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_ Gesamtbewertung:
Ziele und Umsetzung des Vorhabens eingeschrankt erfolgreich

Das Ziel auf Outcome-Ebene war die ganzjahrige und effiziente Nutzung der reha-

bilitierten und ausgebauten landlichen Wege. Auf der Impact-Ebene sollte damit
ein Beitrag zur Verbesserung der soziodkonomischen Lebensbedingungen in den
Einzugsgebieten der finanzierten Infrastruktur geleistet werden. Hierflir wurden singeschrania

erfolgreich

knapp 54 km landliche Wege in der Provinz Banteay Meanchey rehabilitiert und e it
fur eine intensivere und ganzjahrige Nutzung ausgebaut. Mit der begleitenden —
Aus- und Fortbildungs-MaRnahme wurden die Kapazitaten des Tragers bzgl. Pro- e

Jektumsetzung und StraBenunterhalt unterstutzt Relevanz ~ Kohdrenz  Effektivitst  Effizienz Impact  Nachhaltigkeit

Wichtige Ergebnisse

Das Vorhaben entfaltete eine gute entwicklungspolitische Wirksamkeit, deren
Nachhaltigkeit jedoch erheblich geféhrdet ist. Aus folgenden Griinden wird das
Vorhaben insgesamt als ,eingeschrénkt erfolgreich* bewertet:

Schlussfolgerungen

— Zur Starkung der Instandhaltung und Min-
derung der fortschreitenden Degradierung

— Das schlechte landliche Wegenetz ist eines der zentralen Hemmnisse fiir die ist ein koordinierter Ansatz der nationalen

sozio-dkonomische Entwicklung landlicher Regionen in Kambodscha. UIn) T O RE R A ST ) el Ei e
Transportsektor auf Basis einer grundlegen-

— Mit dem effizient umgesetzten Ausbau der landlichen Transportinfrastruktur denl Be;ttanlfltsaufnahgﬁ deE’ ?kt,“‘lil”e” sekt-
. . L. . . . oralen rukturen un e Entwickiung eines
Wurdg dlesgs gentrale EntW|ckIung§hernmn|s in den Prolektre.glonen verringert stringenten und um-fassenden Instandhal-
und eine wichtige Voraussetzung fur die Verbesserung von Einkommen, Ge- tungskonzepts erforderlich.

sundheit und Bildung der Zielgruppe geschaffen. _ Es bedarf weiterer Finanzierungsquellen

— Die bereitgestellte Infrastruktur wird intensiv genutzt. Die Transaktionskosten fir \l;vief?tw?f elianenl; aus Mau_tgebu'gfefé ('):derd
den Transport von Gutern und Menschen sind gesunken, wobei die voran- raftstoffabgaben gespeisten Road Fund.
schreitende Degradierung der Infrastruktur die Effizienzgewinne bei Fahrzeiten — Projektbezogene Durchfiihrungseinheiten

und Fahrzeugbetriebskosten zum Teil schon revidiert hat. Ui e e L LR R Sl 20 S W
den Kapazitatsaufbau und Wissenstransfer

— Wenngleich die finanziellen, organisatorischen und technischen Kapazitaten effizienzmindernde Doppelstruktur bzgl.
zum Betrieb landlicher Wege beim Trager kontinuierlich gestiegen sind, sind RO s g L S A

. . . . . . . dar.
diese insgesamt noch unzureichend und gefahrden die Nachhaltigkeit des Vor-
habens. Ein konzertierter Ansatz sowie insbesondere die Koordination und Ab- - Eonsequente A;:_hslagtkont(rjoltl_en zur \,/Of(;,

. . . T _ eugung vorzelitiger begradation sowie die
stlmmL_mg des_ Engagements c_ier verschled?nen Geber fehl?n bisher; die anhal e T e e e i o
tende internationale Kooperation und fortwéhrende Unterstiitzung lassen aber starkere Unternehmen zur Kapazitétsent-
weiterhin auf eine Verbesserung der Instandhaltungskapazitaten hoffen. wicklung der lokalen Bauwirtschaft durch

trickle-down Effekte sind mogliche Ansatz-
punkte bei der Gestaltung neuer Vorhaben.
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Ex-post-Evaluierung — Bewertung nach OECD DAC-Kriterien

Ubersicht der Teilbewertungen:

Relevanz

Kohéarenz

Effektivitat

Effizienz

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

Nachhaltigkeit

Gesamtbewertung:
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Abklrzungsverzeichnis:
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BMZ
DAC
DBST
DRR
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EUR
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FZ
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IFAD
MDG
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MPWT
MRD
NDC
PDRD
PKW
PP

RIP
RRAMO
RRAMS
SDG
TZ
usD

Aus- und Fortbildung
Asian Development Bank
Abschlusskontrolle
Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

Development Assistance Committee
Double Bituminous Surface Treatment
Department of Rural Roads
Ex-post-Evaluierung

Euro

Entwicklungszusammenarbeit
Finanzielle Zusammenarbeit
FZ-Evaluierung

International Fund for Agricultural Development
Millenium Development Goals
Maintenance Management Office
Ministry of Public Works and Transport
Ministry of Rural Development
Nationally Determined Contribution
Provincial Department for Rural Development
Personenkraftwagen

Projektprufung

Rural Infrastructure Programme

Rural Road Asset Management Output
Rural Roads Asset Management System
Sustainable Development Goals
Technische Zusammenarbeit

US Dollar
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Zum Zeitpunkt der Projektprifung (PP) im Jahr 2017 bestand bereits eine seit mehr als zehn Jahren etablierte
deutsch-kambodschanische Zusammenarbeit im Bereich des landlichen Wegebaus mit dem fur landliche Wege
zustandigen Projekttrager Ministry of Rural Development (MRD). Das Vorhaben baute auf diesem langjahrigen En-
gagement der FZ auf und férderte den weiteren Ausbau des landlichen StraRennetzes.

Rahmenbedingungen und Einordnung des Vorhabens

Kurzbeschreibung des Vorhabens

Um die soziobkonomischen Lebensbedingungen der armen und vulnerablen landlichen Bevolkerung zu verbes-
sern, wurden im Rahmen von RIP VI in der kambodschanischen Provinz Banteay Meanchey bestehende, unbefes-
tigte Wege im landlichen Raum mit einer Gesamtlange von knapp 54 km rehabilitiert und fur eine intensivere und
ganzjahrige Nutzung ausgebaut.! Die Auslegung der landlichen Wege sah u.a. Bitumenoberflachen, robuste Drai-
nagen und gréRere sowie verstarkte Durchlasse vor. Hierdurch sollte einerseits eine hdhere Nutzungsintensitét
ermdglicht und andererseits die Widerstandsfahigkeit gegen die zunehmend anspruchsvolleren klimatischen Bedin-
gungen gesteigert werden. Zuséatzlich wurden kleine begleitende InfrastrukturmaBnahmen wie Anschlussstraf3en
sowie eine Reistrockenplatte, 6ffentliche Toiletten, ein Versammlungsplatz und Umz&unungen im Einzugsbereich
der StraRen finanziert. Eine A+F-MaRRnahme finanzierte begleitende TrainingsmalRnahmen zur Starkung der techni-
schen und Managementkapazitaten des Projekttragers MRD und seiner lokalen Einheiten auf Provinzebene (ein-
schlie3lich der Zielprovinzen vorangegangener Phasen von RIP).

Die Zielgruppe des Vorhabens war die landliche Bevdlkerung in den Einzugsgebieten der auszubauenden Wege
und umfasste 42 Dorfer mit rund 41.400 Einwohnern in 10.152 Haushalten.

Aufschlisselung der Gesamtkosten

RIP VI RIP VI A+F A+F

(Plan) (Ist) (Plan) (Ist)

Investitionskosten (gesamt) Mio. EUR 5,61 5,61 0,60 0,60
Eigenbeitrag Mio. EUR 0,51 0,51 0 0
Fremdfinanzierung Mio. EUR 5,10 5,10 0,60 0,60
davon BMZ-Mittel ~ Mio. EUR 5,10 5,10 0,60 0,60

1 Der vorgenommene Ausbau der StraRen geht tiber die Rehabilitierung der StraRen hinaus, dennoch wird der Lesbarkeit halber der Begriff ,Reha-
bilitierung* verwendet.
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Karte: Projektprovinz und gefdrderte StraRenabschnitte

Bewertung nach OECD DAC-Kriterien

Relevanz
Ausrichtung an Politiken und Prioritaten

Die Zielsetzung des Vorhabens stand im Einklang mit den bei PP guiltigen Zielen der Millennium Development
Goals (MDG) und der gegenwartigen Agenda 2030 (siehe Beitrage zur Agenda 2030) sowie dem deutschen EZ-
Schwerpunkt der Forderung einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung in Asien. Dieser wird in dem Positionspa-
pier ,Neue Asien-Politik des BMZ — Asiens Dynamik nutzen“ von 2015 dargelegt. Dieses hebt die Bedeutung der
Verbesserung der Lebensbedingungen, des Infrastrukturaufbaus und der Produktivitatszuwachse im landlichen
Raum fiir die Inklusivitat der dynamischen wirtschaftlichen Entwicklung in Asien hervor.
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Das Vorhaben fiigte sich konsistent in die Zielsetzung der im November 2014 beschlossenen Sektorstrategie fir
die kambodschanisch-deutsche Entwicklungszusammenarbeit (EZ) zur [&ndlichen Entwicklung ein und war rele-
vanter Bestandteil des EZ-Schwerpunkts ,Landliche Entwicklung®, bei dem der Ausbau von Transportwegen eine
zentrale Rolle einnahm. Zielsetzung und MafRnahmenauswahl des Vorhabens waren konsistent mit dem damaligen
EZ-Programm ,Regionale Wirtschaftsentwicklung" (EZ-Programmeziel: Die arme landliche Bevolkerung, insbeson-
dere Frauen, steigert ihr Einkommen und nimmt aktiv an der lokalen nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung teil). Das
EZ-Programm basierte auf dem bilateralen Schwerpunktstrategiepapier ,Landliche Entwicklung“ von 2011.

Der mit dem Vorhaben geférderte Ausbau der Transportinfrastruktur war und ist Bestandteil der nationalen kam-
bodschanischen Strategie zur Entwicklung des landlichen Raums?, welche aus der tbergreifenden Entwicklungs-
strategie® der Regierung sowie dem dazugehorigen Umsetzungsplan® hervorgeht. Die Strategie zur Entwicklung
des landlichen Raums raumt dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur bzw. der landlichen Wege fur die Steigerung
der Produktivitat im landlichen Raum sowie fiir die allgemeine Wirtschaftsentwicklung Prioritat ein. Fir landliche
Wege war explizit vorgesehen, Natur- und Schotterstraf3en durch bituminierte Straen zu ersetzen sowie den Stra-
Renunterhalt zu stérken. Diese Ziele finden sich auch in der aktuellen Strategie fir die Entwicklung des landlichen
Raums® des MRD wieder. Eines von vier Schwerpunktprogrammen dieser Strategie legt ein besonderes Gewicht
auf den Ausbau und Betrieb des landlichen Wegenetzes. Weiterhin wurden mit dem StralRenausbau die Ziele des
Partnerlandes zur Steigerung der Klimaresilienz der Infrastruktur unterstutzt, welche auch in der kambodschani-
schen Nationally Determined Contribution (NDC) festgehalten sind.

Hinsichtlich der Qualitatsmerkmale wurden Geschlechtergleichstellung und Armutsbekampfung (s.u.) bei Projekt-
prufung beriicksichtigt sowie eine Umwelt- und Klimavertraglichkeitspriifung durchgefiihrt.

Ausrichtung an Bedirfnissen und Kapazitaten der Beteiligten und Betroffenen

Zum Zeitpunkt der PP im Jahr 2017 war das schlechte landliche Wegenetz weiterhin eines der zentralen Hemm-
nisse fUr die sozio-6konomische Entwicklung landlicher Regionen in Kambodscha. Dies betraf auch die Projektpro-
vinz, die vor den FZ-finanzierten RIP-Phasen IV bis VI wenig von landlichen StraRenentwicklungsprojekten profi-
tiert und die eine tiberdurchschnittlich arme Bevolkerung hatte (siehe Ubergeordnete entwicklungspolitische Wir-
kungen — Beitrag zu Ubergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Veranderungen). Die bestehenden
Wege waren nur unzureichend effizient mit Motorradern und Autos befahrbar. Wahrend der Regenzeit waren sie
aufgrund ihres Aufweichens sowie der zu hohen Wasserstande an Flussquerungen phasenweise nicht passierbar.
Dieses Problem wird noch gravierender mit der prognostizierten und bei Priifung berticksichtigten Zunahme von
klimawandelbedingten Extremwetterereignissen. Der Marktzugang der Kleinbauern war dadurch mit groBem Auf-
wand verbunden und ein wesentliches Entwicklungshemmnis fir die Region. Die Bevolkerung in den Zielregionen
hatte aulRerdem schlechten Zugang zu sozialer Infrastruktur wie Schulen und Gesundheitseinrichtungen sowie 6f-
fentlichen Dienstleistungen. Frauen nahmen nur in geringem Maf3e am motorisierten Individualverkehr teil. Das
Kernproblem des schlechten Wegenetzes und die damit einhergehenden Auswirkungen wurden aus heutiger Sicht
korrekt identifiziert. Das Vorhaben adressierte folgerichtig den Ausbau landlicher Wege mit dem Ziel die sozio-6ko-
nomische Entwicklung sowie die Lebensbedingungen der Zielgruppe zu starken. Fur die Auswahl der Standorte
des Vorhabens war ein transparenter Prozess vorgesehen, welcher als Kriterien u.a. besonders hohe Armutsraten,
geringen Entwicklungsstand und schlechte l&ndliche Infrastruktur vorsah. Hierbei wurden Genderwirkungspotenzi-
ale mit Bezug auf den ganzjahrigen und kostengiinstigen Zugang zu Gesundheitseinrichtungen und weiterfiihren-
den Schulen sowie Einkommensmaoglichkeiten beriicksichtigt. Weitere Genderwirkungspotenziale durch eine an-
derweitige konzeptionelle Ausgestaltung sind auch ex-post nicht erkennbar. Fir die begleitenden, kleinen Infra-
strukturmafBnahmen war ein partizipativer Auswahlprozess unter Einbindung der Zielgruppe sowie eine Abstim-
mung mit der in der Region tatigen TZ vorgesehen. Die Kapazitaten des Tragers MRD wurden in der Konzeption
angemessen berlcksichtigt (s.u.).

Angemessenheit der Konzeption

Fur die MalRnahme wurde bei Prifung die folgende Wirkungskette angenommen, die damals wie heute plausibel
war bzw. ist: Verbesserung der Stra3eninfrastruktur im landlichen Raum - Verringerung der Transportkosten und -
zeiten - bessere Transport- und Vermarktungsmdoglichkeiten und ganzjéhriger Zugang zu Beschéftigungs- und
Einkommensmadglichkeiten sowie zu 6ffentlichen Dienstleistungen, Bildung und Gesundheit > Verbesserung der

2 Rural Development Policy Strategy und Rural Development Policy and Action Plan 2014 — 2018, 2019 — 2023
3 Rectangular Strategy for Growth, Employment, Equity and Efficiency, Phase 11l (2013) und Phase IV (2018)

4 National Strategic Development Plan (NSDP) 2014 — 2018, 2019 - 2023

5 Rural Development Policy, 2019 - 2023
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sozio-6konomischen Lebensbhedingungen (Einkommen, Armutsreduktion, Bildung und Gesundheit). Diese Wir-
kungszusammenhange verfolgen einen ganzheitlichen Ansatz nachhaltiger Entwicklung, da sie neben der 6kono-
mischen auch die soziale Entwicklung berticksichtigen. Mit der klimaresilienten Bauweise wurde weiterhin den stei-
genden klimawandelbedingten Herausforderungen fur das landliche Wegenetz Rechnung getragen. Die Wirkungs-
annahmen wurden bei Prifung transparent dargestellt. Das Zielsystem und die entsprechenden Indikatoren waren
insgesamt nachvollziehbar und angemessen (siehe Anlage 1).

Die angenommene Wirkungskette der begleitenden A+F-MaflRnahme stellt sich wie folgt dar: Bereitstellung von for-
malem und on-the-job Training sowie Laborausstattung = Verbesserung der Tragerkapazitaten auf nationaler, Pro-
vinz- und Distriktebene = Instandhaltung, Ausbau und Betrieb des landlichen Wegenetzes werden verbessert.
Auch dieser Wirkungszusammenhang war und ist plausibel. Die zum Zeitpunkt der Prifung (2017) noch schwa-
chen institutionellen Kapazitaten im kambodschanischen StralRensektor waren ein zentraler, limitierender Faktor
dafur, das StraRennetz im landlichen Raum effektiv zu unterhalten und auszubauen. Die flankierende A+F-MalR3-
nahme setzte dabei an, diese Einschrénkungen zu verringern. Mit ihr sollte v.a. die routinemaRige Instandhaltung
geférdert werden. Neben den technischen und organisatorischen Kapazitaten war und ist fiir die Verbesserung des
StralRenbetriebs weiterhin die Bereitstellung hinreichender finanzieller Mittel zentral. Mit Blick darauf verpflichtete
sich die kambodschanische Regierung analog zu den Vorgangerphasen, Uber die Laufzeit des Vorhabens einen
Mindestbeitrag von 3,3 Mio. USD pro Jabhr fiir die Finanzierung von Straf3eninstandhaltungsmafnahmen in den
zwolf von FZ-Vorhaben beglinstigten Provinzen bereitzustellen. Konzeptionell wurde darauf abgezielt, durch diese
Mittel, dem durch den Netzausbau steigenden Instandhaltungsbedarf Rechnung zu tragen und die Instandhaltung
der bis dahin bereits mit FZ-Finanzierung rehabilitierten landlichen Wege sicher zu stellen. Dies ist jedoch nur dann
plausibel, wenn es sich um zusatzlich bereitgestellte Mittel handelt, die ber ohnehin vorgesehenen Budgets hin-
ausgehen (siehe Effizienz - Allokationseffizienz). Ob diese Mittel zusétzlich zu den geplanten Budgets bereitgestellt
werden sollten, ist im Programmvorschlag nicht explizit dargelegt und konnte auch im Rahmen der EPE nicht ge-
klart werden.

