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Sidafrika als ,,Tor nach Afrika*“?

Soren Scholvin und Peter Draper

Auf dem 4. BRICS-Gipfel in Neu Delhi vom 28. bis 29. Marz 2012 bezeichnete Siidafri-
kas Prasident Jacob Zuma sein Land als , Gateway”, sprich als ,Tor” nach Afrika. Es ste-
he an der Spitze der wirtschaftlichen Integration Afrikas und biete Unternehmen aus
Ubersee den besten Zugang zum Kontinent.

Analyse

Stidafrika bindet zahlreiche andere afrikanische Lander an weltwirtschaftliche Han-
dels- und Finanzstrome an. Doch weder ist der gesamte Kontinent tiber Stidafrika glo-
bal verkniipft, noch ist Siidafrika als wirtschaftliches Scharnier zwischen regionaler
und globaler Ebene alternativlos.

>
>
D
A

B Siidafrikas Lage am siidlichen Zipfel des afrikanischen Kontinents und naturraum-
liche Barrieren — schmale, fiir Hafen ungiinstige Kiistentreifen, die Grofle Randstu-
fe, das Kongobecken und der Ostafrikanische Graben — schrianken die Gateway-
Funktion ein.

B Seit der Kolonialzeit bindet die Verkehrsinfrastruktur die Staaten des siidlichen
Afrikas eng an Siidafrika. Stidafrikas Hafen sind nicht nur erheblich grofer, son-
dern auch regional und global besser verkniipft als Hafen in Angola, Mosambik,
Namibia und Tansania — sie erschliefSen daher die Region.

B Ferner verwalten viele transnationale Unternehmen ihre Geschifte im subsaha-
rischen Afrika von Johannesburg und teils auch von Kapstadt aus. Dort profitieren
sie von einem fiir Unternehmen sehr giinstigen Umfeld, den ausgezeichneten Ver-
bindungen des Johannesburger Flughafens und regionalen Unternehmensnetzwer-
ken.

B Die siidafrikanische Regierung verfolgt kein Gesamtkonzept, um ihr Land besser
als Tor nach Afrika zu positionieren. Ihre industriezentrierte Politik steht dem Gate-
way-Gedanken teils entgegen. Transnationale Unternehmen koordinieren ihre Afri-
kageschafte zunehmend von anderen Standorten auf dem Kontinent. Der Ausbau
von Eisenbahnlinien, Strafien und Hafen in Angola, Mosambik und Tansania eroff-
net Alternativen zu Siidafrika.

Schlagworter: Siidafrika, Gateway, regionale Fiihrungsmdchte, Gestaltungsmichte
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Lage und naturraumliche Barrieren

Der amerikanische Geograf Saul Cohen (1991: 570-
576) versteht , Gateways” als Bindeglieder zwi-
schen der regionalen und der globalen Ebene. Sie
Offnen ihre Regionen fiir externe Einfliisse, fiir Stro-
me von Glitern, Menschen und Ideen. Oft handelt
es sich bei ihnen um Staaten, die ihr Umfeld poli-
tisch und wirtschaftlich dominieren — eine , leading
area” in Worten der Weltbank (World Bank 2009:
8-10). Die Bedeutung eines Gateways misst Cohen
(1982: 231) daran, wie erfolgreich es ist, eine re-
gionale Knotenfunktion auszuiiben. Diese Kno-
tenfunktion leitet er zunédchst aus Lage und phy-
sischer Geografie ab.

Stidafrika liegt am stidlichen Zipfel des afrika-
nischen Kontinents — fiir eine Rolle als Bindeglied
zwischen anderen afrikanischen Landern und den
Zentren der Weltwirtschaft in Europa, Nordame-
rika und Fernost eine denkbar ungiinstige Positi-
on. Selbst als Transportknoten innerhalb Afrikas
hat es Siidafrika aufgrund seiner Randlage schwer.
Dort Logistik fiir innerafrikanischen Transport an-
zusiedeln, macht mangels Zentralitat wenig Sinn.

