrierte Losungen. AbschlieBend wurden daher aufbauend auf
den Erkenntnissen der Untersuchung verschiedene Stellhebel fiir eine nachhalti-
ge Entwicklung der humanitiren Situation in Subsahara-Afrika diskutiert und
Handlungsableitungen getroffen. Der Schliissel fiir eine wesentliche Reduzie-
rung der globalen Hungerprobleme liegt in den betroffenen Landern selbst. Lo-
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kale Losungen, die der betroffenen Bevolkerung Mittel und Wege aufzeigen,
sich selbst zu helfen, sind daher prioritdr im Sinne der Nachhaltigkeit der Ent-
wicklung zu betrachten. Die herausgearbeitete Komplexitét des Themas bringt es
mit sich, dass auch bei Umsetzung aller Vorschlidge eine rasche Verbesserung
der humanitéren Situation nicht als sicher angesehen werden kann. Allerdings ist
davon auszugehen, dass die aufgezeigten Wege und Moglichkeiten zu einer sig-
nifikanten Verbesserung der Versorgung Subsahara-Afrikas mit Nahrungsmit-

teln, Medikamenten und weiteren lebensnotwendigen Giitern beitragen.

7.2  Weiterer Forschungsbedarf

Die Bekdmpfung des Hungers ist eine der groBen gesellschaftlichen Herausfor-
derungen der Gegenwart und Inhalt von Forschungsprojekten weltweit. Die Ur-
sachen des Hungers sind komplex, die Losungsfindung entsprechend vielschich-
tig. Diese Arbeit kann mit den logistischen Prozessen nur einen Teilbereich des-
sen abdecken, der — wenn auch von groBer Bedeutung — nicht ohne begleitende
Mafnahmen eine umfassende Losung der Problematik herbeifithren kann.

Die humanitire Logistik ist in der Wissenschaft eine verhéltnismafBig junge Dis-
ziplin. Erst seit weniger als 20 Jahren werden in groBerem Umfang die Moglich-
keiten der Logistik zur Bekdmpfung humanitérer Notlagen erforscht. Speziell der
Aspekt der Logistik in permanenten Katastrophenlagen, der im Rahmen der vor-
liegenden Arbeit behandelt wurde, ist eher selten Schwerpunkt wissenschaftli-
cher Untersuchungen. Es existieren daher eine Reihe offener Forschungsfragen.

Forschungsarbeiten sind in hohem Maf} abhingig vom vorhandenen Daten- und
Zahlenmaterial. Der GroBteil der in dieser Untersuchung verwendeten Zahlenan-
gaben entstammt Studien der WELTBANK. Es fehlt an statistischen Behorden in-
nerhalb der Lénder und in Folge an belastbaren Angaben zur konkreten logisti-
schen Situation in den meisten Landern. Weitere Forschungsarbeiten sollten die-

sen Missstand beheben und die Datenquantitit und -qualitét verbessern.

Die Prozesse innerhalb der Hilfsorganisationen sind in den vergangenen Jahren
zunehmend professionalisiert und in Orientierung der Vorgénge in der kommer-
ziellen Logistik angepasst worden. Gleichwohl verbleibt ein Riickstand der hu-
manitdren Logistik gegeniiber ihrem kommerziellen Pendant, der nur durch wei-
tere Forschungen zu den Vorgéngen der Logistik in der humanitéren Hilfe tiber-
wunden werden kann. Schwerpunkte sollten dabei die Beschaffungsprozesse, die
Prozessgestaltung und die Einbringung neuer Technologien sein. Auch der Zu-
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sammenhang zwischen der Finanzierung der Einsdtze und der Logistik bietet

wesentlichen Forschungsmehrwert.

Im Bereich der materiellen Infrastrukturen verdienen unter anderem die Potentia-
le des Binnenseeverkehrs eine weitere Betrachtung. Die grolen Seen in Zentral-
afrika werden fiir Transporte nicht ansatzweise effizient genutzt. Analysen zur
wirtschaftlichen Umsetzbarkeit entsprechender Nutzungskonzepte konnten daher

eine wesentliche Entwicklung fiir die gesamte Region bedeuten.