Die Konzeption der MalRnahme einschlieRlich ihrer technischen, organisatorischen und finanziellen Ausgestaltung
wird aus damaliger und heutiger Sicht als geeignet erachtet, zur Losung des oben beschriebenen Kernproblems
sowie zum Erreichen des EZ-Programmaziels beizutragen. Die zum Zeitpunkt der Prifung schwachen Kapazitaten
von Partnerregierung und Projekttrager wurden realistisch eingeschéatzt und bei der Ausgestaltung beriicksichtigt.
Das Konzept des Vorhabens war auf die ausbaubedurftigen Tragerkapazitaten ausgerichtet und beinhaltete die
Finanzierung internationaler Consultingleistungen zur Unterstiitzung des Tragers bei der Umsetzung sowie eine
begleitende A+F-MalRnahme zum Kapazitatsaufbau. Die A+F-MalRnahme war konzeptionell darauf ausgelegt, die
Kapazitaten fir die Umsetzung und den nachhaltigen Betrieb der finanzierten Infrastruktur zu starken.

Die konzeptionelle Schwerpunktlegung der A+F-MaflRnahme hinsichtlich des Ausbaus der routinemafigen Instand-
haltungskapazitaten in Form von organisatorischem und fachlichem Wissen auf der zentralen (MRD) sowie der
Provinzebene (Provincial Department of Rural Development — PDRD) wird auch retrospektiv als hochrelevant er-
achtet. Als kritisch erachtet wird, dass obwohl bei PP schon identifiziert wurde, dass der Trager weder technisch
noch finanziell auf die Instandhaltung von bituminierten Deckschichten vorbereitet ist, dies nicht prominenter im
Konzept der A+F-Maflinahme aufgegriffen wurde. Unbestritten ist der Kapazitatsaufbau ein langer wéhrender Pro-
zess. Wie jedoch bereits in der EPE der vorherigen Phasen RIP IV und V angemerkt, wurde retrospektiv betrachtet
auch in der Phase VI der Beitrag zur Weiterentwicklung der furr die Nachhaltigkeit der Mal3hahmen entscheidenden
Tragerkapazitaten durch die A+F-MaRRnahme zu optimistisch bewertet (siehe Nachhaltigkeit — Kapazitaten der Be-
teiligten und Betroffenen / Beitrag zur Unterstlitzung nachhaltiger Kapazitaten).

Fur die konkrete Auswahl der begleitenden, kleinen Infrastrukturmanahmen sollten gemaf Programmvorschlag
die Wiinsche und Bediirfnisse der Zielgruppen maf3geblich sein. Als MaRnahmen kamen u.a. lokale Wasserversor-
gung sowie FuRgéangerbriicken und -wege in Frage. Auch wenn diese Komponente nur einen geringen Anteil, der
bei PP geschatzten Gesamtkosten ausmachte (rd. 7 %), wird es als kritisch erachtet, dass hierfiir bei PP keine Wir-
kungskette formuliert wurde bzw. die MaRnahmen nicht explizit in der Wirkungskette des Vorhabens abgebildet
wurden. Die entwicklungspolitische Begriindung fur die Finanzierung dieser MalRhahmen aus FZ-Mitteln blieb damit
im Programmvorschlag und bleibt auch bei EPE unklar. Die unzureichende konzeptionelle Einbindung begleitender
InfrastrukturmaRnahmen (Mérkte) war auch schon in vorherigen Phasen zu beobachten.

Entsprechend der kambodschanischen Vorgaben (Standard Operating Procedures) fiir international finanzierte
Vorhaben wurde fur die Umsetzung des Vorhabens erneut eine tragerfinanzierte Projektumsetzungseinheit beim
Trager MRD eingesetzt. Diese war fir die Durchfiihrung des Vorhabens sowie fur die Umsetzung der aus dem o.g.
Instandhaltungsmindestbeitrag von 3,3 Mio. USD pro Jahr finanzierten InstandhaltungsmafRnahmen zustéandig.
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Hierdurch wurde eine Doppelstruktur zum bestehenden und fiir StraBenbau- und Instandhaltung zustandigen De-
partment of Rural Roads (DRR) geschaffen (siehe Nachhaltigkeit — Kapazitaten von Beteiligten und Betroffenen).
Die Abwicklung Uber eine separate Projektumsetzungseinheit wurde bereits in der bei PP vorliegenden EPE der
Vorgangerphasen (RIP | und 1) beanstandet. Eine Anderung der kambodschanischen Vorgaben liegt jedoch au-
Rerhalb des Wirkungsbereiches eines einzelnen Vorhabens und erfordert einen Politikdialog mit der kambodscha-
nischen Regierung. Dies gilt auch fur die Zustandigkeit bzgl. des Baus und der Instandhaltung landlicher Wege.
Diese liegt nicht wie fir alle anderen Straf3en beim Ministry of Public Works and Transport (MPWT), sondern beim
MRD. Es stellt sich hierbei die grundsatzliche Frage, ob diese zwischen zwei Ministerien geteilten Zustandigkeiten
mit Blick auf die Entwicklung und Instandhaltung des Gesamtstral3ennetzes und insbesondere fiir Instandhaltung
von bituminierten Deckschichten sinnvoll und effizient sind.

Reaktion auf Veranderungen / Anpassungsfahigkeit

Es gab keine wesentlichen Veranderungen, die eine Anpassung des Konzepts des Vorhabens wahrend der Umset-
zungsphase erfordert hatten.

Zusammenfassung der Benotung:

Das Vorhaben setzte mit dem klimaresilienten Ausbau von landlichen Wegen auf Grundlage plausibler Wirkungs-
annahmen an einem zentralen Entwicklungshemmnis und damit bei zentralen Bedirfnissen der Zielgruppe nach
Verbesserung ihrer sozio-6konomischen Lebenssituation durch Anbindung von Produzenten und Bevélkerung an
Guter- und Dienstleistungsmarkte sowie an 6ffentliche Einrichtungen an. Das Konzept fligte sich in lokale, natio-
nale und Uberregionale Entwicklungsstrategien der kambodschanischen Regierung und ihrer Entwicklungspartner
ein. Die konzeptionelle Schwerpunktlegung der A+F-MalRnahme auf Routineinstandhaltung wird als sinnvoll erach-
tet. Nicht nachvollziehbar ist jedoch, warum trotz der damaligen Erkenntnis, dass der Trager weder technisch noch
finanziell auf die Unterhaltung von bituminierte Deckschichten vorbereitet ist, dies nicht prominenter im Konzept
und MaRnahmenkatalog der A+F-Mal3nahme aufgegriffen wurde. Gerade auch mit Blick auf die unzureichende Er-
fahrung mit bituminierten Deckschichten, ist es bedauerlich, dass mit der durch die kambodschanischen Standard
Operating Procedures bedingten Fortschreibung einer separaten Projektdurchfiihrungseinheit die Chance vertan
wurde, dass an sich fur Bau und Instandhaltung zustandige DRR direkt zu stérken. Ebenso kritisch erachtet wird,
dass die begleitenden InfrastrukturmafRnahmen nicht in die Wirkungskette eingebettet und konzeptionell unzu-
reichend aufbereitet waren.

In der Gesamtschau wird trotz der genannten Schwachen die Relevanz aufgrund des entwicklungspolitisch sehr
wichtigen Ausbaus des landlichen Transportnetzes und der im Kern daflir angemessenen Konzeption insgesamt
als erfolgreich erachtet.

Relevanz: 2

Kohéarenz
Interne Kohéarenz

Das Vorhaben wurde im EZ-Schwerpunkt ,Léndliche Entwicklung” im Rahmen des EZ-Programms ,Regionale
Wirtschaftsentwicklung” parallel zur TZ-MafRnahme ,Regionale Wirtschaftsentwicklung“ umgesetzt. Die Schwer-
punktkoordination lag bei der FZ. Das deutsche Engagement verfolgte den Ansatz einer integrierten landlichen Ent-
wicklung und umfasste insbesondere die Férderung von Wertschépfungsketten, MaRnahmen zur Produktivitats-
und Produktionssteigerung der Landwirtschaft, Qualifizierung lokaler Selbstverwaltungsgremien, die Férderung von
Dialog und Zusammenarbeit zwischen Staat, Privatsektor und Zivilgesellschaft insbesondere im Hinblick auf die
wirtschaftliche Entwicklung landlicher Gebiete sowie klimaresiliente und armutsorientierte Investitionen in die landli-
che Infrastruktur. Das Vorhaben leistete zu Letzterem einen relevanten Beitrag. Die Arbeitsteilung der Durchfih-
rungsorganisationen von TZ und FZ im EZ-Programm war komplementar angelegt. Grundsétzlich bestand Komple-
mentaritat zwischen den MaRhahmen des Vorhabens und dem Engagement der TZ in der Provinz Banteay Mean-
chey hinsichtlich der Férderung der landlichen Wertschdpfung und der hierfiir relevanten Verwaltungskapazitaten.
Allerdings gab es bei der Umsetzung nur eine geringe Uberschneidung der Zielgebiete der MaRnahmen, so dass
es kaum Synergieeffekte mit Blick auf die gegenseitige Verstarkung von Wirkungen gab. Der im Rahmen des FZ-
Vorhabens als KleinmalRnahme gebaute Platz fiir die Reistrocknung, welcher die TZ-Aktivitdten in der betreffenden
Gemeinde ergénzen sollte, ist hier nur eine punktuelle Ausnahme.
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Das Vorhaben war konsistent mit den internationalen Normen, zu denen sich die deutsche EZ bekennt. Besonders
hervorzuheben sind hierbei die Férderung von Frauen, die Armutsorientierung sowie das Risikomanagement be-
ziiglich nicht-intendierter Umwelt- und Sozialwirkungen. Mit dem Vorhaben wird durch die klimaresilientere Ausle-
gung der Stra3en zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels beigetragen. Damit leistete es einen Beitrag zur
internationalen Klimafinanzierung Deutschlands, zu der sich die deutsche Bundesregierung auf Grundlage des Pa-
riser Klimaabkommens von 2015 verpflichtet hat. Diese Aspekte der internen Kohérenz werden positiv beurteilt.
Allerdings steht der Ausbau von Straf3en fur den motorisierten Individualverkehr (im lokalen Kontext tblicherweise
mit Verbrennungsmotor), aus welchem sich die intendierten positiven entwicklungspolitischen Wirkungen ableiten,
gleichzeitig im Konflikt mit den internationalen Bemiihungen, den Ausstol3 von Treibhausgasen zu mindern. Fir die
Schaffung des ganzjahrigen Zugangs der landlichen Bevdlkerung zu soziobkonomischer Infrastruktur und der sich
daraus ableitenden intendierten Verbesserung ihrer Lebensbhedingungen bestand jedoch keine sinnvolle Alternative
(siehe Effizienz — Allokationseffizienz). Daher wird dieser Aspekt nicht eingewertet. Allerdings gilt es bei der Kon-
zeptionierung zukinftiger Vorhaben im landlichen Transportsektor zu untersuchen, ob es im jeweiligen Kontext
Mdglichkeiten gibt (z.B. durch Férderung von Sammeltransport wie Schulbussen 0.4.), den Anstieg an Treibhaus-
gasemissionen so gering wie moglich zu halten.

Insgesamt wird vor dem Hintergrund, dass bei der Umsetzung TZ und FZ kaum komplementér waren, die interne
Kohérenz nur als befriedigend bewertet.

Externe Koharenz

Das Vorhaben unterstiitzte die Eigenanstrengungen der kambodschanischen Regierung beim Ausbau des landli-
chen Wegenetzes. Die Eigenanstrengungen kommen auch im Eigenbeitrag zum Ausdruck, den das Partnerland zu
den Investitionskosten geleistet hat. Das Vorhaben wurde durch den Trager MRD umgesetzt, mit dem zum Zeit-
punkt der Projektpriifung (2017) bereits eine mehr als zehnjahrige Zusammenarbeit im Bereich des landlichen We-
gebaus bestand. Mit der Einrichtung einer Projektumsetzungseinheit wurde den kambodschanischen Standard
Operating Procedures Folge geleistet (siehe Relevanz — Angemessenheit der Konzeption). Mit Blick auf den Kapa-
zitatsaufbau und Wissenstransfer ist die Implementierung von Doppelstrukturen allerdings kritisch zu bewerten
(siehe Effizienz — Allokationseffizienz/Nachhaltigkeit — Beitrag zur Unterstlitzung nachhaltiger Kapazitaten).

Die Weltbank finanzierte in dem von 2017 bis 2023 umgesetzten ,Cambodia Southeast Asia Disaster Risk Ma-
nagement Project” (61 Mio. USD) den klimaresilienten Ausbau von landlichen Wegen mit einer Lange von rd. 250
km in sechs Provinzen. Seit 2020 finanziert sie auBerdem das ,Road Connectivity Improvement Project” mit einem
Volumen von 35 Mio. USD. Dieses umfasst sowohl den Ausbau des nationalen und regionalen Wegenetzes als
auch den von landlichen Wegen. Mit den beiden von der Weltbank finanzierten Vorhaben besteht inhaltliche Kom-
plementaritat, allerdings gab es geographisch keine Uberschneidung mit dem evaluierten Vorhaben RIP VI. Die
gerade angelaufene zweite Phase des ,Cambodia Southeast Asia Disaster Risk Management Project” sieht dage-
gen auch Investitionen in der Provinz Banteay Meanchey vor, die zum Teil direkt an Stra3en dieses Vorhabens
anknupfen.

Die Asian Development Bank (ADB) setzt seit 2009 mehrere Programme zum Ausbau und Betrieb landlicher Wege
um. Die zweite Programmphase der ADB mit einer Laufzeit bis 2020 und einem Finanzvolumen von 118 Mio. USD
wurde zeitgleich mit dem hier evaluierten Vorhaben durchgefuhrt. Soweit sich die Provinzen mit den FZ-Vorhaben
in Banteay Meanchey uberschnitten, erfolgte eine Abstimmung der Auswabhl der Interventionsgebiete des Vorha-
bens, um Uberlappungen zu vermeiden und das prioritire landliche Wegenetz in den Provinzen in der Breite zu
verbessern. Das im Jahr 2012 begonnene und von der ADB finanzierte Vorhaben ,Rural Road Asset Management
Output (RRAMO)" unterstiitzte das MRD in der Weiterentwicklung der Datenbank zu einem Rural Roads Asset Ma-
nagement System (RRAMS), das fur die Priorisierung und Planung der Instandhaltungsfinanzierung genutzt wer-
den soll. Die FZ hat ihre bereits in den Vorgangerphasen begonnene Unterstiitzung zum Aufbau eines StraRenver-
waltungssystems zugunsten des RRAMS aufgegeben, um eine Konkurrenz der nicht-kompatiblen Systeme zu ver-
meiden und zur Geberharmonisierung sowie Nutzung bzw. Etablierung eines Systems flr Monitoring des Stral3en-
zustandes und die Planung von BaumafRnahmen beizutragen.

Deutschland war neben Japan und Korea wahrend der Laufzeit des Vorhabens fuhrender bilateraler Entwicklungs-
partner bei der Finanzierung von landlichen Wegen in Kambodscha. Hinzu kamen zahlreiche Programme zur l&and-
lichen (Wirtschafts-) Entwicklung (u.a. von Weltbank, ADB und dem International Fund for Agricultural Develop-
ment — IFAD), welche als Projektkomponenten auch den Ausbau von landlichen Wegen und die Anbindung von
Produzenten an Markte férderten. China ist ein wichtiger bilateraler Geber Kambodschas und finanzierte neben
mehreren NationalstralRen auch Projekte zur Entwicklung im landlichen Raum mit dem Schwerpunkt auf
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Elektrifizierung und Wasserversorgung, zum Teil in derselben Provinzen wie das Vorhaben. Zeitgleich mit der EPE
(2024) hat ein durch die Asian Infrastructure Investment Bank (AlIB) finanziertes Projekt mit Schwerpunkt auf den
Ausbau landlicher Wege begonnen, welches auch vom MRD umgesetzt wird und in der Konzeption dem hier eva-
luierten Vorhaben gleicht. Insgesamt bestand eine gute Komplementaritat mit anderen Geberprojekten v.a. im land-
lichen Transportsektor aber auch 0.g. Engagement im Bereich landlicher Wirtschaftsentwicklung. Zum Zeitpunkt
der PP waren die im Sektor aktiven Geber sowie Vertreter der Regierung in einer Sub-Technical Working Group
LTransport Infrastructure” organisiert. Eine umfassende Koordination der laufenden international finanzierten Pro-
jekte durch MRD scheint es bei Durchfiihrung dennoch nicht gegeben zu haben. Die Geberkoordination war bis
zum Zeitpunkt der EPE (2024) im landlichen Transportsektor nicht formalisiert, sondern erfolgte lediglich anlasshe-
zogen zwischen einzelnen Gebern sowie im Rahmen tbergreifender Koordination zur Infrastruktur- und landlichen
Entwicklung durch das MRD. Eine formalisierte Koordination zwischen der kambodschanischen Regierung und den
Gebern ware jedoch fur den sektoralen Abstimmungsprozess und auch Wissenstransfer (iberaus wichtig, um pro-
jekttibergreifend aus den Erfahrungen fiir die Konzeptionierung und Umsetzung der StraReninfrastrukturmafnah-
men zu lernen, Synergien zu heben und in einen gemeinsamen Politikdialog Losungsansétze fur die problemati-
sche Nachhaltigkeit der StraReninfrastruktur und insbesondere die weiterhin bestehenden Schwéchen bei der In-
standhaltung — gerade auch hinsichtlich der bituminierten Deckschichten — zu entwickeln (siehe Nachhaltigkeit -
Kapazitaten der Beteiligten und Betroffenen). Retrospektiv betrachtet, wéare ein gemeinschaftliches Vorgehen zur
Adressierung der anhaltenden und allen Beteiligten bekannten Instandhaltungsproblematik schon seit vielen Jah-
ren angezeigt gewesen.