Dartiiber hinaus hat Stidafrika lediglich mit
Botswana, Mosambik, Namibia und Simbabwe
Landgrenzen. Lesotho und Swasiland sind prak-
tisch Inseln im siidafrikanischen Staatsgebiet. Fiinf
kontinentale Mitglieder der Siidafrikanischen Ent-
wicklungsgemeinschaft (Southern African Devel-
opment Community, SADC) verfiigen tiiber keine
gemeinsamen Grenzen mit dem vermeintlichen
Gateway und selbst Simbabwe liegt ndher an Mo-
sambiks Hafen als an Durban und Richards Bay.

Grenzen sind fiir wirtschaftliche Prozesse in
Afrika ein enormes Hindernis. Kontrollen inner-
halb von 20 Minuten wie an der botswanisch-na-
mibischen Grenze sind eine Seltenheit. Der Trans-
port von Windhoek nach Lubango im Siiden An-
golas kann aufgrund von Korruption und Miss-
management beim angolanischen Zoll sowie der
schlechten Strafien jenseits der Grenze bis zu 15
Tage dauern.! Die Hauptverkehrsachse des siid-
lichen Afrika, der Nord-Siid-Korridor von Dur-
ban iiber Johannesburg und Harare zum kongole-
sisch-sambischen Copperbelt, leidet unter Warte-
zeiten von elf Stunden nach Norden und 34 Stun-
den nach Siiden an der Grenze von Simbabwe und
Siidafrika in Beitbridge. Am Grenziibergang Chi-
rundu zwischen Sambia und Simbabwe kommen

1 Gesprach der Autoren mit einem Berater des Namibian Agri-
cultural Trade Forum, Windhoek, August 1010.
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weitere elf bzw. 39 Stunden hinzu (Curtis 2009: 20).
Nach Schiatzungen der Weltbank entsprechen die-
se Wartezeiten einem Aufschlag von 25 Prozent auf
die Transportkosten (Teravaninthorn und Rabal-
land 2008: 76).

Doch Siidafrikas Lage alleine ist nicht ausrei-
chend, um die Bedeutung der regionalen Geogra-
fie fiir seine Rolle als Gateway zu erfassen. Natur-
raumliche Barrieren sind ebenfalls relevant. So ist
das stidliche Afrika durch den Gegensatz zwischen
dem schmalen Kiistenstreifen und den Hochebe-
nen des Hinterlands geprégt. Beide Naturrdaume
werden durch die Grofle Randstufe, eine hochge-
birgsdhnliche Landschaft, scharf voneinander ge-
trennt. Wahrend das Land jenseits der Randstu-
fe tiber Millionen Jahre hinweg eingeebnet wurde
und fiir den Bau von Eisenbahnlinien und Strafsen
ideale Bedingungen bietet, sind die enormen Ho-
henunterschiede im Bereich der Randstufe ein be-
trachtliches Hemmnis (siehe Grafik 1): Auf den ers-
ten 150 Kilometern der Strecke von Durban nach
Johannesburg wird ein Hoéhenunterschied von
1.500 Metern tiberwunden. Nach rund 250 Kilo-
metern gilt es, mit den Drakensbergen eins der we-
nigen Hochgebirge im subsaharischen Afrika zu
iiberqueren.

Betrachtet man die Kiisten ndher, werden wei-
tere Hindernisse fiir die Einbindung des stidlichen
Afrika in die Weltwirtschaft deutlich: Flussmiin-
dungen bilden schwer schiffbare Deltas. Die kiis-
tennahen Gewdésser sind meist seicht. Wahrend na-
tirliche Buchten eine Seltenheit darstellen, treten
Mangroven und Sandbanke umso haufiger auf. In
den mosambikanischen Hafen Beira beispielswei-
se konnen grofie Containerschiffe nur bei Flut ein-
laufen. Bei Ebbe wiirden sie selbst in einem 40 Ki-
lometer langen Verbindungskanal, der stetig aus-
gebaggert wird, auf Grund laufen. Lediglich Siid-
afrika verfiigt tiber einige Steilkiisten, die fiir Ha-
fen vergleichsweise gute Bedingungen bieten.