Der Einbringungsgrad kommerzieller Akteure in die humanitire Logistik bedarf
weiterer Untersuchungen, die insbesondere auch den konkreten Erfolg und die

Umsetzbarkeit einzelner Mallnahmen bemessen.

Die in Kapitel 5 dargelegten Entwicklungen gelten nach heutigem Stand des
Wissens als wahrscheinlich, wenn auch Abweichungen méglich sind. Die Ent-
wicklung der langfristigen Lage bedarf jedoch einer weiteren, tiefergehenden
Analyse. Der technische Fortschritt geht mit zahlreichen Anderungen einher.
Wie vorliegend diskutiert, betrifft dies auch die logistischen Prozesse um die
humanitire Versorgung von Subsahara-Afrika. Genauere Handlungsableitungen
sind jedoch stark von der tatséchlichen technischen Entwicklung abhéngig, ins-
besondere auch von der Entwicklung der dahinterliegenden Kostenkurven, die
ein wesentlicher Treiber fiir die tatsdchliche Umsetzbarkeit der diskutierten
Mafnahmen in Subsahara-Afrika sind.

In dhnlicher Weise ist dies auch zum aufgezeigten Modell der virtuellen Lehre
an afrikanischen Hochschulen zu nennen, die aus diesem Grund weiterer Unter-
suchungen bediirfen. Erfolgsfaktoren und Herausforderungen wurden im Kon-
text dieser Arbeit untersucht, der nichste Schritt ist jedoch die Uberpriifung der
Erkenntnisse in der Praxis und die damit verbundene Umsetzbarkeit der Vor-
schlédge, sowie die langfristigen Erfolgsaussichten.

Die Infrastrukturinvestitionen von nichtafrikanischen Schwellen- und Entwick-
lungslédndern in Subsahara-Afrika sind forschungsseitig bisher kaum behandelt
und konnten auch im Rahmen dieser Arbeit nicht allumfassend betrachtet wer-
den. Quellenlage und -zugang sind an dieser Stelle (von fremdléndischer wie af-
rikanischer Seite) sehr beschrinkt, so dass nur auf wenige belastbare Quellen zu-
riickgegriffen werden kann. Viele initiierte Projekte sind iiberdies noch im Bau
oder erst wenige Jahre im Betrieb, so dass die langfristigen Auswirkungen noch
nicht erfasst werden konnen. Eine genauere Untersuchung ist vor dem Hinter-
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grund der moglichen sozialen und wirtschaftlichen Auswirkungen jedoch von
groBBer Bedeutung.

7.3  Ausblick

Eine Welt ohne Hunger ist moglich. Sie bedarf groBer Anstrengung und einer
Reihe von Fortschritten in verschiedenen Gebieten. Die Logistik bietet wesentli-
ches Potential, ein Ausbau muss aber einher gehen mit Verbesserungen in ande-
ren Bereichen.

Positive Beispiele in verschiedenen Erdteilen zeigen, dass es moglich ist. Stidko-
rea ist bisher das einzige Land, das es geschafft hat, sich von einem Empféanger
von Nahrungsmittelhilfe zu einem Geber zu entwickeln. Méglich war dies durch
historische Besonderheiten, verstiarkt aber durch wesentliche, politische Ent-
scheidungen und eine grolen Disziplin beim Verfolgen der strategischen Ziele.
Dieses Beispiel kann auch in Subsahara-Afrika Schule machen. Ein Land wie
Ruanda zeigt, wie dies aussehen kann. Eine flaichendeckende Sozialversicherung
erreicht in Ruanda auch die Armsten der Armen. Eine starke Fokussierung auf
die digitale Entwicklung bietet das Potential, den materiell anspruchsvollen Auf-
bau einer produzierenden Industrie iiberspringen zu kénnen. Eine in Afrika ein-
malige Umweltpolitik inklusive eines Verbotes fiir Plastiktaschen unterstreicht
auch die nachhaltigen Aspekte der Entwicklung. Eine massive Kampagne hat die
Korruption im &6ffentlichen Leben deutlich reduzieren kénnen. Das Straflennetz
des Landes ist von sehr guter Qualitit, das HauptstraBennetz ist vollstdndig be-
festigt. Im Bereich der humanitdren Versorgung sind dhnlich positive Entwick-
lungen wahrzunehmen. Ruanda weist als Binnenland ohne nennenswerte natiirli-
che Ressourcen und vor dem Hintergrund des Genozids vor wenig mehr als zwei
Jahrzehnten nicht die besten Voraussetzungen auf. Das Beispiel zeigt jedoch,
dass eine deutliche Verbesserung der Lage moglich ist.