Zusammenfassung der Benotung:

Das Vorhaben unterstiitzte effektiv und konsistent mit internationalen Normen die Eigenanstrengungen des Part-
nerlandes bzgl. der Umsetzung der unter Relevanz dargestellten Entwicklungsstrategien. Sowohl die Koh&arenz mit
der deutschen EZ als auch mit anderen Entwicklungsprogrammen war aufgrund der inhaltlich komplementéren
MafRnahmen zur Entwicklung des landlichen Raums konzeptionell gegeben. Allerdings waren Synergieeffekte von
TZ und FZ in der Umsetzung mangels sich raumlich tiberschneidender Malinahmen eher gering. Ebenso wurden
die Potentiale strategischer und operativer Koordination der Regierung und der im Sektor aktiven Entwicklungsor-
ganisationen unzureichend genutzt. Dies ist insbesondere bedauerlich, da es dringend eines lésungsorientierten
Dialogs zwischen Partnerregierung und Gebern bedarf, um die fortwahrenden strukturellen Probleme des Sektors
zu adressieren und der fortschreitenden Degradierung der kostenintensiven bituminierten Stral3en mit zeitgerechter
(Routine-)Instandhaltung entgegenzuwirken. In der Gesamtschau wird die Kohéarenz als eingeschrankt erfolgreich
bewertet.

Kohéarenz: 3

Effektivitat
Erreichung der (intendierten) Ziele

Das im Rahmen der EPE angepasste Ziel war die ganzjahrige und effiziente Nutzung der rehabilitierten landlichen
Wege.

Die Erreichung des Ziels auf Outcome-Ebene kann wie folgt zusammengefasst werden:

Indikator

(1) Ganzjahrige Befahrbarkeit der RIP VI
Stral3en

Status
Baseline
(2018)

StralRen nicht
ganzjéhrig be-
fahrbar, erhebli-
che Einschran-
kungen in der
Regenzeit

Zielwert
PP/EPE

StralRen sind
ganzjéhrig be-
fahrbar

Ist-Wert nach
Fertigstellung
(2021)

Einige Stral3enab-
schnitte waren
wahrend Starkrege-
nereignissen uber-
flutet und nur ein-
geschrankt passier-
bar

Ist-Wert bei EPE
(2024)

Einige Stral3enab-
schnitte sind wah-
rend Starkregener-
eignissen uberflutet
und eingeschrankt
passierbar
Teilweise erfullt

Bewertung nach OECD-DAC Kriterien | 8



IKFW

(2) Durchschnittliche spezifische Fahrt- 4,3 min/km -30 % (EPE) -58 % -41 %
zeiten auf den RIP VI StraBen (Motorrad) (1,8 min/km) (2,5 min/km)
Erfallt
(3) Durchschnittliche spezifische Fahr- 0,076 USD/km -30 % (EPE) -43 % -24 %
zeugbetriebskosten auf den RIP VI Stra- (0,043 USD/km) (0,058 USD/km)
Ren (Motorrad, in Preisen von 2018) Nicht erfillt
(4) Durchschnittliche tégliche Verkehrs- 9.197 motori- +20 % (PP) +62 % +44 %
starke auf den RIP VI Stral3en sierte Fahr- (14.871 motori- (13.222 motori-
zeuge/Tag sierte Fahr- sierte Fahr-
zeuge/Tag) Y zeuge/Tag)
Erfallt

Beitrag zur Erreichung der Ziele

Im Rahmen des Vorhabens wurden in der Provinz Banteay Meanchey fiinf StralRenabschnitte mit einer Lange von
insgesamt 47,2 km rehabilitiert sowie mit Briicken und Durchldssen ausgestattet. Aus Restmitteln der Phase RIP IV
wurden weitere 6,4 km umgesetzt. Abgesehen von einem 900m langem Verbindungsabschnitt mit Schotteroberfla-
che wurden alle StralRenabschnitte mit doppelter Bitumenschicht versehen. Im Jahr 2020 waren einige Straf3enab-
schnitte von einem 50-jahrigen Flutereignis betroffen und wurden teilweise beschadigt und teils noch im Rahmen
des Vorhabens wieder repariert.

Einige StraBenabschnitte waren bzw. sind bei starken Regenfallen wiederholt Uberflutet und dann nur einge-
schrankt passierbar. Diese Ereignisse haben auch z.T. bleibende Schaden hinterlassen. Auf gefahrdeten Abschnit-
ten wurde bzw. wird der Schwerlastverkehr wahrend Zeiten mit starken Regenféllen beschrankt, um starkeren Be-
schadigungen vorzubeugen. Bei EPE war die ganzjahrige Befahrbarkeit (Indikator 1) somit nur teilweise gewahr-
leistet.

Neben der nachhaltigen und ganzjéhrigen Nutzung der StraRen sollte durch den Ausbau der zeit- und kosteneffizi-
ente Transport auf den Straen ermdglicht werden. Die entsprechenden Indikatoren des Vorhabens erfassen spe-
zifische Fahrtzeiten (Indikator 2) und durchschnittliche spezifische Fahrzeugbetriebskosten fir Motorrader (Indika-
tor 3), welche noch immer mit Abstand das am haufigsten genutzte Fahrzeug fiir den Individualverkehr in der Ziel-
region sind. Die Ergebnisse lassen Riickschlisse hinsichtlich der Kosten und Zeitaufwande fiir den Transport mit
anderen motorisierten Fahrzeugen zu, welche ebenso mit dem StralRenzustand korrelieren. Das Zielniveau beider
Indikatoren wurde im Rahmen der EPE von den bei Priifung vorgeschlagenen 20 % auf 30 % angehoben, da der
urspriingliche Zielwert als zu konservativ erachtet wird und zudem im Verlauf des Vorhabens ein hdherer Anteil
StralRenkilometer (~98 % anstelle von urspriinglich ~45 %) mit hdherem Ausbaustandard (bituminierte Straf3en)
implementiert wurde. Hierdurch waren héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten und geringere Fahrzeugbetriebs-
kosten moglich. Nach Fertigstellung der Stral3en wurde der Indikator zur Messung der spezifischen Fahrtzeiten er-
reicht (Indikator 2). Allerdings werden die spezifischen Fahrtzeiten und die unterlegten durchschnittlichen Reisege-
schwindigkeiten zum Zeitpunkt der EPE auf allen RIP VI-Stralenabschnitten durch die Verschlechterung des Zu-
stands der StralRenoberflache im Vergleich zum Zustand nach Fertigstellung im Jahr 2021 bereits erheblich beein-
trachtigt. Die erwartbaren Verringerungen bei den Fahrzeugbetriebskosten (Indikator 3)® auf den rehabilitierten und
ausgebauten Stralen wurden zwar nach Fertigstellung des Vorhabens, allerdings nicht mehr zum Zeitpunkt der
EPE erreicht. Dies wurde wahrend der Wirkungserhebung fur die EPE anekdotisch von Stralennutzern bestatigt,
die Uiber wieder zunehmenden Zeitaufwand und Treibstoffverbrauch klagten.

Der deutlich riicklaufige Trend der positiven Effekte bei den o.g. Effizienzindikatoren gegentiber den Werten nach
Fertigstellung spiegelt den verschlechterten Zustand der StraRendecken wider, welcher wahrend der im Rahmen

6 Berechnet nach ADB-Vorgaben fiir Kambodscha mit aktualisierten Preisen von 2018 auf der Grundlage der im Rahmen der EPE nach MaRgaben
der Weltbank durch Befahren und in Augenscheinnahme der Straf3en ermittelten StraBenrauigkeit (International Roughness Index). Diese dient der
Erfassung von Qualitat und Zustand von Straf3enoberflachen.

Asian Development Bank: Rural Improvement Project Il. Economic and Financial Analysis. Report to the President. July 2014.

M. Sayers, T. Gillespie, and W. Paterson: The World Bank Technical Paper Number 46, Guidelines for Conducting and Calibrating Road Roughness
Measurements.
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der EPE erfolgten Standortbesuche bei der Mehrzahl der StraRenabschnitte — in unterschiedlichem Ausmal — beo-
bachtet wurde. Der verschlechterte Zustand der StralRendecken ist — je nach StraBenabschnitt — auf unterschiedli-
che bzw. eine Kombination von Faktoren zuriickzufiihren wie eine Stralenauslegung mit begrenzter Resilienz bzgl.
Starkregen/Uberschwemmungen, unzureichende Bauqualitat, mangelnde Instandhaltung (siehe Nachhaltigkeit —
Dauerhaftigkeit von Wirkungen tiber die Zeit), Uberschreitung von Achslasten aber auch durch ungeregelte Bebau-
ung und Landnutzungsénderungen, die zum Teil durch Veranderung des Abflussgeschehens zu Wasserschéaden
an den StralRen fuhren. Es ist nicht mdglich, die Auswirkungen dieser einzelnen Faktoren auf den allgemeinen
StraBenzustand zu bemessen. Es ist aber plausibel, dass eine regelmafige und sachgemafe Instandhaltung zu
besseren Ergebnissen beigetragen hatte.

Der im Rahmen der EPE gemessene Anstieg der durchschnittlichen Verkehrsstarke (Indikator 4) von 44 % liegt
deutlich Gber dem Zielwert von 20 %. Die festgestellte Zunahme der Verkehrsstarke deckt sich mit den Berichten
aus dem Einzugsgebiet der StraBen. Wahrend der Standortbesuche berichteten alle Befragten (Straennutzer,
Vertreter der lokalen Verwaltung und Anrainer) von einer deutlichen Zunahme des Verkehrsaufkommens und der
gestiegenen Mobilitat seit Fertigstellung des Ausbaus. Daraus, dass die bei EPE erfasste Verkehrsstéarke unter
dem Wert bei Projektabschluss liegt, kann nicht zwangslaufig auf einen negativen Trend geschlossen werden. Die
mit einer kleinen Stichprobe von ein bis zwei Tagen pro Straenabschnitt durchgefuhrten Zahlungen sind nur be-
dingt aussagekraftig aufgrund der anzunehmenden hohen zeitlichen Variabilitéat des Indikators u.a. durch klimati-
sche und landwirtschaftliche Saisonalitéat.

Die 0.g. Verkehrszahlungen sowie die Eindriicke aus Interviews und Ortsbesuchen deuten darauf hin, dass — abge-
sehen von zwei finanzierten StralRen — eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung von FuRgéangern und Fahrrad-
fahrern hin zu motorisiertem Verkehr stattgefunden hat. Der Anteil von leichten Nutzfahrzeugen und Personenkraft-
wagen (PKW) stieg deutlich an. Ebenso wurde vor Ort eine Zunahme von privatwirtschaftlich organisierten, 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln wie Sammeltaxis und der Verleih von Fahrzeugen beobachtet.

In Interviews wurde bestétigt, dass die Beteiligung von Frauen am motorisierten Stral3enverkehr deutlich zugenom-
men hat. Bei den Verkehrszahlungen im Rahmen der EPE wurden 32 % der Motorréader von Frauen gefahren.
Grundsatzlich ist fur die gesamte Zielgruppe der gleiche Zugang zu den Stral3en gewahrleistet. Vor diesem Hinter-
grund sah das Vorhaben keine spezifischen MalZnahmen fiir besonders benachteiligte bzw. vulnerable Gruppen
(inkl. Frauen) vor.

Weiterhin wurden als begleitende KleinstmaRnahmen insgesamt 11,3 km Zufahrtsstraf3en zu den im Vorhaben re-
habilitierten Stra3en verbessert und bei Bedarf mit Rohrdurchlassen ausgestattet sowie weitere Kleinstinfrastruktur
(eine Reistrocknungsplatte, zwei dffentliche Toiletten, ein Gemeindeversammlungsplatz, Umzaunung einer Grund-
schule und eines Teichs) finanziert. Ungeachtet der unzureichenden konzeptionellen Einbindung der Kleinstmali3-
nahmen (siehe Relevanz — Angemessenheit der Konzeption), auRerte die Zielgruppe in den im Rahmen der EPE
durchgefihrten Interviews eine hohe Zufriedenheit mit den ZufahrtsstralRen sowie der 0.g. Gemeindeinfrastruktur,
da beide MalRnahmentypen zur drtlichen Lebensqualitat beitragen. Die Reistrocknungsplatte wird hingegen nicht
verwendet, da der Standort eher abgelegen ist und der Bedarf der dortigen Landwirte nach einer entsprechenden
Trocknungseinrichtung nicht besteht.

Die begleitende A+F-MalRnahme umfasste wie im Abschlussbericht dargestellt folgende Aktivitaten: 1.) Fortbildun-
gen des Projekttragers auf zentraler Ebene (PMU und DRR) sowie auf dezentraler Ebene (PDRD) zur Starkung der
StraReninstandhaltung (einschlie3lich bituminierter Straen) hinsichtlich Bestandsaufnahme, Durchfiihrung (Be-
schaffung, Bautberwachung), Klimaanpassung, Qualitatskontrolle und Laboruntersuchungen; 2.) On-the-Job-
Schulungen zu StraRenbau und -instandhaltung fiir die zustandigen PDRD-Mitarbeiter in Banteay Meanchey und
Gemeindevertreter an den RIP VI-StraBen; 3.) Unterstiitzung des hauseigenen Priflabors des MRD zur Materialte-
stung flr StraRenbau und -instandhaltung. Die bei PP im Rahmen der A+F-MaflRnahme fir den Aufbau der Instand-
haltungskapazitaten vorgesehene Entwicklung eines Konzepts fiir den routinemafigen Stral3enunterhalt wurde
nicht umgesetzt. Mit Blick auf die Unterstltzung der Laborkapazitdten wurde von am Vorhaben Beteiligten berich-
tet, dass viele der ausgebildeten Fachkréfte seit Ende des Vorhabens das Labor verlassen haben. Das Labor sei
zwar grundséatzlich funktionsfahig, aber wirde im Nachgang zum Vorhaben nicht in der Umsetzung der laufenden
StraRenprojekte genutzt. Fir diese wirde weiter auf externe Labore zurlickgegriffen. Auch die empfohlene Zertifi-
zierung des Labors nach ISO/IEC 17025 wurde bislang nicht umgesetzt (siehe Nachhaltigkeit — Beitrag zur Unter-
stiitzung nachhaltiger Kapazitaten). Der Beitrag, den die A+F MaRnahme zur Verbesserung der Instandhaltung
leisten kann, wurde zu optimistisch bewertet und die personellen, technischen und finanziellen Kapazitaten des
Tragers sind bis heute nicht in erforderlichem MaRRe gestiegen (siehe Nachhaltigkeit — Kapazitaten der Beteiligten
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und Betroffenen). Unbenommen der sinnhaften Trainingsmanahmen, die im Rahmen der A+F-MaRRnahme imple-
mentiert wurden, wird die A+F-MaRRnahme insgesamt als eingeschrankt erfolgreich eingestuft.

Perspektivisch ist angesichts unzureichender Instandhaltung sowie durch zu erwartende zunehmende Klimascha-
den mit einem weiteren Rickgang der positiven Effekte zu rechnen (siehe Nachhaltigkeit — Kapazitaten der Betei-
ligten und Betroffenen sowie Dauerhaftigkeit der Wirkungen tber die Zeit). Die Trendumkehr schlagt sich bereits
bei den zuvor dargelegten Indikatoren 2 und 3 im zeitlichen Verlauf zwischen Fertigstellung und EPE nieder (siehe
Effektivitat — Erreichung der (intendierten) Ziele).

Qualitat der Implementierung

Die technische Auslegung der Straf3en beruht auf den kambodschanischen Standards fir Iandliche Wege. Gut

98 % der StralRenkilometer wurde mit doppelter Oberflachenbehandlung (Double Bituminous Surface Treatment —
DBST) versiegelt, um die Widerstandsfahigkeit bei hdheren Verkehrsaufkommen und starkeren Regenféllen zu
verbessern. DBST-Versiegelung ist seit 2016 kambodschanischer Standard fir Iandliche Wege. Die Stralenausle-
gung wird angesichts der Entwicklung der Verkehrsstarken, der z.T. intensiven Nutzung der Straf3en durch Schwer-
lastverkehr und der klimatischen Belastungen als sinnvoll erachtet.

Teilweise war die Ausfuihrungsqualitat der Bauunternehmer zunéchst nicht ausreichend; die mit Nachbesserungen
in der Gewahrleistungsperiode erreichte Qualitat der baulichen MafRnahmen wurde im Rahmen der AK als insge-
samt akzeptabel bis gut erachtet und die Inaugenscheinnahme bei der EPE hat diesbeztiglich nichts Gegenteiliges
ergeben. Die EPE erachtet die Qualitat der Steuerung und Implementierung durch den Trager und Implementie-
rungsconsultant als insgesamt zielorientiert und effektiv.