Weiter nordlich begrenzt das Kongobecken
mit seinem schier undurchdringbaren Regenwald
und dem weit verzweigten Flussnetz des Kongo
die Reichweite des Gateways Stidafrika. Gen Os-
ten bildet der Ostafrikanische Graben eine dhn-
lich schroffe Barriere wie die Grofie Randstufe. Er
ist Ergebnis plattentektonischer Prozesse der letz-
ten 35 Mio. Jahre und erstreckt sich von Athiopien
iiber die Grofien Seen bis zur Miindung des Sam-
besi im zentralen Mosambik. Hohenunterschiede
von bis zu 2.000 Metern auf horizontalen Distanzen
von 40 bis 60 Kilometern pragen ihn. Die wohl be-




Grafik 1: Hohenprofil von Durban nach Johannesburg
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Quelle: Eigene Darstellung.

kannteste Auswirkung des Ostafrikanischen Gra-
bens auf Verkehrsinfrastruktur sind Schlammlawi-
nen, die des Ofteren die Tanzania-Zambia Railway
(TAZARA) zum Stillstand bringen.

Verkehrsinfrastruktur

Doch nicht nur Lage und physische Geografie spie-
len bei Cohens Untersuchungen von Gateways eine
Rolle. Von Belang ist ebenfalls die Verkehrsinfra-
struktur, denn sie stellt das entscheidende Mittel
dar, um naturrdumliche Barrieren zu itiberwinden.
Im subsaharischen Afrika ist Verkehrsinfrastruktur
das wohl augenscheinlichste Erbe der Kolonialzeit.
Am Atlantik verbinden Eisenbahnlinien als schmale
Korridore Héafen wie Matadi in der Demokrati-
schen Republik Kongo und Angolas Hauptstadt
Luanda mit dem Hinterland. Verbindungen die-
ser Korridore untereinander gibt es kaum. Am In-
dischen Ozean stehen Beira, Dar es Salaam in Tan-
sania und Mombasa in Kenia fiir das gleiche Pha-
nomen. Wie Karte 1 zeigt, verkniipft neben dem
Nord-Siid-Korridor lediglich der Coast2Coast Cor-
ridor vom namibischen Walvis Bay tiber Johannes-
burg nach Maputo die kontinentalen SADC-Staa-
ten. Vollig aufsen vor bleiben bisher Angola und
die DR Kongo jenseits der Provinz Katanga, ganz
im Stidosten des Landes.

Da Stidafrika iiber weitaus leistungsstédrkere
Hafen und ein erheblich besser ausgebautes Eisen-
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bahn- und Strafiennetz verfiigt, kénnen sich Dur-
ban, Kapstadt und Richards Bay leicht gegen die
Konkurrenz anderer afrikanischer Hafen durch-
setzen. Beim Logistics Performance Index (LPI)
der Weltbank erreicht Siidafrika Werte wie Neu-
seeland und Thailand, wohingegen die anderen
SADC-Staaten in einer aus den weltweit am we-
nigsten entwickelten Landern bestehenden Kate-
gorie weitaus schlechter dastehen (siehe World
Bank k. A.). Es verwundert daher nicht, dass in
Richards Bay jahrlich 80 Mio. Tonnen Giiter um-
geschlagen werden; in Durban sind es 45 Mio. Die
nachstgrofieren, nicht siidafrikanischen Hafen sind
am Atlantik Walvis Bay mit drei Mio. und Luanda
mit zwei Mio. Tonnen. Am Indischen Ozean errei-
chen Maputo und Dar es Salaam immerhin zehn
beziehungsweise siebeneinhalb Millionen Tonnen.
Selbst Mombasa, der wichtigste Hafen in Ostafri-
ka kommt mit 16 Mio. Tonnen nicht an die Dimen-
sionen siidafrikanischer Hafen heran.

Siidafrikas Dominanz bei maritimem Transport
wird des Weiteren durch den Liner Shipping Con-
nectivity Index (LSCI), erstellt von der Konferenz
der Vereinten Nationen fiir Handel und Entwick-
lung (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD), untermauert. Der LSCI
misst auf einer Skala von 0 bis 100, wie gut die
Hafen eines Landes mit anderen Hafen verkniipft
sind. Wahrend Stidafrika einen Wert von 35,67 er-
reicht, liegen seine Nachbarlander bei Werten zwi-




Karte 1: Verkehrsinfrastruktur im siidlichen Afrika und in Ostafrika

Kapstadt

Quelle: Eigener Entwurf.

schen 10,12 und 12,02; die DR Kongo lediglich bei
3,73 (UNCTAD 2011).