Die weitere Entwicklung der humanitiren Logistik ist auch in Subsahara-Afrika
geprigt von den globalen Megatrends. Die wachsende Urbanisierung betrifft in
besonderem MaBe Afrika und fiihrt zu einem steigenden Versorgungsbedarf in
Stddten. Dies geht einher mit einem erhohten Verkehrsaufkommen in den bereits
heute iiberlasteten Ballungszentren des Kontinents. Der Klimawandel fiihrt zu
einer Zunahme von Wetterextremen und Naturkatastrophen, von denen Afrika
bereits heute {iberproportional betroffen ist. Damit einhergehen aber auch Chan-
cen fiir eine nachhaltige Entwicklung. Der Klimawandel und die Verknappung
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natiirlicher Rohstoffe begiinstigen den Aufbau moderner Energiesysteme, die
elektrische Energie aus erneuerbaren Quellen gewinnen und dezentral aufgebaut
sind. Auch lidndliche Regionen haben in der Folge die Moglichkeit, einen Strom-
anschluss zu erhalten. Die Weiterverarbeitung von Nahrungsmitteln, sowie der
Aufbau von funktionierenden Kiihlketten werden auf diese Weise nachhaltig
verbessert. Die Digitalisierung beinhaltet fiir Afrika wesentliche Moglichkeiten,
Entwicklungsstufen zu iiberspringen. Gerade in der Logistik bietet dies grofle
Vorteile, wie im Zuge der vorherigen Perspektiven ausgefiihrt.

Der Schliissel fuir den Kampf gegen den Hunger liegt in den betroffenen Landern
selbst. Kein Hilfsprogramm wird jemals in der Lage sein, die bestehenden Her-
ausforderungen in den betroffenen Léndern zu eliminieren. Kein Hilfsprogramm
wird verzweifelte Menschen davon abhalten kénnen, ihre Heimat zu verlassen,
wenn dort die Nahrungsmittelversorgung permanent unsicher ist und ihnen keine
erstrebenswerte Perspektive aufgezeigt werden kann. Kein Hilfsprogramm kann
einem Menschen die gleiche Ehre und den gleichen Respekt erweisen, den er er-
hilt, wenn er durch seine eigene Arbeit das eigene Leben sowie das Leben seiner

Néchsten versorgen kann.

Die Industrielénder sind allerdings nicht zuletzt aufgrund ihrer historischen Rolle
in Subsahara-Afrika sowie in Folge ihrer wirtschaftlichen Leistungsféhigkeit in
besonderer Verantwortung im Kampf gegen den Hunger. Neben materieller Un-
terstiitzung bieten dabei insbesondere die Ausprigung geeigneter Institutionen
sowie der Bereich der Aus- und Weiterbildung wesentliche Eingriffsbereiche.
Jeder Geldbetrag, der in die nachhaltige Entwicklung Subsahara-Afrika inves-
tiert wird, spart nicht zuletzt auch ein Vielfaches bei der Versorgung von Fliicht-

lingen in Fliichtlingslagern und Aufnahmeeinrichtungen.

Eine Welt ohne Hunger ist moglich. Sie erfordert allerdings eine gemeinsame

Anstrengung der Weltgemeinschaft. Jeder Tag zéhlt.
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