Nicht-intendierte Wirkungen (positiv oder negativ)

In Zielgruppeninterviews wurde teils Uber eine negative Entwicklung der Verkehrssicherheit (Zunahme von Unféllen
und erhdhter Durchgangsverkehr in Siedlungen) im Zusammenhang mit dem Stralenausbau berichtet. Dies geht
mit einer verstarkten Nutzung und héheren Geschwindigkeiten einher, unterstreicht aber die Notwendigkeit einer
Sensibilisierung fur Verkehrssicherheit und einer strengeren Kontrolle durch die Verkehrspolizei. Im Vorhaben in-
stallierte Verkehrsschilder und Bodenwellen sind tiberwiegend noch vorhanden und tragen dazu bei, Geschwindig-
keiten und Unfallgefahren zu reduzieren. Zum Schutz der Bevoélkerung im Einzugsbereich der StralRen bzw. Wege
wurden im Vorhaben au3erdem Sensibilisierungsmafinahmen sowohl fur Verkehrssicherheit sowie zur HIV/AIDS-
Pravention durchgefiihrt. Diese zeitlich befristeten MaRnahmen kénnen jedoch nur begrenzt wirksam sein und es
bedarf erganzend einer kontinuierlichen Sensibilisierung der Bevélkerung fr Verkehrssicherheit.

Zusammenfassung der Benotung:

Mit dem Ausbau der landlichen Wege sind diese mit erheblich weniger Einschrankungen wahrend der Regenzeit
befahrbar. Die Verkehrszéhlungen und die anekdotische Evidenz aus Zielgruppenbefragungen deuten auf eine
rege und wirtschaftlich produktive Nutzung der Stra3en hin. Ferner haben sich Transportzeiten sowie Transport-
kosten zwar verringert, aber die Nutzungseffizienz leidet bereits deutlich unter der Verschlechterung des Stral3en-
zustandes und wird sich ohne eine vorzeitige umfassende Instandhaltung absehbar weiter verschlechtern. Gleich-
zeitig blieb die Erreichung des vorrangigen Ziels der A+F - die Verbesserung der Instandhaltungskapazitaten -
deutlich hinter den Erwartungen zurtick. Zum Zeitpunkt der EPE wird die Effektivitat zusammenfassend als einge-
schrankt erfolgreich erachtet.

Effektivitat: 3

Effizienz

Produktionseffizienz

Im Rahmen von RIP VI wurden insgesamt 47,2 StralBenkilometer rehabilitiert und damit die bei Priifung vorgese-
hene Gesamtstrecke von 48,3 km knapp erreicht — obwohl deutlich mehr Straenkilometer als urspriinglich geplant

bituminiert wurden (s.u.). Weitere 6,4 StraBenkilometer wurden aus Restmitteln der Phase RIP IV finanziert.

Bei Prufung wurden die spezifischen Kosten auf 78.000 EUR/km geschatzt. Hierbei wurde noch davon ausgegan-
gen, dass nur ein Anteil von ~45 % der Straenkilometer bituminiert wirde. In der Umsetzungsphase wurden
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jedoch fast vollstandig bituminiert (~98 % der Stral3enkilometer). Die spezifischen Investitionskosten fiir diese Stra-
Ren lagen dadurch letztlich bei rund 100.000 EUR/km (gilt auch fur den aus RIP IV-Restmitteln umgesetzten Stra-
Renabschnitt). Sie lagen damit im Rahmen der spezifischen Kosten der Vorgangerphasen RIP IV und V (rund
100.000 EUR/km bei ~75 % Bitumierung der Straenkilometer) sowie vergleichbarer Vorhaben in Kambodscha
und der Region’ (siehe Allokationseffizienz).

Die Ausschreibung der Bauleistungen erfolgte national und jeweils in einem Los pro StralRenabschnitt. Dadurch
sollten kleinere und lokale Bauunternehmen die Mdéglichkeit bekommen, sich zu beteiligen und die Bauwirtschaft
auch mit Blick auf den StraRenbetrieb mit Wartung und Instandhaltung weiterentwickelt werden. Dieser Ansatz
fihrte aber zu EffizienzeinbuRRen einerseits durch einen hoheren Betreuungsaufwand seitens des Tragers und Con-
sultants bei Ausschreibung und Umsetzung und andererseits zu geringerer Qualitat in der Ausfihrung und der Er-
fordernis von doch signifikanten Nacharbeiten in der Gewahrleistungsfrist. Mit Blick auf die Effizienz aber auch mit
Blick auf die Kapazitatsentwicklung ware es durchaus Uberlegenswert, bei gleichgearteten zukiinftigen Vorhaben
die Vergabe grofRRerer Lose an gro3ere und kompetentere Bauunternehmen zu pilotieren. Es liegt nahe, dass diese
ohnehin mit kleineren lokalen Subunternehmen zusammenarbeiten. Gleichzeitig ware aber auch von den Auftrag-
nehmern die Ausfihrungsqualitét zu sichern und damit ein Wissenstransfer, der zum Kapazitatsaufbau beitragt, zu
erwarten. Eine Pilotierung wiirde demnach dabei helfen zu eruieren, ob eine andere Art der Vergabe sich positiv
auf die Bauqualitat und den Aufbau von Knowhow und lokalen StralRenbetriebskapazitaten auswirkt und diesbe-
ziiglich bessere Ergebnisse erzielt.

Die Umsetzungszeit des Vorhabens war durch einige Verzégerungen bei der Ausfiihrung der Bauvertrage, Reise-
beschrankungen wahrend der COVID19-Pandemie sowie Beschadigungen an bereits gebauter Infrastruktur durch
Unwetter im Jahr 2020 (siehe Effektivitat — Beitrag zur Zielerreichung) verzégert. Die Verzégerungen werden aber
unter Berlicksichtigung der herausfordernden Rahmenbedingungen insgesamt als vertretbar erachtet. Insbeson-
dere die zeitaufwandigere Ausfiihrung der Baumafnahmen nach internationalem Standard durch nationale Unter-
nehmen war durch den damit intendierten Kapazitatsaufbau gut begriindet.

Die Kosten fur den Implementierungsconsultant erhéhten sich geringflgig aufgrund zuséatzlich benétigter Consultin-
gleistungen und COVID19-Pandemie-bedingter Verzégerungen. Mit tiber 20 % war der Anteil der Consultingleis-
tungen an den Gesamtkosten héher als bei vergleichbaren Projekten des landlichen Wegebaus. Dies ist auf den
geringeren Umfang dieser Phase des Vorhabens bei gleichzeitig kilometerunabhéngigen Fixkosten der Consulting-
leistung zuriickzufiihren. Sowohl die Leistungen des Implementierungsconsultants als auch die A+F-Malinahme
wurden international ausgeschrieben, um effiziente Preise bei hoher Qualitat zu erzielen.

Allokationseffizienz

Zur Erreichung der vom Vorhaben angestrebten Mobilitatsziele im diinn besiedelten landlichen Raum war der Aus-
bau der Wege die effizienteste Alternative gegenliber anderen Verkehrstechnologien (z.B. einer Zuganbindung).
Die Auswahl der Zielregionen erfolgte nach den zu erwartenden Wirkungen anhand des wirtschaftlichen und sozia-
len Entwicklungspotenzials. Mit der Auswahl besonders unterentwickelter Regionen erfolgte eine effiziente Alloka-
tion, da hier ein besonders hoher Grenznutzen der eingesetzten Mittel zu erwarten war.

Die technische Auslegung der im Rahmen des Vorhabens rehabilitierten und ausgebauten StraRen wird hinsicht-
lich Verkehrsaufkommen und klimatischer Anforderungen als angemessen erachtet (siehe Effektivitat — Qualitéat der
Implementierung) bei gleichzeitig effizienten spezifischen Kosten (siehe Effizienz — Produktionseffizienz).

Mit der Entscheidung, die StraBen iberwiegend zu bituminieren, wurde dem seit 2016 vorgegebenen Standard der
kambodschanischen Regierung fiir [andliche Wege entsprochen und die Widerstandsfahigkeit bei héherem Ver-
kehrsaufkommen und bei Starkregen verbessert. Der Ausbau der Stral3en mit versiegelten Oberflachen ist prinzipi-
ell nachvollziehbar und ware bei effektiver Instandhaltung und Kontrolle der Achslasten sowie entsprechenden In-
standhaltungskapazitaten (siehe Nachhaltigkeit — Dauerhaftigkeit von Wirkungen tber die Zeit) effizient. Allerdings
fuhrt ein hoherer Auslegungsstandard (versiegelte Oberflachen) zu héheren Folgekosten bei der Instandhaltung
und geht mit héheren Anforderungen an technische Kapazitaten einher. Hierzu sind die zustandigen lokalen Ein-
heiten finanziell, organisatorisch und technisch noch nicht ausreichend in der Lage (siehe Nachhaltigkeit — Kapazi-
taten der Beteiligten und Betroffenen).

7 Bei den FZ-Vorhaben in Laos liegen die spezifischen Kosten liegen die Kosten fiir DBST-StraB3en im gleichen Bereich und bei den 0.g. Weltbank-
vorhaben in Kambodscha bei rund 140.000 USD/km.
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Durch die ganzjahrige Nutzung und Nutzbarkeit sowie den besseren Zustand der Stral3en sanken die Transportzei-
ten und -kosten (Transaktionskosten) bei der Vermarktung lokaler landwirtschaftlicher Produkte, bei auswartigen
Tatigkeiten bzw. Anstellungen sowie fiir die Nutzung von Schulen und Gesundheitsdienstleistungen (siehe Uberge-
ordnete entwicklungspolitische Wirkungen — Beitrag zu tibergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Ver-
anderungen). Damit wurden die wirtschaftliche und soziale Teilhabe der Zielgruppe ebenso wie das landliche Hu-
mankapital gestarkt. Allerdings sind bei der Nutzungseffizienz — gemessen an den Indikatoren Fahrzeiten und
Fahrzeugbetriebskosten — bereits deutlich riicklaufige Trends mit entsprechenden perspektivischen Auswirkungen
auf die 0.g. Wirkungen der Transaktionskosten zu beobachten (siehe Effektivitat — Beitrag zur Erreichung der
Ziele).

Die kambodschanische Regierung verpflichtete sich wahrend der Laufzeit des Vorhabens jahrlich einen Betrag von
3,3 Mio. USD firr die Instandhaltung von Straf3en in den von den FZ-Vorhaben begiinstigten Provinzen bereitzustel-
len. In den Jahren 2016 und 2017 wurden jedoch nur 2,2 Mio. USD und von 2018 bis 2021 je 3,2 Mio. USD bereit-
gestellt und prioritar fur FZ-finanzierte Infrastruktur eingesetzt. Fur die Jahre 2022 und 2023 wurden der EPE von
Partnerseite keine Informationen zur Verfigung gestellt. Ferner konnte bei EPE nicht abschlielend geklart werden,
ob diese Mittel zusatzlich zu den fiir die jeweiligen Provinzen eingeplanten Budgets bereitgestellt wurden (siehe
auch Relevanz — Angemessenheit der Konzeption). Eine konditionierte Verwendung des Wartungsbudgets wird als
nicht effizient erachtet — insofern diese Mittel nicht zuséatzlich zu dem ohnehin hierfir geplanten und von diesem
Vorhaben unabhangigen Budget bereitgestellt werden. Zwar verbessert sich durch die vertraglich vereinbarte Mit-
telallokation die Nachhaltigkeit einiger im Rahmen von FZ-Vorhaben rehabilitierter Stral3en, aber aus gesamtwirt-
schatftlicher Sicht wiirden die Mittel nicht unbedingt dort eingesetzt, wo sie angesichts insgesamt knapper Mittel
den gréf3ten Mehrwert brachten. Die im Rahmen der RIP Phasen IV bis VI verpflichtende Instandhaltungsmittelbe-
reitstellung wird im darlehensfinanzierten Anschlussvorhaben RID4CAM nicht fortgefiihrt.

Dariiber hinaus erfolgte die Umsetzung Uber die Projektumsetzungseinheit des MRD und damit parallel zum fir
StraRenbau- und Instandhaltung zusténdigen DRR. Aus Effizienzgesichtspunkten sind doppelte Strukturen generell
und auch hinsichtlich der A+F-Trainingsmalinahmen fraglich. Auch lassen Trainingsmafl3nahmen bei einer engeren
Verzahnung von international finanzierten Straflenbaumaf3nahmen mit denen national finanzierter StraRenbau- und
-instandhaltungsmafRnahmen gréf3ere Lerneffekte erwarten.

Zusammenfassung der Benotung:

Die spezifischen Kosten waren angemessen und begriinden eine insgesamt gute Produktionseffizienz. Die hohen
Consultingkosten und geringfiigigen Zeitverzégerungen werden als hinnehmbar erachtet. Der Ausbaustandard war
hinsichtlich Nutzungsintensitat und klimatischer Erfordernisse angemessen. Die ganzjahrige Nutzbarkeit und die
(Transaktionskosten-)effiziente Nutzung der StraRen flihrten in Kombination mit der Auswahl besonders unterent-
wickelter Regionen zu deutlichen positiven sozio-6konomischen Wirkungen. Mit Blick auf die separate Projek-
tumsetzungseinheit des MRD ist allerdings festzuhalten, dass aus Effizienzgesichtspunkten doppelte Strukturen
wie sowohl generell als auch hinsichtlich der A+F-Trainingsmafnahmen fraglich sind. Ungeachtet dessen wird die
Effizienz vor dem Hintergrund der effizient erzielten Outputs und Wirkungen als erfolgreich beurteilt.

Effizienz: 2

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen
Ubergeordnete (intendierte) entwicklungspolitische Veranderungen

Von 2009 bis 2019 erzielte Kambodscha basierend auf makro6konomischer Stabilitét, einem guten Investitions-
klima und Offenheit fur internationalen Handel ein erhebliches Wirtschaftswachstum von durchschnittlich 7 % jahr-
lich. Damit ging auch eine Verbesserung der Lebensbedingungen einher®. Dieser Trend brach mit der COVID-19-
Pandemie ein, die 2020 mit einem Riickgang des Wirtschaftswachstums von -3,1 % zu einer Rezession fihrte. Die
anschlieende Erholung blieb mit etwas Uiber 5 % jahrlichem Wirtschaftswachstum (2023/2024) bislang unter den
Erwartungen. Griinde hierfur waren die nachfolgenden Krisen in Form der fiskalpolitischen Inflationsbek&dmpfungs-
maflnahmen der USA, die in der stark dollarbasierten kambodschanischen Wirtschaft zur Verteuerung von Investi-
tionskapital fiihrten. Dazu kamen Auswirkungen der geopolitischen Weltlage auf Handel und Tourismus. Diese

8 International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2022): Cambodia Poverty Assessment. Toward A More Inclusive and Resili-
ent Cambodia
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fihrten zum Eintreten von bereits bestehenden strukturellen Risiken der kambodschanischen Wirtschaft, z.B. die
Abhéngigkeit von einigen wenigen Exportgitern und -mérkten. Die Inflation stieg Mitte des Jahres 2022 auf ein 13-
Jahreshoch von 7,8 %. In den ersten Monaten des Jahres 2024 hat sich bereits eine Erholung bei Export und Tou-
rismus abgezeichnet, die auf wirtschaftliche Erholung in den Hauptmérkten USA, EU und ASEAN-Raumzurlickzu-
fuhren ist, wahrend die wirtschaftliche Situation in dem wichtigen Exportmarkt China angespannt bleibt. Es wird
nun ein Wachstum von tber 6 % in den kommenden Jahren prognostiziert. Gleichzeitig ist die Inflation im ersten
Quartal auf 0 % gesunken. ®

Die landlichen Regionen Kambodschas, in denen zum Zeitpunkt der EPE 75 % der gut 16,8 Millionen Einwohner
lebten, sind durch schwierige Lebensbedingungen gekennzeichnet. Wahrend ein Teil der abgelegeneren landli-
chen Bevdlkerung von Subsistenzlandwirtschaft lebt, schreitet die Marktorientierung in besser angebunden Gebie-
ten zligig voran. 2015 trug die Landwirtschaft noch 27 % zum Bruttoinlandsprodukt (BIP) bei. Seitdem ist der Anteil
auf 22 % (2022) gesunken. Die Landwirtschaft stellte im Jahr 2020 etwa 35 % der Arbeitsplatze in Kambodscha
und trug 22 % des BIPs. lhre Erzeugnisse machen aktuell 17,4 % der kambodschanischen Exporte aus. Reis wird
auf etwa 79 % der Ackerflache angebaut und generiert 50 % des landwirtschaftlichen BIPs. Weitere wichtige Er-
zeugnisse sind Kassava, Cashewnusse und Kautschuk. Wahrend die in der Landwirtschaft gebundene Arbeitskraft
von 58 % (2009) auf 35 % (2019/20), verbunden mit einer entsprechenden Migration vom Land in die Stadte, ab-
nahm, hat sich die Arbeitsproduktivitat in der Landwirtschaft mehr als verdoppelt. Insgesamt hatte das Wirtschafts-
wachstum — auch durch die Zunahme von nicht-agrarischen Einkommensmaoglichkeiten und Rickiberweisungen
von Arbeitsmigranten — positive Auswirkungen auf den landlichen Raum und die Verbesserung der dortigen Le-
bensbedingungen.®

Die nationale Armutsquote in Kambodscha ist zwischen 2014 und 2019 von 26 % auf landesweit 18 % beziehungs-
weise von 30 % auf 23 % im landlichen Raum gesunken. Diese Entwicklung war dabei nach Angaben der Welt-
bank vor allem auf das insgesamt starke Wirtschaftswachstum und kaum auf gezielte TransfermaBnahmen wie
z.B. soziale Sicherungssysteme zurtickzufiihren. Im gleichen Zeitraum hat sich der Zugang zu Elektrizitat im landli-
chen Raum von 48 % auf 79 % erhoht und die Kindersterblichkeit landesweit mehr als halbiert.®

Die Zielprovinz Banteay Meanchey hat rd. 860.000 Einwohner und ist sehr landlich gepréagt. Sie wies zwischen
2008 und 2019 ein jahrliches Bevdlkerungswachstum von 2,2 % auf. In der einzigen grof3eren Stadt Sisophon le-
ben etwas tiber 60.000 Menschen und damit 7 % der Bevolkerung.'° Der Anteil der armen Haushalte in Kambod-
scha gemaR ID-Poor!! lag zum Zeitpunkt der EPE (2024) landesweit bei 17,5 % und ist damit seit 2019 wegen der
oben genannten Einflisse kaum gesunken. Der Anteil der armen Haushalte in der Provinz Banteay Meanchey liegt
mit 17,4 % nahe dem nationalen Durchschnitt. Die durchschnittliche Armutsrate in den Einzugsgebieten der Stra-
Ben lag bei EPE bei 18.9 % und damit Glber dem Gesamtdurchschnitt der landlich gepragten Provinz.