Nicht direkt aus dem LSCI ablesbar ist, dass Stid-
afrikas Héafen nicht nur global, sondern auch re-
gional besser verkniipft sind: Giiter aus Ubersee,
die beispielsweise in Walvis Bay entladen werden,
sind oftmals zundchst zusammen mit Waren fiir
den siidafrikanischen Markt auf grofien Contai-
nerschiffen nach Kapstadt transportiert und dort
auf kleinere Schiffe umgeladen worden. Auch sind
die Grofshdndler, die beispielsweise Supermarkte
in Botswana und Namibia beliefern, in aller Regel
in Stidafrika ansédssig. Es ist zu erwarten, dass die
Bedeutung Stidafrikas als Umschlagsplatz in naher
Zukunft aufgrund des Hafenprojektes Ngqura wei-
ter zunehmen wird. Der Tiefseehafen Ngqura, 20
Kilometer norddstlich von Port Elizabeth gelegen,
verfligt {iber eine Umschlagskapazitdt von 1.300
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: .Maputo

Durban

Hafen mit weniger als
1 Mio Tonnen pro Jahr

Richards Bay 9

Y Hafen mit 1 bis 9 Mio
Tonnen pro Jahr

Hafen mit 10 bis 40 Mio
Tonnen pro Jahr

... geplant / instand- . Hafen mit mehr als
setzungsbediirftig 40 Mio Tonnen pro Jahr

UberlandstraRe
oder Eisenbahnlinie

-------

TEUs? pro Tag. Kapstadt soll auf die gleiche Kapa-
zitdt ausgebaut werden. Die grofsten Umschlagshé-
fen der Region jenseits der siidafrikanischen Gren-
zen sind Maputo und Walvis Bay mit gerade ein-
mal 100 und 250 TEUs.

Mit Hinblick auf Transport zu Land verdeut-
lichen Berichte der Weltbank schlie3lich, warum
Stidafrika als Tor zum stidlichen Afrika fungiert:
Wiéhrend sich knapp 60 Prozent der Strafsen zwi-
schen Lubumbashi im kongolesischen Teil des
Copperbelt und Durban in , gutem Zustand” be-
finden, sind die Strafien vom angolanischen Lobito
und Nacala im Norden Mosambiks ins Hinterland
nicht einmal komplett asphaltiert. Zwischen Mala-
wis Hauptstadt Lilongwe und Nacala sind 30 Pro-
zent der Wegstrecke in ,,gutem Zustand”. Die Stra-

2 Die Abkiirzung ,TEU” steht fiir Twenty-Foot Equivalent
Unit, ein gangiges Maf fiir Kapazitdten von Containerschif-
fen und Hafenumschlagsmengen.




e von Simbabwes Hauptstadt Harare nach Bei-
ra ist zu rund 70 Prozent in , mittelmafligem Zu-
stand” (Ranganathan und Foster 2011: 9, 13), was
bei einer an afrikanische Verhaltnisse angepassten
Bewertung erhebliche Transportprobleme bedeu-
ten diirfte. Kupfer und Kobalt, die Hauptexporte
der kongolesisch-sambischen Grenzregion, gelan-
gen daher grofitenteils tiber Stidafrika auf die Welt-
markte. Die Probleme mit dem Zustand der Stra-
en werden dadurch verscharft, dass in Studafri-
kas Nachbarldndern grofiere Reparaturen an be-
schadigten LKWs, beispielsweise beim Bruch einer
Achse, kaum durchgefiihrt werden kénnen.

Siidafrikas ,, Global Cities”

Spétestens mit dem Erscheinen von Saskia Sassens
Buch The Global City kam Weltstadten, sogenann-
ten ,, Global Cities”, mehr Beachtung als Schliissel-
stellen der globalisierten Weltwirtschaft zu. Sassens
(2001: 3-4) bis heute giiltiger Kerngedanke ist, dass
sich die Kontrollfunktionen fiir (welt)wirtschaft-
liche Prozesse aufgrund von Agglomerationsvor-
teilen in einigen wenigen Stddten biindeln. Auf
dem gesamten afrikanischen Kontinent kommen
Johannesburg und Kapstadt Sassens Verstandnis
einer Global City am nahesten: Johannesburg und
die umgebende Provinz Gauteng sind der mit Ab-
stand leistungsstdrkste urbane Wirtschaftsraum
im subsaharischen Afrika. Unternehmensbezo-
gene Dienstleistungen von Kommunikation tiber
Finanzen und Rechtsberatung bis zu einem zuver-
lassigen Energie- und Transportsystem zeichnen
es aus.

Dass Siidafrikas Direktinvestitionen in Afrika
primér im Finanzwesen (Draper et al. 2010: 22), ge-
folgt von Logistik und Telekommunikation, statt-
finden, spiegelt die herausragende Stellung von
unternehmensbezogenen Dienstleistungen in Jo-
hannesburg und Kapstadt wider. Hinzu kommt,
dass Stidafrikas Department of Public Enterprises
(DPE) zusammen mit verschiedenen staatlichen
Unternehmen wie Eskom und Transnet eine koor-
dinierte Expansionsstrategie, genannt ,hunting in
packs”, verfolgt.? Dies starkt Stidafrika und insbe-
sondere Johannesburg und Kapstadt als Gateways.

Des Weiteren ist die Johannesburger Borse mit
weitem Abstand die grofite in ganz Afrika. Der

3 Gesprach der Autoren mit dem Stellvertretenden Direktor fiir
Transportwesen des DPE, Pretoria, Marz 2012.
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dort pro Tag getatigte Handel entspricht dem jahr-
lichen Handel an den Borsen von Mauritius und
Nigeria zusammen. Bildungseinrichtungen in Jo-
hannesburg und Kapstadt, vor allem Business
Schools, haben teils Erst-Welt-Niveau. Die Uni-
versitat Kapstadt zum Beispiel erreicht mit ihrem
Studiengang ,Master of Business Administration”
(MBA) im aktuellen weltweiten Ranking der Finan-
cial Times Platz 54. Das Gordon Institute of Busi-
ness Science in Pretoria landet mit seinem Execu-
tive MBA, sprich einem MBA-Programm fiir Ma-
nager mit mehr als fiinf Jahren Berufserfahrung,
auf Rang 67. Andere afrikanische Institutionen tau-
chen in dem Ranking {iberhaupt nicht auf.

Auch in anderen Sektoren biindeln Johannes-
burg und Kapstadt Wissensvorteile, die fiir Un-
ternehmen aus Ubersee entscheidend sind. So ar-
beiten westliche Bergbaukonzerne bei ihren Pro-
jekten im subsaharischen Afrika zumeist mit Part-
nern oder zumindest Beratern aus Siidafrika zu-
sammen.*

Dariiber hinaus sind Johannesburg und noch
starker Kapstadt mit ihrem hohen, westlichen Le-
bensniveau in den wohlhabenden Stadtteilen fiir
hochrangige Staatsbedienstete und Manager aus
Ubersee attraktiv. Die Wirtschaftsattachés der ame-
rikanischen, britischen und japanischen Botschaf-
ten in Pretoria fassten diesen Standortvorteil in Ge-
sprachen mit den Autoren als ,Golfplatz-Effekt”
zusammen. Andere afrikanische Grofistadte, die
wie Accra in Ghana oder das kenianische Nairo-
bi mit Johannesburg und Kapstadt als Tore nach
Afrika konkurrieren, verfligten nicht {iber derart
ausgepragte weiche Standortvorteile. Die Arbeit in
dortigen Niederlassungen von transnationalen Un-
ternehmen gelte beim Personal eher als unliebsame
und schnell zu beendende Aufgabe.

Harte, messbare Indikatoren fiir die Gateway-
Rolle von Johannesburg und Kapstadt sind die
Verbindungen des Johannesburger Flughafens:
Nicht nur die Zentren der Weltwirtschaft (u.a. At-
lanta, Frankfurt, Hong Kong, London, Sao Paulo,
Singapur und Sydney) werden mindestens einmal
taglich direkt angeflogen. In jedes andere SADC-
Land und in alle Staaten Ostafrikas gehen mehr-
mals pro Tag Fliige. Weiter nordlich sind Accra,
Addis Abeba, Dakar und Lagos von Johannesburg
direkt zu erreichen. Fluglinien, die von dort aus
kleinere Stadte im Umland anfliegen, befinden sich

4 Gesprdch der Autoren mit einem Experten fiir Rohstoffe und
Energie der amerikanischen Botschaft in Pretoria, August
2010.




teils in stidafrikanischem Besitz. Lediglich fiir Rei-
sen ins nordliche Afrika ist man, abgesehen von
Kairo, auf den Umweg iiber Europa angewiesen.