Das im Rahmen der EPE angepasste Ziel war es, einen Beitrag zur Verbesserung der soziodkonomischen Lebens-
bedingungen der Bevdlkerung im Einzugsgebiet der landlichen Wege zu leisten.

Die Erreichung des Ziels auf Impact-Ebene kann wie folgt zusammengefasst werden:

Indikator Status Zielwert gemall  Ist-Wert nach Ist-Wert bei
Baseline (2018) PP/EPE Fertigstellung ERE
(2021) (2024)
(1) Haushaltseinkommen in den Ein- 1.734 USD Y 420 % 2 (PP) +43 % 2 +241 % ?
zugsgebieten der RIP VI StraRen 9 (2.490 USD v und (5.833 USD V) und
3)) 3)
Erfullt
(2) Anteil der armen Bevdélkerung in 21 %Y 16 % Y (EPE) 18 % Y 19% Y
den Einzugsgebieten der RIP VI Stra- Nicht erfillt
3en (ID-Poor)
(3) Motorisierte Fahrzeuge pro Haus- 0,66 Y +20 % ? (EPE) +32 %2 +60 % 2
halt in den Einzugsgebieten der RIP 0,92 9) (1,05 Y)
VI Stral3en Erflllt

9 World Bank (2024): Cambodia Economic Update. Export Revival and Trade Shifts - Strengthening Cambodia’s Education System for Future
Growth

10 General Population Census of Cambodia 2019
1 Kambodschanisches System zur Identifizierung armer Haushalte, abrufbar unter: https://idpoor.gov.kh
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(4) Handelsvolumen der in den Ein- 737 USD Vundd - +30 9% ? (EPE) +1 %2 +336 % ?
zugsgebieten der RIP VI StraRen er- (719 USD v und3) (2.467 USD und
zeugten landwirtschaftlichen Pro- 9

dukte Erfullt

(5) Anteil von in Sekundarschulen 34%Y 44 % Y (EPE) 39%Y 39 %Y
eingeschriebenen Jugendlichen (12 — Nicht erfillt

17 Jahre) in den Einzugsgebieten der
RIP VI Stral3en

Y Durchschnitt der RIP VI StralReneinzugsgebiete
2 Durchschnittliche Veranderung in den RIP VI StraReneinzugsgebieten.
% In Baseline-Preisen mit Inflationsbereinigung anhand des kambodschanischen Konsumentenpreisindizes.

Beitrag zu Ubergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Veranderungen

Die Einkommen der Haushalte in den Einzugsgebieten der RIP VI Stral3en stiegen im Durchschnitt um 241 % (Indi-
kator 1), wobei die StralReneinzugsgebiete mit zuvor niedrigen Einkommen einen besonders starken Anstieg erleb-
ten und die Einkommensunterschiede zwischen den Zielregionen abnahmen. Das Vorhaben hat durch die verbes-
serte Anbindung an Guter- und Arbeitsmarkte einen entscheidenden Beitrag zu diesen héheren Einkommen geleis-
tet. Der Ausbau der landlichen Wege hat zu einem erheblichen Aufschwung der Marktproduktion und Vermarktung
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen in den Einzugsgebieten gefuihrt. Es wurden zwar auch schon vor dem Aus-
bau der Stral3en landwirtschaftliche Erzeugnisse (Reis, Kassava, Cashewnisse und Fleisch) fir den Markt produ-
ziert, allerdings in geringerem Umfang angesichts der zuvor hohen Transportkosten. Das Handelsvolumen mit
landwirtschaftlichen Produkten hat sich mehr als verdreifacht (Indikator 4). Hierbei spielten Netzwerkeffekte eine
groRe Rolle, da die rehabilitierten StralRen an wichtige tberregionale und zum Teil transnationale Verkehrswege
angebunden sind, die den Uberregionalen sowie den internationalen Handel mit dem nahen Thailand erméglichen.
Landwirtschaftliche Erzeugnisse werden seit dem Ausbau der Stral3en von den Bauern zu Abholpunkten gebracht
oder von Abnehmern direkt in den Siedlungen abgeholt. Die Zahl der Handler hat sich seit dem Basisszenario
mehr als verdoppelt, wobei die zunehmende Konkurrenz der Aufkdufer und die gesunkenen Transportkosten zu
besseren Abnahmepreisen fir die Produzenten fuhrten. Im Einzugsgebiet der StraRen hat sich das Angebot durch
fahrende Handler und auf den Markten ebenfalls vergroRert. Es wurden zudem zahlreiche neue Bauvorhaben von
privaten und landwirtschaftlichen Gebauden wahrend des Feldbesuchs beobachtet. Die von Frauen gefiihrten
Haushalte verzeichneten im Durchschnitt ein h6heres Einkommenswachstum als von Mannern gefiihrte Haushalte.
Dies lasst auf eine Reduzierung der Einkommensungleichheit schlieRen. Wahrend das Einkommen der von Frauen
gefiihrten Haushalte im Jahr 2018 bei nur 62 % des durchschnittlichen Haushaltseinkommens lag, ist dieser Anteil
bis ins Jahr 2024 auf 90 % gestiegen.

Im Gegensatz dazu ist der Anteil der armen Bevdlkerung im Einzugsgebiet der Stral3en (Indikator 2) nicht so stark
gesunken, wie es gerade angesichts des starken Einkommensanstiegs im Einzugsgebiet der Stralen (Indikator 1)
zu erwarten ware. Mehrere Faktoren kdnnen bei der Entwicklung der Angaben des Armutsregisters ID-Poor eine
Rolle gespielt haben. Einige davon sind tatsachliche Veréanderungen der 6konomischen Lage der Zielgruppe auf-
grund des regionalen Rickgangs der Wachstumsraten und der COVID19-Pandemie. Hierbei fiel insbesondere die
Ruckkehr von Arbeitsmigranten ins Gewicht, wodurch einerseits Riickiiberweisungen fehlten und andererseits
diese Personen ohne Einkommen wieder in die Regionen zuriickkehrten. Andere hangen plausibel mit Anderungen
in der kambodschanischen Armutsbekampfungspolitik zusammen, welche zur Abfederung der Rezession mit der
Steigerung von Transferleistungen Anreize zur Erfassung im Armutsregister gesetzt hat. Bei der Wirkungserhe-
bung wurde dariiber hinaus berichtet, dass die Arbeitsmigration noch immer unter dem Niveau vor der Pandemie
liegt und dass einige Haushalte bei Mikrofinanzinstitutionen tiberschuldet seien. Im Kontrast dazu sind sowohl der
Fahrzeugbesitz als Indikator fur wirtschaftliches Wohlergehen (Indikator 3) als auch die Haushaltseinkommen (Indi-
kator 1) deutlich gestiegen. Die Interviews im Rahmen der EPE bestatigten den Eindruck, dass die Bewohner von
den verbesserten Lebensbedingungen und Einkommen profitiert haben, aber die Wohlstandszuwachse vermutlich
ungleich verteilt sind. Insbesondere der unternehmerische Teil der Zielgruppe wie Gro3bauern und Handler schei-
nen Uberproportional von der Marktintegration zu profitieren.

Es scheint plausibel, dass das Vorhaben zur nicht-agrarischen landlichen Entwicklung durch eine steigende Nut-
zung von Bildungsangeboten (Indikator 5) sowie der Ausweitung der beruflichen Betatigungsmaoglichkeiten auf3er-
halb der Landwirtschaft beitrug. In den Interviews und Fokusgruppendiskussionen wurde deutlich, dass die Verbes-
serung der landlichen Wege die Inanspruchnahme von weiterfilhrenden Bildungsangeboten sowie das Berufspen-
deln in die nachstgelegenen Stadte ermdglicht. Der Anteil von in Sekundarschulen als Schiler registrierten
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Jugendlichen hat sich im Vergleich zur Baseline um durchschnittlich fiinf Prozentpunkte vergroRert. Diese positive
Entwicklung liegt jedoch unter den erwartbaren Verbesserungen durch die besseren Transportmdglichkeiten. Es ist
plausibel, dass die Auswirkungen von Schulschlieungen im Rahmen der COVID19-Pandemie bis heute nachwir-
ken. Uber den Wirkungsbereich von StraRen hinausgehend wird der Besuch von Sekundarschulen allerdings von
weiteren Faktoren beeinflusst wie u.a. dem Vorhandensein von guten und entfernungstechnisch erreichbaren Bil-
dungsangeboten sowie einer guten Bildungsdividende auf dem Arbeitsmarkt. Der aktuelle Bericht der Weltbank zur
kambodschanischen Wirtschaftsentwicklung unterstreicht die Herausforderungen im Bildungssystem und identifi-
ziert die 6konomische Situation der Familien sowie das eher schlechte Bildungsangebot als wesentliche Hinder-
nisse fir die Partizipation an schulischer Bildung.

Soziale Dienstleistungen (Gesundheit und Bildung) sind fir Endnutzer, einschlie3lich Frauen und schutzbedurftige
Gruppen, zuganglicher geworden. Die Besuche bei Krankenstationen und die Erreichbarkeit von Krankenh&ausern
hat sich erheblich verbessert und ist nun mit erheblich weniger Einschrankungen in der Regenzeit gewahrleistet.
Insbesondere die arztliche Betreuung von Schwangerschaften und Geburten hat sich verbessert. Die 6ffentliche
Sicherheit in den Dérfern ist durch die schnellere Erreichbarkeit der Polizei gestiegen. Die Burger kénnen 6ffentli-
che Dienstleistungen besser in Anspruch nehmen. Dies ging aus den Interviews und Fokusgruppendiskussionen
im Rahmen der EPE hervor.

Die Beteiligung von Frauen am motorisierten Stralenverkehr hat deutlich zugenommen (siehe Effektivitat — Beitrag
zur Erreichung der Ziele). Es wurde berichtet, dass dies auf die Zunahme der Fahrzeuge, die Verbesserung des
StraRenzustands sowie der allgemeinen Sicherheit zurlickzufiihren ist. Diese Faktoren erméglichen anekdotischen
Berichten zufolge eine gréRere Unabhangigkeit sowie die Teilnahme am Wirtschaftsleben. Im Rahmen der Vorort-
Erhebungen wurde auch deutlich, dass das Vorhaben durch die bessere Erreichbarkeit von Siedlungen durch die
Polizei die Sicherheit im 6ffentlichen und hauslichen Raum verbessert, wovon insbesondere Frauen profitieren.

Da die Anbindung an eine leistungsfahige Transportinfrastruktur ein Schliissel fur die Entwicklung landlicher
Réaume darstellt und nicht substituierbar ist, ist davon auszugehen, dass die oben genannten entwicklungspoliti-
schen Wirkungen ohne das Vorhaben nicht realisierbar gewesen waren. Dies hat sich bei der EPE auch an dem
Entwicklungsstand von Siedlungen ohne entsprechend ausgebaute Stral3en gezeigt.

Das Vorhaben hat nicht wesentlich zu strukturellen oder institutionellen Veranderungen beigetragen. Dazu bedarf
es einer projektiibergreifenden Koordination und Entwicklung von Lésungsanséatzen (siehe Kohérenz — Externe
Kohérenz). Jedoch war das Vorhaben so konzipiert, dass es komplementar zu anderen FZ-finanzierten Phasen
des landlichen Wegenetzausbaus und denen anderen Geber wirkte bzw. an das Vorhaben mit weiteren Projekten
angeschlossen werden kann.

Beitrag zu Ubergeordneter (nicht-intendierter) entwicklungspolitischen Veranderungen

Bei der EPE wurde kein Beitrag zu nicht-intendierten entwicklungspolitischen Veranderungen festgestellt. Wahrend
in Kambodscha Menschenhandel ein relevantes Problem darstellt, ist ein signifikanter Beitrag des Ausbaus von
bereits existierenden, landlichen Wegen hierzu nicht plausibel, da hiermit keine Gebiete fur den Stralenverkehr
neu erschlossen werden sowie der Menschenhandel keinen regelméaRigen StralRenverkehr erfordert und damit die
verringerten Transaktionskosten nur eine untergeordnete Rolle spielen.

Zusammenfassung der Benotung:

Die Indikatorzielwerte bzgl. Haushaltseinkommen, Fahrzeuge pro Haushalt sowie Handelsvolumen mit erzeugten
landwirtschaftlichen Produkten in den Einzugsgebieten der RIP VI Straen wurden bereits bei Abschluss des Vor-
habens und auch zum Zeitpunkt der EPE Ubererfiillt. Dies lasst auf eine verbesserte Einkommenssituation der
Haushalte schliel3en. Im Widerspruch dazu steht der Anteil der armen Bevdlkerung, der nicht so stark gesunken ist,
wie es gerade angesichts des starken Einkommensanstiegs im Einzugsgebiet der Stral3en zu erwarten gewesen
ware. Dies wird vermutlich durch sinkende Wachstumsraten, eine verstarkte Registrierung im Armutsregister (als
Voraussetzung fur Transferzahlungen) und der geringeren Zahl von Arbeitsmigranten seit der COVID19-Pandemie
bedingt. Aber auch ungleiche Wohlstandzuwéchse aus der wirtschaftlichen Integration sind nicht auszuschliel3en.
Allerdings legen v.a. die gestiegenen Haushaltseinkommen sowie die Fahrzeuge pro Haushalt nahe, dass es nicht
nur bei einem kleineren Teil der Zielgruppe zur wirtschaftlichen Verbesserung ihrer Lebenssituation gekommen ist.
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Perspektivisch ist zudem von weiteren positiven Effekten durch die nun mégliche Nutzung sozialer Dienstleistun-
gen (Gesundheit und Bildung) auszugehen. In der Gesamtschau werden die Uibergeordneten entwicklungspoliti-
schen Wirkungen als noch erfolgreich erachtet.

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen: 2

Nachhaltigkeit
Kapazitaten der Beteiligten und Betroffenen

Das Netzwerk landlicher Wege in Kambodscha umfasst zum Zeitpunkt der EPE eine Gesamtlange von rund
48.000 km. Fur Planung, Bau und Instandhaltung des landlichen StraRennetzes ist das Department of Rural Roads
(DRR) im Ministry of Rural Development (MRD) zustéandig (alle weiteren dem landlichen Wegenetz libergeordneten
StraRenkategorien liegen in der Zustandigkeit des MPWT). Innerhalb des DRR wird die zentrale Aufgabe der In-
standhaltung durch das Maintenance Management Office (MMO) wahrgenommen. Auf Provinzebene sind hierftr
die Provincial Department for Rural Development (PDRD) zusténdig. Dabei sind die Prozesse stark auf nationaler
Ebene zentralisiert wahrend die PDRD nur geringe Autonomie haben. Insbesondere liegt die Zustandigkeit fur die
Instandhaltung von Bitumenstraf3en vollstandig beim DRR. Das Budget fur den Unterhalt l&andlicher Wege wird di-
rekt aus dem nationalen Haushalt zugewiesen. MRD hat hierfiir keine weiteren dezidierten Finanzierungsquellen
wie etwa einen Road Fund, der sich direkt aus Einnahmen wie beispielsweise Kraftstoffabgaben oder Nutzungsge-
blhren speist.

Das an MRD zugewiesene Budget fiir die Instandhaltung landlicher Wege stieg parallel zum Ausbau der Infrastruk-
tur von 0,25 Mio. USD im Jahr 2006 auf 19,7 Mio. USD im Jahr 2017. Bis 2020 erfolgte ein weiterer Aufwuchs auf
25 Mio. USD. In den folgenden Jahren stagnierten die Zuweisungen. 2023 wuchsen sie dann auf rund 28 Mio. USD
und 2024 auf rund 30 Mio. USD an, wodurch sich ein moderates, aber noch unzureichendes Wachstum abzeich-
net. Im bei EPE abgeschlossenen Haushaltsjahr 2023 standen rechnerisch fir das landliche Wegenetz 580 USD
pro Kilometer fur Instandhaltung zur Verfiigung. Seit 2017 wurden vom 0.g. Gesamtbudget durchschnittlich rund

55 % fir periodische Instandhaltung (u.a. Erneuerung der StraRendecken) sowie 35 % fir routinemafige Instand-
haltung (Fullen von Schlagléchern, Beseitigung von Erosionsschaden, Ausrdumen der Durchlasse etc.) und der
Rest fur NotfallmalZnahmen verwendet. Der getatigte Umfang an Instandhaltung lag zuletzt bei rund 3.000 km
Schotterstralen und 1.300 km bituminierten Straf3en. Da bituminierte Stralen im Schnitt alle finf bis sieben Jahre
und Schotterstraf3en alle drei bis fiinf Jahre periodische Instandhaltung sowie beide Stralentypen jahrliche Routin-
einstandhaltung benétigen, kann kalkulatorisch von diesen Angaben abgeleitet werden, dass der getatigte Instand-
haltungsumfang fiir das landliche Wegenetz unzureichend ist. Die Uiberschlagig aus den Budgets und instandgehal-
tenen Kilometern berechneten durchschnittlichen spezifischen Kosten firr Instandhaltung lagen in den Jahren 2017
bis 2023 bei rund 6.400 USD pro km. Dies ist weniger als die Halfte der spezifischen Kosten fir periodische In-
standhaltung, die fir die im Rahmen der Vorhaben RIP IV / V durchgefiihrten Instandhaltungsarbeiten angefallen
sind und sich auf ~ 14.000 EUR/km beliefen. Daraus kann abgeleitet werden, dass es sich bei den aus den o.g.
reguléren Instandhaltungsbudget finanzierten Malinahmen nicht um umféngliche Instandhaltung, sondern um be-
darfsorientierte und raumlich begrenzte Reparaturmaf3nahmen handelte.

Eine routineméRige Instandhaltung der im Vorhaben implementierten Bitumenstral3en fand nicht umfassend und
systematisch statt. Das MRD ist hierzu organisatorisch und technisch noch nicht ausreichend in der Lage und ver-
fligt angesichts der oben beschriebenen Mittelknappheit auch nicht Giber das notwendige Budget. Gleiches gilt fir
die PDRDs, welche dartiber hinaus auch kein Mandat fiir die Instandhaltung von Bitumenstraf3en haben. Es wur-
den — teilweise auch durch die anliegenden Kommunen und mit finanzieller Beteiligung kommerzieller StralRennut-
zer — lediglich einige punktuelle Reparaturen der StraRendecken vorgenommen. Durchlasse und Drainagen sind
oftmals durch Abfall oder unsachgemafe Bebauung blockiert und die StralRenausstattung (Schilder, Begrenzungs-
pfahle etc.) teilweise beschadigt. Aktuell benétigt auch die Beseitigung von Stralenschaden zu viel Zeit, da die
Aufnahme der Schéden in den Provinzen sowie die Planung und die Umsetzung der Instandhaltungsmaf3nahmen
durch die zentrale Ministeriumsebene nicht effizient abgewickelt werden. So entstehen Folgeschaden durch die
fortdauernde Benutzung der beschadigten StralRenabschnitte.

Die Kontrolle des Schwerlastverkehrs durch die ortliche Verwaltung ist nur unzureichend und fihrt neben und in
Verbindung mit den klimawandelbedingten starkeren Beanspruchung durch Regenwasser zu einer schnellen De-
gradierung. Mit Blick auf den Schwerlastverkehr ist auch das Eigeninteresse der lokalen Entscheidungstrager von
Relevanz, da diese als landwirtschaftliche Erzeuger oft selbst daran interessiert sind, aus Kostengriinden mdéglichst
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groRRe Transportmengen mit wenigen Fahrzeugen zu realisieren. Dass dies der langfristigen Transportkapazitat der
StralRen schadet, gerat dabei aus dem Blick.

Wenngleich die Umsetzungs- und Betriebskapazitéaten des Tragers kontinuierlich gestiegen sind, besteht weiterhin
ein hohes Verbesserungspotenzial hinsichtlich der Instandhaltung. Die Eigenanstrengungen sowie die kontinuierli-
che Geberunterstiitzung®? geben Anlass zur Hoffnung auf eine, wenn auch langsame, Verbesserung der Instand-
haltungskapazitaten. In einem neuen Vorhaben der FZ ist vorgesehen, gezielt auf die Defizite im Bereich Instand-
haltung einzugehen. Um mit dem Ausbau des landlichen Wegenetzes Schritt zu halten, bedarf es jedoch einer Be-
schleunigung, Verstarkung und einzelprojektiibergreifenden Koordination der Anstrengungen. Mit Blick auf die Aus-
gestaltung effektiver Strukturen und Prozesse fiir die routinemaRige und periodische Instandhaltung scheint eine
Bestandsaufnahme (Starken und Schwachen) der aktuellen Strukturen und Vorgehen unausweichlich, um Lo-
sungsansatze fir die defizitare Instandhaltung und deren Ausgestaltung (Strukturierung, Prozesse, Zustandigkeiten
und Finanzierung) zu erarbeiten und in ein umfassendes Instandhaltungskonzept zu gieRen. Hierfur bedarf es einer
gemeinsamen Anstrengung aller Akteure im [andlichen Transportsektor, d.h. einer projektiibergreifenden Koordina-
tion und eines Abstimmungsprozesses (siehe Kohérenz — Externe Koharenz).

Die Bestandsverwaltung einschlieRlich einer Ubersicht tiber den Zustand der landlichen Wege und die entspre-
chende, effiziente Mittelplanung stellt bislang ein wesentliches Problem fir die Nachhaltigkeit dar. Das hierfiir etab-
lierte Rural Roads Asset Management System (RRAMS) ist betriebsbereit und kann potenziell als Grundlage fur
eine systematische Planung und Budgetierung der StraReninstandhaltung verwendet werden. Die Datenerhebung
hierfur ist jedoch kostspielig und anspruchsvoll. Sie wird daher derzeit von mehreren geberfinanzierten Entwick-
lungsprojekten, wie dem laufenden FZ-Vorhaben RID4CAM, in ihren jeweiligen Zielregionen unterstitzt.

Beitrag zur Unterstiitzung nachhaltiger Kapazitaten

Das Vorhaben hat im Rahmen der A+F-MafRnahme auf den Kapazitatsaufbau zur Sicherung der Nachhaltigkeit der
Infrastruktur hingewirkt und es ist davon auszugehen, dass die Ma3hahmen einen positiven, aber nicht hinreichen-
den Einfluss auf die Kapazitaten hatten. Anders als im Konzept des Programmvorschlags vorgesehen wurde aller-

dings der Fokus auf Routineinstandhaltung (einschlie3lich oberflachenversiegelter DBST-Stral3en und der Entwick-
lung eines Konzepts fur den routineméaRigen StralRenunterhalt) nicht konsequent umgesetzt (siehe Effektivitat - Bei-
trag zur Erreichung der Ziele). Dies wird insbesondere angesichts der weiterhin bestehenden Defizite bei der routi-

nemaRigen Straleninstandhaltung als kritisch erachtet.

Die Unterstiitzung der Laborkapazitaten war ein Schwerpunkt der A+F-MaRnahme mit dem Ziel, die Materialien fur
StralRenbau und -instandhaltung durch das Ministerium testen zu kénnen. Im Rahmen der EPE wurde von am Vor-
haben Beteiligten berichtet, dass viele der ausgebildeten Fachkrafte seit Ende des Vorhabens das Labor verlassen
haben. Das Labor sei zwar grundsatzlich funktionsfahig, aber wiirde nicht in der Umsetzung der laufenden Stra-
Renprojekte genutzt. Fur diese wirde weiter auf externe Labore zurtickgegriffen und auch die empfohlene Zertifi-
zierung des Labors bislang nicht umgesetzt (siehe Effektivitét - Beitrag zur Erreichung der Ziele).

Insgesamt wurde der Beitrag, den die A+F Malinahme leisten kann, zu optimistisch bewertet und die personellen,
technischen und finanziellen Kapazitaten des Tragers sind bis heute nicht in erforderlichem Mal3e gestiegen — ins-
besondere auch mit Blick auf die Wartung von Bitumendeckschichten. Letztendlich ist der Umfang begleitender
technischer A+F-MalRnahmen zu begrenzt, um die erheblichen und strukturellen Kapazitatsdefizite auszugleichen
sowie in diesem Kontext gleichzeitig auch Know-How fiir neue klimatische und technische Herausforderung aufzu-
bauen. Wie zuvor angemerkt (siehe Nachhaltigkeit Kapazitaten der Beteiligten und Betroffenen) ist hierfiir ein koor-
diniertes Vorgehen aller Stakeholder erforderlich.

Dauerhaftigkeit von Wirkungen tber die Zeit

Der Zustand der im Vorhaben rehabilitierten und ausgebauten StralRen ermoglicht bis heute eine gute bis mittelma-
RBige und bei einigen Abschnitten schlechte Befahrbarkeit. Die Auslegung der implementierten landlichen Wege
(wie z. B. Bitumenoberflachen, gréRere und verstarkte Durchlasse/Briicken), die widerstandsfahiger gegen die zu-
nehmend anspruchsvolleren klimatischen Bedingungen ist, hat positiv zur intendierten ganzjahrigen Befahrbarkeit
und Resilienz gegen klimabedingte Degradierung beigetragen. Aul3erordentliche Starkregenereignisse und

12 Die FZ plant in einem neuen Vorhaben gezielt auf die Defizite im Bereich Instandhaltung einzugehen.
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Uberflutungen haben aber bereits zu teils erheblichen Schaden gefiihrt, die auch nicht durch die klimaangepassten
Designs verhindert werden konnten.

Auf mehreren Abschnitten wurden Schaden durch intensive StraRennutzung sowie Grund- und Oberflachenwasser
festgestellt, aber auch Durchlasse und Drainagen waren teilweise durch Unrat oder unsachgeméfRe Bebauung be-
hindert. Die Schaden haben bereits zu den unter Effektivitat genannten riicklaufigen Trends bei den Einsparungen
von Fahrtzeiten und Fahrzeugbetriebskosten gefiihrt. Besonders ausgepragt waren Schaden und dadurch entste-
hende Einschrankungen der Befahrbarkeit bei StralBenabschnitten, die durch ihre topographischen Rahmenbedin-
gungen in der Regenzeit starken Uberflutungen ausgesetzt sind bzw. intensiv fiir den Transport schwerer Lasten
genutzt werden. Die Kontrolle von Achslasten zur Vorbeugung einer vorzeitigen Degradierung der Stra3endecken
ist nicht flachendeckend gewahrleistet. Die Bemiihungen der kambodschanischen Seite zunehmend Gewichtskon-
trollen durchzufiihren (u.a. durch mobile Wiegeanlagen), sind hierbei positiv zu werten und ein weiterer Ausbau
zum Erhalt der Stral3en unabdingbar.

Sowohl bei dieser EPE als auch bei der EPE der Phasen IV und V wurde festgestellt, dass StralBenabschnitte in
Siedlungen uberwiegend stark degradiert sind. Dies durfte primar auf die hohe Nutzungsintensitat innerhalb der
Siedlungen, aber auch auf Bautéatigkeiten und Abfélle zurtickzufiihren sein, die den Wasserabfluss negativ beein-
trachtigen.

Mit Blick auf den fiskalischen Spielraum und die Zuweisung von Budget, ist anzumerken, dass die makrookonomi-
schen Risiken sich in Kambodscha abgeschwacht haben. Soweit nicht weitere unerwartete Schocks auftreten,
kann davon ausgegangen werden, dass sich das Wirtschaftswachstum stabilisiert. Es wird fir die kommenden
Jahre mit knapp Uber 6 % prognostiziert. Ferner zeichnet sich eine Erholung in den fir Kambodscha wichtigen und
wahrend der COVID-19-Pandemie eingebrochenen Tourismus- und Exportsektoren ab (siehe Ubergeordnete (in-
tendierte) entwicklungspolitische Veranderungen), durch die die Nachfrage nach landwirtschaftlichen Erzeugnissen
und Arbeitskraften steigen diirfte. Damit besteht insgesamt ein gutes Umfeld fir den Fortbestand der entwicklungs-
politischen Wirkungen des Vorhabens, dessen Zielregionen mal3geblich von der Nahrungsmittelproduktion und
Ruckuberweisungen von Arbeitsmigranten abhangen.

Der Klimawandel und die prognostizierte ansteigende Haufigkeit und Schwere von Extremwetterereignissen stellt
ein mittel- bis langfristiges Risiko fur die Wirkungen des Vorhabens dar — sowohl fur die Infrastruktur als auch fir
die auf Landwirtschaft basierende Entwicklung. Zwar sind die Straf3en nach dem vom Vorhaben umgesetzten Aus-
bau deutlich resilienter gegen Extremwetterereignisse, aber die ohnehin schon bestehenden Herausforderungen
bzgl. Instandhaltung werden durch den Klimawandel verscharft. Hinzu kommt, dass zunehmender Hitzestress ohne
Anpassungsmafnahmen die landwirtschaftlichen Ertrage schmalern kdnnte, von denen die Regionen des Vorha-
bens abhangig sind. Zunehmende Extremwetterereignisse stellen somit eine Gefahr fiir die landliche Infrastruktur
und inshesondere das Wegenetz dar und erfordern zusatzliche Finanzmittel fir den klimaresilienten Ausbau sowie
umfassenderen praventiven Stralenunterhalt.

Die Nachhaltigkeit der erreichten intendierten Ziele auf Outcome-Ebene weist zum Zeitpunkt der EPE in den Di-
mensionen ganzjahrige Befahrbarkeit, Fahrtzeiten und Fahrzeugbetriebskosten bereits deutlich negative Trends
auf. Dies wird sich mit einer weiteren Degradation der StralRen vermutlich auch auf die sozio6konomischen Wirkun-
gen (Impact) — wie etwa den Besuch von Sekundarschulen, die Marktanbindung und die Wirtschaftlichkeit der
Marktproduktion — auswirken und diese reduzieren. Es liegt dennoch nahe, dass die Versorgung mit wirtschaftli-
chen sowie sozialen (Grunddienst-)Leistungen zumindest im unmittelbaren Umfeld der StraBen bestehen bleiben
wird, jedoch ihre Nutzung mit héheren Transportzeiten und -kosten verbunden sein wird.

In ihrem bisherigen Umfang kénnten die Wirkungen nur durch unmittelbare sachgerechte periodische Instandhal-
tung sowie Reparatur der beschadigten StraRenabschnitte gesichert werden. Ohne eine Anderung des Instandhal-
tungsregimes hangt die Aufrechterhaltung der Wirkungen an einer umfassenden Rehabilitierung im Rahmen weite-
rer Entwicklungsprojekte und bindet dadurch zum einen knappe Finanzmittel der internationalen Zusammenarbeit
ebenso wie Ressourcen des kambodschanischen Staats, die effizienter zur Erzielung neuer entwicklungspolitischer
Wirkungen eingesetzt werden kdnnten.

Zusammenfassung der Benotung:

Zusammenfassend sind die finanziellen, organisatorischen und technischen Kapazitaten zum nachhaltigen Betrieb
landlicher Wege noch zu schwach ausgepragt, um den durch die klimatischen Bedingungen und die Nutzungsin-
tensitéat verursachten Degradierungen bei gleichzeitig wachsendem Wegenetz entgegenzuwirken. Die Nachhaltig-
keit der entwicklungspolitischen Wirkungen ist damit strukturell stark gefahrdet. Positive Ausblicke ergeben sich
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aus der mittlerweile erfolgreichen Inbetriebnahme des StraRenverwaltungssystems RRAMS, den zunehmenden
Kontrollen der Achslasten, der jungsten Erhéhung des Instandhaltungsbudgets im Zuge der wirtschaftlichen Erho-
lung sowie die fortwahrende internationale Zusammenarbeit im Bereich landlicher Wege. Fir eine strukturelle Ver-
besserung der Instandhaltung bedarf es in einer gemeinsamen Anstrengung aller Akteure im landlichen Transport-
sektor, einer Bestandsaufnahme und der Entwicklung von Lésungsansétzen fiir ein umfassendes Instandhaltungs-
konzept. Die jahrzehntelange Unterstiitzung im landlichen Wegebau ohne Lésung des Instandhaltungsproblems
wird kritisch beurteilt. Unter Berlicksichtigung der zuvor genannten positiven Ausblicke wird die Gesamtnachhaltig-
keit als gerade noch eingeschrankt erfolgreich eingestuft.

Nachhaltigkeit: 3

Gesamtbewertung:

Mit dem Ausbau der landlichen Transportinfrastruktur wurde ein relevanter Engpass fiir die sozioékonomische Ent-
wicklung der Zielgruppe verringert und die Grundlage fur die guten Wirkungen auf sozio-6konomischer Ebene (Ein-
kommenssituation, Gesundheit und Bildung) gelegt. Das Vorhaben hatte somit eine hohe Relevanz fir die landli-
che Entwicklung in besonders schwachen Regionen Kambodschas und forderte zudem die wirtschaftliche und so-
ziale Teilhabe, auch von Frauen.

Aufgrund des insgesamt starken Infrastrukturausbaus bei gleichzeitig problematischen gesamtwirtschaftlichen und
damit einhergehend auch fiskalischen Rahmenbedingungen der letzten Jahre ist die Finanzierung des Stral3enun-
terhalts auf fortwahrend unzureichendem Niveau. Das trifft auch auf die organisatorischen und technischen Kapazi-
taten zum Betrieb landlicher Wege zu. Hierdurch ist die Nachhaltigkeit der finanzierten Infrastruktur gefahrdet, was
perspektivisch eine deutliche Beeintrachtigung der Wirkungen erwarten lasst. Mit einer vollstandigen Revidierung
der Wirkungen ist allerdings auch bei starker Degradation aufgrund der strukturbildenden Effekte des Vorhabens
auf die Kommerzialisierung der Landwirtschaft sowie eine verbesserte wirtschaftliche und soziale Infrastruktur nicht
zu rechnen. Positive Ausblicke auf eine Verbesserung der Instandhaltungskapazitaten ergeben sich durch die zu
erwartende Erholung der Wirtschaft mit guten Wachstumsaussichten, die — wenn auch nicht ausreichenden — Ei-
genanstrengungen der Partner sowie die kontinuierliche und finanziell umfassende Geberunterstiitzung fuir den
landlichen Transportsektor.