Kurz: Unternehmen, die in Johannesburg oder
Kapstadt ein regionales Unternehmenshauptquar-
tier einrichten, konnen ihre Angestellten problem-
los zum jeweiligen Unternehmenshauptsitz nach
Ubersee und zu allen denkbaren Zielen siidlich
der Sahara fliegen lassen. Gleichzeitig profitieren
sie von einem wirtschaftlichen Umfeld, das sonst
nirgends in Afrika und mit Hinblick auf Expertise
zum subsaharischen Afrika wohl nirgendwo exis-
tiert. Als Unternehmensstandort verbinden Johan-
nesburg und Kapstadt das subsaharische Afrika
mit der Weltwirtschaft, wobei Kapstadt sich an-
scheinend auf Konzerne, die an der afrikanischen
Atlantikkiiste nach Ol und Gas bohren, speziali-
siert.’

Die so von Johannesburg und Kapstadt entstan-
denen Unternehmensnetzwerke sind offensicht-
lich so lukrativ, dass verschiedene stidafrikanische
Unternehmen in der jiingeren Vergangenheit von
transnationalen Konzernen aufgekauft wurden:
Massmart Holding, der umsatzstarkste Grofshand-
ler auf dem afrikanischen Kontinent mit Sitz in Jo-
hannesburg, wurde von der amerikanischen Su-
permarktkette Walmart iibernommen. Die mit in-
ternationalen Auszeichnungen wie ,innovativste
Bank in Afrika“, ,, beste Mobilfunkbank” und , bes-
te Einzelhandelsbank” ausgezeichnete Absa Bank
befindet sich mittlerweile im Besitz des britischen
Finanzgiganten Barclays PLC. Der ebenfalls bri-
tische Mobilfunkanbieter Vodafone hat Vodacom
gekauft, nachdem die Siidafrikaner nicht nur ei-
nen Marktanteil von 58 Prozent in Stidafrikas Mo-
bilfunksektor erreicht, sondern auch erfolgreich
in die DR Kongo sowie nach Lesotho, Mosam-
bik und Tansania expandiert hatten. Das Interes-
se der transnationalen Konzerne an den siidafrika-
nischen Unternehmen diirfte auf deren exzellente
Verkniipfungen im subsaharischen Afrika zuriick-
zufithren sein. Mit Massmart, Absa und Vodacom
werden vor allem Netzwerke, Zugéange und Kun-
den auf einigen der weltweit am starksten wach-
senden Markte gekauft.

5 Gesprich der Autoren mit dem Vorsitzenden von Business
Leadership South Africa, Johannesburg, April 2012.
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Politische Fehlentwicklungen und aufstrebende
Konkurrenten

Doch Siidafrika und seine Global Cities sind nicht
alternativlos als Tor nach Afrika. Der Ausbau von
Hafen und angeschlossenen Eisenbahnlinien und
Strafien in Angola, Mosambik und Tansania geht
rasch voran. Wahrend die Benguela-Bahn von Lo-
bito zum Copperbelt kurz vor ihrer erneuten Fer-
tigstellung steht, fordern die Minenunternehmen
Rio Tinto und Vale verschiedene Transportkorri-
dore in Mosambik. Sie sind bemiiht, die Hafen in
Beira und Nacala auszubauen oder sogar einen
voOllig neuen Tiefseehafen zu bauen, um in der am
Sambesi gelegenen Provinz Tete abgebaute Koh-
le besser exportieren zu konnen. Derartige Korri-
dore boten Malawi, Sambia und Simbabwe inte-
ressante Alternativen zu den Hafen im stidafrika-
nischen KwaZulu-Natal. Fiir die DR Kongo ver-
sprechen die in Karte 1 gezeigten Eisenbahn- und
Straflenprojekte eine bessere Integration innerhalb
des Landes und zwischen der DR Kongo und ihren
Nachbarstaaten, ganz unabhéngig von Siidafrika.
Fiir Unternehmen aus Ubersee hat sich Dubai mit
seinen exzellenten Flugverbindungen und sei-
nem an englische Rechtsgrundsatze angepassten
Finanzsektor zu einem interessanten Standort fiir
die Umsetzung ihrer Afrikageschiafte entwickelt.
Der amerikanische Gigant General Electric hat sei-
nen regionalen Unternehmenshauptsitz in Nairo-
bi, weil es tiber dhnlich gute Flugverbindungen
wie Johannesburg verfiigt und die Wachstums-
perspektiven des ostafrikanischen Marktes bes-
ser als diejenigen in Siidafrika sind.® Selbst klei-
ne Nachbarn Stidafrikas, insbesondere Botswana
und Mauritius, schaffen es mit einem Mix aus An-
reizen von niedrigen Steuern bis zur vereinfachten
Ausstellung von Visa, attraktiv fiir Unternehmen
aus Ubersee zu sein. Aulerdem sollte man Afrikas
derzeitige Bedeutung fiir transnationale Konzerne
nicht tiberschatzen: deutsche Unternehmen tendie-
ren momentan mangels Umfang dazu, ihre Afrika-
geschéfte vom deutschen Stammsitz aus zu regeln.”
Dass Siemens seine Afrikageschifte von Stidafri-
ka aus steuert, ist allerdings ein bedeutendes Ge-
genbeispiel.