Trotz der erfolgreichen Bewertung der Relevanz, Effizienz und der Uibergeordneten entwicklungspolitischen Wir-
kungen, wird aufgrund der nur eingeschrénkt erfolgreichen Koharenz und Effektivitat sowie der gerade noch einge-
schrankt erfolgreichen Nachhaltigkeit, welche ohne erhebliche Verbesserungen zu weiteren EinbuRen auf Out-
come- und Impactebene flhrt, das Vorhaben insgesamt als eingeschrankt erfolgreich bewertet.

Beitrage zur Agenda 2030

Mit der verbesserten StralRenanbindung (Sustainable Development Goal (SDG) 9: Industrie, Innovation, Infrastruk-
tur) konnte durch Marktintegration der Zielgruppe ein Anstieg des Einkommens und die Verbesserung der Lebens-
bedingungen erreicht werden. Dadurch trug das Vorhaben trotz des dargestellten Anstiegs der Armutsraten zur
Erreichung von SDG 1 (Keine Armut) bei, da davon auszugehen ist, dass die Armutssituation ohne den Stra3en-
ausbau noch schlechter gewesen ware - auch wenn die Einkommenszuwéachse vermutlich sehr ungleich verteilt
sind. Mittelbar wurde zu besserer Gesundheitsversorgung (SDG 3: Gesundheit und Wohlergehen) und besserer
Bildung (SDG 4: Hochwertige Bildung weltweit) beigetragen. Die starkere Teilhabe von Frauen am motorisierten
Verkehr und dem daraus resultierenden Zugang zu 6ffentlichen Dienstleistungen und gesellschaftlicher Teilhabe
entspricht einem Beitrag zu SDG 5 (Gleichstellung von Frauen und Mannern). In Konzeption und Umsetzung griff
das Vorhaben auf bestehende Systeme zurlick, verfolgte einen ganzheitlichen Ansatz nachhaltiger Entwicklung
und trug durch gestiegene Klimaresilienz der Infrastruktur zur Resilienz der Zielgruppe bei.
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Projektspezifische Starken und Schwachen sowie projektibergreifende Schlussfolge-
rungen und Lessons Learned

Zu den Starken des Vorhabens zahlen insbesondere:

Die sehr hohe Relevanz des landlichen Transportsektors fiir die Verbesserung der sozioékonomischen Situa-
tion wird durch die Ergebnisse der EPE bestatigt.

Die Netzwerkeffekte verbesserter landwirtschaftlicher Produktion und Vermarktung mit regionalem und interna-
tionalem Handelsverkehr sowie mit grof3eren Stadten, bieten fur die Zielgruppe neue Vermarktungs- und Ein-
kommensmaoglichkeiten.

Bei frauengefiihrten Haushalten war die Einkommensentwicklung tberdurchschnittlich und die Teilhabe von
Frauen am motorisierten Verkehr stieg an.

Die Verbesserung der Lebensbedingungen durch Bildung, Gesundheits- und &ffentliche Dienstleistungen (ein-
schlieBlich Sicherheit) ermdglichen die weitere Entwicklung des Humankapitals im landlichen Raum sowie eine
Diversifizierung der Einkommensquellen.

Zu den Schwachen des Vorhabens zahlen insbesondere:

Trotz intensiver Unterstiitzung im Rahmen dieses und vorheriger FZ-Vorhaben sowie Vorhaben anderer Geber
war die Kapazitatsentwicklung fir den Betrieb landlicher Wege unzureichend. Auch die Entwicklung des Labors
blieb unter den Erwartungen. Dieses ist zwar grundsatzlich funktionsfahig, wird aber bei laufenden StralZenpro-
jekte nicht genutzt. Wahrend die Defizite bei den Instandhaltungskapazitéten bei Prufung richtig identifiziert
wurden, war die Umsetzung der A+F-Mafl3nahme nicht konsistent darauf ausgerichtet.

Aus Effizienzgesichtspunkten sind doppelte Strukturen generell und auch hinsichtlich der A+F-Trainingsmalf3-
nahmen fraglich. Die Einrichtung einer Projektumsetzungseinheit entspricht zwar den kambodschanischen
Standard Operating Procedures und ermdglicht eine effektive Projektumsetzung, beschrankt aber mitunter die
Potenziale zur Kapazitatsstarkung und Wissenstransfer innerhalb des MRD.

Die Zunahme von Extremwetterereignissen macht einen héheren Stralenbaustandard (Bitumierung) erforder-
lich. Dies geht mit héheren Bau- und Instandhaltungskosten sowie héheren technischen und organisatorischen
Anspriichen an Vergaben, Bauiiberwachung und Instandhaltung einher, denen die zustéandigen Behérden bis-
lang nur unzureichend gerecht werden.

Die Implementierung von Schwerlastkontrollen an den Stral3en des Vorhabens bzw. zentralen Zubringern war
nicht im Rahmen des Vorhabens vorgesehen. Die Kontrolle des Schwerlastverkehrs durch die 6rtliche Verwal-
tung ist nur unzureichend. Der Schwerlastverkehr u.a. in Verbindung mit der klimawandelbedingten starkeren
Beanspruchung durch Regenwasser zu einer schnellen Degradierung. Mit Blick auf den Schwerlastverkehr ist
auch das Eigeninteresse der lokalen Entscheidungstrager von Relevanz, da diese als landwirtschaftliche Erzeu-
ger oft selbst daran interessiert sind, aus Kostengriinden moglichst grof3e Transportmengen mit wenigen Fahr-
zeugen zu realisieren. Dass dies der langfristigen Transportkapazitat der Straf3en schadet, gerét dabei aus dem
Blick.

Schlussfolgerungen und Lessons Learned:

Um projektubergreifend aus Erfahrungen fr die Konzeptionierung und Umsetzung der landlichen StraReninfra-
struktur zu lernen und Synergien zu heben, bedarf es einer formalisierten Koordination zwischen der kambod-
schanischen Regierung und den Gebern.

Losungsansétze flr eine hinreichende Instandhaltung (institutionelle Governance, Aufbau- und Ablauforganisa-
tion und Finanzierung) mussen auf Basis einer differenzierten Bestandsaufnahme ausgearbeitet und von allen
Akteuren koordiniert umgesetzt werden, damit Betrieb und Instandhaltung mit dem Ausbau des landlichen
Wegenetzes Schritt halten kénnen. TrainingsmafRnahmen in Erganzung zu einzelnen Infrastrukturvorhaben
konnten die notwendigen Anderungen nicht erreichen.

Zur Finanzierung der Instandhaltung bedarf es neben den Zuweisungen aus dem Haushalt weiterer dezidierter
Finanzierungsquellen. Hierbei kbnnte ein Road Fund zielfiihrend sein. Dieser kénnte sich direkt aus mit dem
Verkehr zusammenhéngenden Quellen wie Mautgebiihren oder Kraftstoffabgaben speisen. Es stiinden
dadurch der Instandhaltung mehr Mittel zur Verfligung. Auch brachte dies eine hdhere Unabhéngigkeit des
StralRensektors von fiskalischen Engpéssen mit sich.

Projektbezogene Durchfiihrungseinheiten innerhalb von Ministerien stellen eine fiir den Kapazitatsaufbau und
Wissenstransfer effienzmindernde Doppelstruktur bzgl. Bau und Instandhaltung landlicher Wege dar, bei der
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die notwendige Verzahnung mit den eigentlich zustédndigen Governance-Strukturen fehlt. Das Vorgehen ent-
spricht zwar den lokalen Standard Operating Procedures, aus Effizienzgesichtspunkten sind doppelte Struktu-
ren generell und auch hinsichtlich der A+F-Trainingsmaf3nahmen fraglich. Einzelprojektiubergreifende Trainings-
maflnahmen lassen grof3ere Lerneffekte erwarten.

Zur Forderung der lokalen Bauwirtschaft und deren Kapazitaten ware bei gleichgearteten zukiinftigen Vorhaben
mit Blick auf die Effizienz aber auch auf die Kapazitatsentwicklung es durchaus tberlegenswert die Vergabe
gréRerer Lose an grof3ere und an leistungs-starkere Bauunternehmen zu pilotieren. Es liegt nahe, dass diese
ohnehin mit kleineren lokalen Subunternehmen zusammenarbeiten. In dieser Konstellation ist von den Auftrag-
nehmern die Ausflihrungsqualitét zu sichern. Hierbei sind Wissenstransfer und damit trickle-down Effekte zu
erwarten, die zum Kapazitatsaufbau beitragen. Eine Pilotierung wiirde demnach dabei helfen zu eruieren, ob
eine andere Art der Vergabe sich positiv auf die Bauqualitat und den Aufbau von Knowhow und lokalen Stra-
Renbetriebskapazitaten auswirkt und diesbzgl. bessere Ergebnisse erzielt.

Die Methodik von Verkehrszahlungen kénnte durch die Erfassung des Ist-Zustandes durch den Einsatz von au-
tomatischen low-cost traffic countern dahingehend verbessert werden, dass Uber langere ZeitrAume gemessen
und damit die Variabilitat erfasst werden kénnte. Zusatzlich knnten Bewegungsdaten (z.B. von Mobilfunk- oder
Datenanbietern) genutzt werden, um die Ergebnisse an den Zahlpunkten raumlich weiter aufgeldst zu triangu-
lieren und Veréanderungen des Verkehrs im Umfeld der Projektstral3en zu erfassen.

Die Anzahl von motorisierten Fahrzeugen pro Haushalt gibt einen guten Aufschluss sowohl iber die Entwick-
lung von Wirtschaftstatigkeit und Einkommen als auch tber die Nutzung der Stra3en. Damit handelt es sich um
einen wichtigen Proxyindikator, der Inflationseffekte bei Haushaltseinkommen und methodische Probleme bei
Verkehrszahlungen kompensieren kann.

Vor dem Hintergrund intendierter steigender Straennutzung und wirtschaftlicher Aktivitaten und damit einher-
gehendem Schwerlastverkehr bei gleichzeitig steigenden klimatischer Herausforderungen sind Kontrollen von
Achslasten zur Vorbeugung einer vorzeitigen Degradierung der StraRendecken unabdingbar. Mitzudenken sind
dabei die wirtschaftlichen Eigeninteressen lokaler Entscheidungstrager.

Die unter Nachhaltigkeit beschriebene Degradierung von Stra3enabschnitten in Siedlungen spricht fiir einen
héheren Ausbaustandard innerhalb von Siedlungen. Betonoberflachen bieten hier eine gute Alternative, die sich
auRerhalb des Vorhabens in Kambodscha schon bewahrt hat.

Mit der prognostizierten und teilweise schon eingetretenen Zunahme von extremen Niederschldgen durch den
Klimawandel steht Kambodscha vor besonderen Herausforderungen fur die Anpassung des Stral3ennetzes.
Gleichzeitig stellen Extremwetterereignisse besonders hohe Anspriiche an Ausbaustandard und Instandhal-
tung. Der klimaangepasste Ausbau der Transportinfrastruktur in vom Klimawandel besonders betroffenen Part-
nerlandern ist eine wichtige Aufgabe fir die EZ, die eine entsprechende Mittelausstattung braucht.
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Evaluierungsansatz und Methoden

Methodik der Ex-post-Evaluierung

Die Ex-post-Evaluierung folgt der Methodik eines Rapid Appraisal, d.h. einer datengestiitzten, qualitativen Kontribu-
tionsanalyse und stellt ein Expertenurteil dar. Dabei werden dem Vorhaben Wirkungen durch Plausibilitatstuberle-
gungen zugeschrieben, die auf der sorgféltigen Analyse von Dokumenten, Daten, Fakten und Eindriicken beruhen.
Dies umschlief3t — wenn moglich — auch die Nutzung digitaler Datenquellen und den Einsatz moderner Techniken
(z.B. Satellitendaten, Online-Befragungen, Geocodierung). Ursachen fiir etwaige widerspriichliche Informationen
wird nachgegangen, es wird versucht, diese auszurdumen und die Bewertung auf solche Aussagen zu stiitzen, die
—wenn moglich — durch mehrere Informationsquellen bestatigt werden (Triangulation).

Dokumente:

Projektberichterstattung des Projekttragers, Wirkungsmonitoring des Projektes, Strategien und Politiken der Part-
nerregierung, Projektdokumente anderer Geber (insb. ADB und Weltbank), 6konomische Analysen sekundéare
Fachliteratur, Kontext-, Landes- und Sektoranalysen und Ex-post Evaluierungen von Vorgéangervorhaben.

Datenquellen und Analysetools:
Berichte des Projekttragers zu Budgets und Instandhaltungs- und NotmafRnahmen, Datenbanken, Datensammlung
und Wirkungsstudien vor Ort, GPS- und Geschwindigkeitsdaten, Satellitenbilder und Geodaten.

Interviewpartner:
Projekttrager, Zielgruppe, andere Entwicklungsorganisationen, lokale und regionale Verwaltungen

Der Analyse der Wirkungen liegen angenommene Wirkungszusammenhange zugrunde, dokumentiert in der bereits
bei Projektprifung entwickelten und ggf. bei Ex-post-Evaluierung aktualisierten Wirkungsmatrix. Im Evaluierungsbe-
richt werden Argumente dargelegt, warum welche Einflussfaktoren fur die festgestellten Wirkungen identifiziert wur-
den und warum das untersuchte Projekt vermutlich welchen Beitrag hatte (Kontributionsanalyse). Der Kontext der
Entwicklungsmafinahme wird hinsichtlich seines Einflusses auf die Ergebnisse berlicksichtigt. Die Schlussfolgerun-
gen werden ins Verhaltnis zur Verfligbarkeit und Qualitéat der Datengrundlage gesetzt. Eine Evaluierungskonzeption
ist der Referenzrahmen fur die Evaluierung.

Die Methode bietet fiir Projektevaluierungen ein — im Durchschnitt - ausgewogenes Kosten-Nutzen-Verhéltnis, bei
dem sich Erkenntnisgewinn und Evaluierungsaufwand die Waage halten, und Uber alle Projektevaluierungen hinweg
eine systematische Bewertung der Wirksamkeit der Vorhaben der FZ erlaubt. Die einzelne Ex-post-Evaluierung kann
daher nicht den Erfordernissen einer wissenschaftlichen Begutachtung im Sinne einer eindeutigen Kausalanalyse
Rechnung tragen.

Folgende Aspekte limitierten die Evaluierung:

- Vom Trager angeforderte Detailinformationen zu den an den StrafBen durchgefiihrten Instandhaltungsarbeiten
wurden nur unvollstandig und ausschlieBlich fir die Uber die Projektmanagementeinheit abgewickelten, perio-
dischen MafRnahmen bereitgestellt.

- Die vom Trager angeforderte Aufschliisselung der Instandhaltungsbudgets nach Projektprovinzen wurde nicht
bereitgestellt.
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Zur Beurteilung des Vorhabens nach den OECD DAC-Kriterien wird mit Ausnahme des Nachhaltigkeitskriteriums
eine sechsstufige Skala verwandt. Die Skalenwerte sind wie folgt belegt:

Methodik der Erfolgsbewertung

Stufe 1 sehr erfolgreich: deutlich tiber den Erwartungen liegendes Ergebnis
Stufe 2 erfolgreich: voll den Erwartungen entsprechendes Ergebnis, ohne wesentliche Mangel
Stufe 3 eingeschrankt erfolgreich: liegt unter den Erwartungen, aber es dominieren die positiven Ergebnisse

Stufe 4 eher nicht erfolgreich: liegt deutlich unter den Erwartungen und es dominieren trotz erkennbarer positi-
ver Ergebnisse die negativen Ergebnisse

Stufe 5  Uberwiegend nicht erfolgreich: trotz einiger positiver Teilergebnisse dominieren die negativen Ergeb-
nisse deutlich

Stufe 6 géanzlich erfolglos: das Vorhaben ist nutzlos bzw. die Situation ist eher verschlechtert

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begriindenden Gewichtung
der sechs Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung kennzeichnen ein ,erfolgreiches”, die Stu-
fen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches* Vorhaben. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass ein Vorhaben i. d. R. nur dann als
entwicklungspolitisch ,erfolgreich” eingestuft werden kann, wenn die Projektzielerreichung (,Effektivitat”) und die
Wirkungen auf Oberzielebene (,Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen*) als auch die Nachhaltigkeit
mindestens als ,eingeschrankt erfolgreich” (Stufe 3) bewertet werden.
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Anlagenverzeichnis:

Anlage Zielsystem und Indikatoren

Anlage Risikoanalyse

Anlage ProjektmafRnahmen und Ergebnisse

Anlage Evaluierungsfragen entlang der OECD DAC-Kriterien/ Ex-post-Evaluierungsmatrix
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Anlage Zielsystem und Indikatoren

IKFW

Bei Projektprifung: Das Projektziel ist die nachhaltige Bereitstellung
des ganzjahrigen Zugangs / der Erreichbarkeit von Mérkten sowie anderer sozialer Einrichtun-
gen, wie Gesundheitszentren und Schulen fir die Landbevdlkerung

Grundsétzlich angemessen, aber beinhaltet die Wirkungskette. Der Fokus ist auf
den Zugang verkirzt und vernachlassigt die Nutzungs- sowie die Effizienzas-
pekte. Entsprechend angepasst.

Bei EPE (falls Ziel modifiziert): Ganzjahrige und effiziente Nutzung der rehabilitierten landlichen Wege.