Zwar sind die genannten alternativen Gateways
bereits von sich aus nicht unattraktiv. Doch ist zu-

6 Email-Korrespondenz der Autoren mit einem leitenden Mit-
arbeier von General Electric, Méarz 2012.

7 Gesprach der Autoren mit Michael Monnerjahn, Afrika-Ver-
ein der deutschen Wirtschaft, Mai 2012.




néchst festzuhalten, dass Siidafrikas Regierung
keine durchdachte Strategie verfolgt, um sich als
Gateway besser zu positionieren. Hinter Verlaut-
barungen, das Tor nach Afrika zu sein, stehen kei-
ne koordinierten Programme und Mafsnahmen. Le-
diglich vereinzelt, wie beim erwdhnten ,hunting in
packs”-Ansatz oder Jacob Zumas Schirmherrschaft
beim Ausbau des Nord-Stid-Korridors, befordert
Regierungspolitik das Gateway. Wahrend alterna-
tive Standorte jedoch aktiv um transnationale Kon-
zerne werben, vertraut die siidafrikanische Regie-
rung anscheinend auf Stidafrikas vermeintlich ,na-
tiirliche” Rolle als Tor nach Afrika.

Dariiber hinaus haben andere Ziele fiir die siid-
afrikanische Regierung anscheinend Vorrang: Der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zielt auf den bes-
seren Export nationaler Eisen-, Kohle- und Man-
ganvorkommen, um neue Arbeitsplatze in Stidafri-
ka zu schaffen oder zumindest bestehende zu er-
halten. Das siidafrikanische Ministerium fiir Han-
del und Industrie (Department of Trade and Indus-
try, DTI) ist bei den Verhandlungen iiber eine Frei-
handelszone von Kairo bis nach Kapstadt, der so-
genannten Tripartite Free Trade Area (T-FTA), zu
einer Verzogerungstaktik iibergegangen, indem es
auf duflerst komplizierte Herkunftsreglements be-
harrt. Zwar ruft dies wachsende Kritik der stidafri-
kanischen Privatwirtschaft hervor, die grofle Per-
spektiven im Export von Dienstleistungen nach
Afrika sieht.® Doch entspricht das Vorgehen des
DTI seinem Focus auf Arbeitsplédtze im sekundar-
en — und nicht im tertidren — Sektor, die es durch
niedrige Zolle gefdahrdet sieht. In Bezug auf Gii-
terketten setzt das DTI auf Verkniipfungen inner-
halb der SADC und der T-FTA, wohingegen die In-
tegration in globale Produktionsprozesse kritisch
beurteilt wird.” Aufierdem sucht das DTI {iber eine
strategische Zollpolitik, Stidafrikas internationale
Wettbewerbsfahigkeit zu starken. Fiir ein Gateway
notwendige, generelle Zollsenkungen passen nicht
in dieses Konzept.

8 Gesprach der Autoren mit dem Direktor fiir Handelspolitik
von Business Unity South Africa, Mérz 2012.

9 Gesprach der Autoren mit einem leitenden Mitarbeiter des
DTI, Pretoria, April 2012.
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