INDIKATOR 1
(PP - OUTCOME)

Erh6éhung des Haushaltseinkommens
um 20% zum Ende des Projekts

VERSCHOBEN ZU IMPACT

(PP - OUTCOME)

INDIKATOR 2 Nicht angemessen
(PP - OUTCOME)
Der Indikator ist vieldimensional und in der Komple-
Erhohung-derMobilitat der Haushalte xitat schwer robust und reprasentativ zu erheben.
Ginstiger, Y
kehrsfrequenz) Der Erfassung der Aspekte der Mobilitat erfolgt in
der EPE durch das Verkehrsvolumen sowie die Ver-
a)-Erhthung-der-Reisehaufigkeit zu anderung der Verkehrszusammensetzung sowie
Markten,-Gesundheitszentren—Pagoden | den Fahrzeugbesitz. Weitere Aspekte werden im
und-anderen-sozialen-Einrichtungenum | Rahmen der Fokusgruppendiskussionen anekdo-
20% tisch erhoben.
Y Erho .
Reise GESTRICHEN
strecke-um-20%
vom
Moterrollerzum-Auto)-um-20%
INDIKATOR 3 VERSCHOBEN ZU IMPACT
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Steigerung der Anzahl von lokalen
Handlern, die lokale Produkte bei Pro-
duzenten aufkaufen (FarmgateTrader)

INDIKATOR 1

(PP - OUTPUT)

Relative Erhthung des Verkehrsvolu-
mens auf den verbesserten Wegen

Angemessen

Fir die EPE als Outcome-Indikator verwendet, um
die Nutzung der im Projekt finanzierten StraRen ab-
zubilden.

Anpassung der Formulierung nach ,state-of-the-art*

ANGEPASST: Durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke auf den RIP VI Stral3en

Anstieg um 20%

9.197 motorisierte
Fahrzeuge/Tag

+131 % ?
(14.871 motori-
sierte Fahr-
zeuge/Tag)

+59 9% 2
(13.222 motori-
sierte Fahr-
zeuge/Tag)
Erfullt

INDIKATOR 2

(PP - OUTPUT)

Programmwege sind ganzjahrig befahr-
bar

Angemessen

Fir die EPE als Outcome-Indikator verwendet, um
die ganzjahrige Nutzbarkeit der im Projekt finanzier-
ten StraRen abzubilden

PP: ganzjahrige
Zuganglichkeit

EPE: StralRen
sind ganzjéhrig

StrafRen nicht
ganzjéhrig befahr-
bar, erhebliche
Einschrankungen
in der Regenzeit

Einige StraBenab-
schnitte waren
wahrend Starkre-
genereignissen
Uberflutet und nur

Einige StralBen-
abschnitte wa-
ren wahrend
Starkregenereig-
nissen Uberflutet

befahrbar eingeschrankt und einge-
Anpassung der Formulierung nach ,state-of-the-art” passierbar schrankt pas-
sierbar
UMFORMULIERT: Ganzjahrige Befahrbarkeit der Teilweise er-
RIP VI Straf3en fallt
INDIKATOR 3 Grundsétzlich angemessen, jedoch Zielniveau zu PP: Reduktion um | 4,3 min/km -58 % -41 %
(PP - OUTPUT) Relative Reduktion von | konservativ. Zielniveau bei EPE den Ausbaustan- 20% (1,8 min/km) (2,5 min/km)
Fahrzeiten dard der StraRen angepasst. Erfullt
EPE: Reduktion
Anpassung der Formulierung nach state-of-the-art um 30%
mit Erganzung ,spezifische" Fahrzeiten
ANGEPASST: Durchschnittliche spezifische Fahrt-
zeiten auf den RIP VI StraRen (Motorrad)
INDIKATOR 4 Grundséatzlich angemessen, jedoch Zielniveau zu | PP: Reduktion um | 0.076 USD/km -43% -24%
(PP - OUTPUT) konservativ. Zielniveau bei EPE an den héheren 20% (0,043 USD/km ) | (0,058 USD/km)
Relative Reduktion von Fahrzeugbe- Ausbaustandard der StralRen (insb. die Uberwie- Nicht erfullt

triebskosten

gende Oberflachenversiegelung) angepasst.

EPE: Reduktion
um 30%
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Anpassung der Formulierung nach state-of-the-art
mit Erganzung ,spezifische" Fahrzeugbetriebskos-
ten

ANGEPASST: Durchschnittliche spezifische Fahr-
zeugbetriebskosten auf den Projektstral3en (Motor-
rad, in Preisen von 2018)

Bei Projektprifung: Beitrag zur wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung sowie zur Armuts-
minderung der landlichen Bevélkerung in der Programmregion.

Angemessen.

Auf die Eingrenzung der Bevolkerung als ,Jandlich* wird verzichtet, da diese
Charakteristik auf alle Projektregionen zutrifft (PP Anl. 7, insb. 1.3) und eine wei-
tere Binnenabgrenzung zwischen Dorfbewohnern und Kleinstadten im landlichen
Raum nicht sinnvoll ist. Weiterhin wird nach state of the art umformuliert, wobei
hier ,soziobkonomisch* auch die urspriinglich separat genannte Armutsminde-

rung einschlief3t.

Bei EPE (falls Ziel modifiziert): Beitrag zur Verbesserung der sozioékonomischen Lebensbedingungen der Bevoélkerung im Einzugsgebiet der landlichen Wege.

Erhéhung des durch-
schnittlichen Haushaltsein-
kommens (inklusiver armer
und weiblich gefihrter
Haushalte) im Zielgebiet
um 20 %

Grundséatzlich angemessen, aber von Outcome auf Impact-
Ebene verschoben, da die Einkommen eine langerfristige Wir-
kung darstellen.

Wirkungszeitraum sollte sich nicht auf das Projektende, sondern
auf den Zeitraum danach beziehen.

Formulierung nach state-of-the-art, da Zielniveau in der Formu-
lierung enthalten ist.

Eine Differenzierung nach Geschlechtern und Armen erfolgt in

der EPE im Text, aber fur die einfache Verstandlichkeit nicht in
der Indikatorentabelle.

ANGEPASST: Haushaltseinkommen in den Einzugsgebieten
der RIP VI StraRen

Anstieg um 20 %

(Streichung bei
EPE)

1.734 USD 13

+43 % 2
(2.490 USD 13)

+241 % 2
(5.833 USD 13)
Erfullt
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Senkung des Anteils der Grundsatzlich angemessen Senkungum 10 % | 21 %?! 18 %1 19%?
armen Bevdlkerung (ID- (PP) Nicht erfllt
Poor) um 10% Formulierung nach state-of-the-art, da Zielniveau in der Formu-

lierung enthalten ist und der Bezugsraum nicht definiert ist. Zielniveau: 16 %,

Senkung um 5
Zielniveau angepasst. Prozentpunkte
(EPE)

(analog zu der EPE RIP IV und V)

ANGEPASST: Anteil der armen Bevdlkerung in den Einzugsge-

bieten der RIP VI Stral3en (ID-Poor)
Motorisierte Fahrzeuge pro | NEU Zunahme um 20 0,66* +32 %2 +60 % 2
Haushalt in den Einzugsge- % 2 (EPE) (0,92 (1,05
bieten der RIP VI StraRBen Erfallt
Steigerung-der-Anzahlvon | Nicht angemessen, da die Anzahl der Handler weniger relevant EPE: Zunahme 609 USD 13 +19%? +336 % ?
lokalen-Handlern; ist als das realisierte Handelsvolumen, welches auch durch eige- | um 30 % ?® (719 USD 13) (2.467 USD 13)
die lokale Produkte bei nen Gutertransport zu Markten vergré3ert werden kann. Die An- Erfullt
Produzenten-aufkaufen zahl der Handler wird jedoch als Zusatzinformation berticksich-
{(FarmgateTrader) tigt.

NEU: Handelsvolumen der in den Einzugsgebieten der RIP VI

StralRen erzeugten landwirtschaftlichen Produkte
Anteil von in Sekundar- NEU 44 % 2 (EPE) 34%1 39%1 39%1

Nicht erfullt

schulen eingeschriebenen
Jugendlichen (12 — 17
Jahre) in den Einzugsgebie-
ten der RIP VI Straen

Analog zu EPE von RIP IV und V: Dieser Indikator steht als
Proxy fiir die Wahrnehmung von Bildungsangeboten, die zum
Teil mit deren Erreichbarkeit zusammenhéangt.

! Durchschnitt der RIP VI StraReneinzugsgebiete
2 Durchschnittliche Veranderung in den der RIP VI Stralzeneinzugsgebieten
% In Baselinepreisen mit Inflationsbereinigung anhand des kambodschanischen Konsumentenpreisindizes.
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Die ex-ante als Risiko benannte Verzdgerung bei der Bereitstellung der Eigenbeitrage der kambodschanischen Regie-
rung (gering bei mittlerer Beeinflussbarkeit) ist in geringem Maf3e bei der Finanzierung der erganzenden Kleininfra-
struktur eingetreten. Dennoch konnten alle identifizierten MaRnahmen plangemaf umgesetzt werden.

Anlage Risikoanalyse

Das ex-ante identifizierte Risiko (mittel bei geringer Beeinflussbarkeit) von Verzégerungen bei Vergabe und Abwicklung
der Bauvertrage mit entsprechenden Mehrkosten ist trotz Reisebeschrankungen aufgrund der COVID19-Pandemie nur
in geringem Mal3e eingetreten und hatte keinen Einfluss auf die Projektergebnisse.

Das ex-ante identifizierte Risiko (mittel bei geringer Beeinflussbarkeit) von Preissteigerungen im Bausektor oder durch
Wechselkursveranderungen ist trotz sektoraler Preissteigerungen — vor allem aufgrund verschiedener (chinesischer)
GroRinvestitionen — und einem Mangel an Arbeitskraften und Materialien fur das Projekt nicht wirksam geworden, da
die Bauvertrage rechtzeitig mit Festpreis und ohne Preiseskalation vergeben wurden. Die eingeplanten Riicklagen fir
Unvorhergesehenes waren insgesamt — auch zur Abfederung von Wéahrungsschwankungen — ausreichend.

Das ex-ante identifizierte Risiko (mittel bei mittlerer Beeinflussbarkeit) einer Beschadigung der Baustellen oder der fer-
tigen Wege durch starke Unwetter und Uberschwemmungen ist eingetreten. Es kam im Jahr 2020 zu Beschadigungen
an den fertiggestellten StraBen durch schwere Uberschwemmungen, die jedoch noch im Projektranmen behoben wer-
den konnten. Weiterhin kam es ex-post zu weiteren Beschadigungen durch extreme Niederschlage in den Regenzei-
ten, die zu einer fortschreitenden Degradierung einzelner Straf3enabschnitte beitrugen.

Das ex-ante identifizierte Risiko (gering bei hoher Beeinflussbarkeit) unvorhergesehener Landminen sowie Verzdge-
rungen bei der RAumung der Landminen durch staatliche Stellen trat in geringem Umfang wahrend der Bauarbeiten
der ergdnzenden Kleininfrastruktur ein. Durch die entsprechende Minenrdumung wurde die Projektumsetzung hier-
durch jedoch nicht geféhrdet.

Ex-ante wurden negative Umwelt- und Sozialwirkungen als geringes Risiko identifiziert. Bei der EPE wurden keine ne-
gativen dkologischen Wirkungen der StraBenrehabilitierung festgestellt. Negative soziale Wirkungen ergaben sich
durch die gestiegene Haufigkeit von Unféllen aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens und der htheren Fahr-
geschwindigkeiten.

Die ex-ante als Betriebsrisiko identifizierte nicht nachhaltige Instandhaltung ist eingetreten. Die angemessene routine-
mafige und periodische Instandhaltung der Strafl3en ist nicht gewahrleistet (ex-ante als Betriebsrisiko identifiziert). Die
A+F-MalRRnahmen im Rahmen des Vorhabens waren nicht ausreichend, um diesem Risiko entgegenzuwirken. Neben
den technischen sind weiterhin auch die institutionellen und finanziellen Kapazitaten defizitar.

Die unzureichende Mittelbereitstellung fir die Instandhaltung der Straf3en wurde ex-post als hohes Risiko mit mittlerer
Beeinflussbarkeit eingeschatzt. Dieses ist eingetreten, da die weiter voranschreitende Rehabilitierung landlicher Wege
durch das RIP-Programm aber auch durch andere Geber den Instandhaltungsbedarf stetig vergréerte, jedoch die be-
reitgestellten Finanzierungen nicht im erforderlichen Maf3e erhéht wurden. Insbesondere hat 2020 bis 2022 der Ein-
bruch des langjahrigen Wirtschaftswachstums zu einer Stagnation der Finanzierung gefiihrt. Die entsprechenden
Haushaltsmittel steigen erst seit 2023 wieder, aber sind nach wie vor nicht ausreichend.

Risiko (alle ex-ante) Relevantes OECD-DAC Kriterium
(Rechtzeitige) Bereitstellung des Eigenbeitrags Effektivitat
Verzégerungen bei Vergabe und Abwicklung der Bauvertrage Effizienz/ Effektivitat
Sektorales Kostenrisiko Effizienz/ Effektivitat
Schéaden durch Flut und Unwetter Effektivitat/ Nachhaltigkeit
Landminen/Verzdgerung bei Minenraumung Effizienz/ Effektivitat
Umwelt- und Sozialrisiken Effektivitat/ Nachhaltigkeit
Sicherstellung einer angemessenen routinemaRigen und periodischen [Nachhaltigkeit
Instandhaltung der StrafRen
Unzureichende Mittelbereitstellung fir die Instandhaltung der Stralen |Nachhaltigkeit
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Anlage Projektmalinahmen und Ergebnisse

Landliche Wege

Kiirzel Name Distrikt Gemeinden Liange (km) |StraBenoberfliche Fertigstellung Finanzierungsphase
BMC16 Kouk Tonloab Mongkol Borey |Banteay Neang 9.90|doppelt bitumiert 2019|RIP VI
(NRS5) - Srah
Kouk Krasang
BMC18 Ou Snguot (NR5) -|Mongkol Borey |Banteay Neang 16.40|doppelt bitumiert 2020(RIP VI
Ta Sal Kouk Ballangk
Link BMC 16 to 18 0.90(Schotter RIP VI
BMC20 Naka Chhay (NR5) |Ou Chrov Changha, 20.00|doppelt bitumiert 2020|RIP VI
Souphi,
Soengh
BMC24 VorYeav -Prey |Thma Puok Prey Changha 6.40|doppelt bitumiert 2019(RIP IV
Sangha (NR56)

Kleine begleitende Infrastrukturmaf3nahmen im landlichen Raum

StraBeneinzugsgebiet |MaBnahmentyp Umfang
BMC16 Seitenstrallen 2,5km
BMC18 SeitenstralRen 2,9km
BMC18 Rohrdurchlasse fur 14
Seitenstrallen
BMC18 Reistrocknungsplatz 1
BMC20 Seitenstrallen 5,9 km
BMC20 Latrinen 2
BMC20 Uberdachter Gemeindeplatz |1
BMC20 Umzaunungen von Schule 2
und Wasserbecken
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Anlage Evaluierungsfragen entlang der OECD-DAC-Kriterien/ Ex-post Evaluierungsmatrix

Wesentliche Datenguellen:

KfW Entwicklungsbank, 2017: Projektprifungsbericht (PP)

KfW Entwicklungsbank, 2021: Abschlusskontrollberichte (AK)

Projektabschlussberichte (PAB):

GOPA, OCA, ILKH, 2021: Final Report, Rural Infrastructure Programme Phase VI and Accompanying Training Consulting Services (AMTC)
GOPA, OCA, ILKH, 2021: Training Report
Sozio-6konomische Berichterstattung (SE):

GOPA, OCA, IL, 2018: RIP VI Supplementary (Baseline) Socio-Economic Survey Report

GOPA, OCA, IL, 2021: RIP VI Final Post-Construction Socio-Economic Survey Report

Makathy Tep, 2024: Ex-Post Evaluation Socio-Economic Survey Of The Rural Infrastructure Programme (RIP) Phase VI

IKFW

Relevanz
Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fur vorliegen- Datenquelle (oder Begriindung falls Frage Note Gewich- Begriin-
des Vorhaben nicht relevant/anwendbar) tung dung fur
(-/o/+) | Gewich-
tung
2 o]

1.1 Sind die Ziele der MaRnahme an den
(globalen, regionalen und landerspezifi-
schen) Politiken und Prioritaten, insbe-
sondere der beteiligten und betroffenen
(entwicklungspolitischen) Partner und
des BMZ, ausgerichtet?

e Beitrag zu den EZ-Strategien auf globaler
und deutscher Ebene?

e Beitrag zu Entwicklungsstrategien/-politi-
ken von Kambodscha im Landwirtschafts-
/Transportsektor?

e Beitrag zu Anpassungsstrategien an Kli-
mawandel?

o Konflikt oder Kohéarenz mit Klimastrate-
gien (Mitigation)

e Zu welchen SDG tréagt das Vorhaben bei?

e Kritische Analyse des PP sowie der Sektor-
berichterstattung (Teil A) Berichterstattung

e  Abgleich mit den bei Priifung geltenden und
dem 2019 erneuerten EZ-Programmen

e Abgleich mit nationalen Entwicklungsstrate-
gien

e Abgleich mit regionalen und globalen Ent-
wicklungsstrategien (z.B. SDGs)

1.2 Beriicksichtigen die Ziele der Mal3-

nahme die relevanten politischen und in-
stitutionellen Rahmenbedingungen (z.B.
Gesetzgebung, Verwaltungskapazitaten,

e Passt das Konzept des Vorhabens, d.h.
der Einbezug der lokalen Einheiten, zu de-
ren Kapazitaten?

e Analyse des PV und Abgleich mit weiterer
Literatur (z.B. Entwicklungsberichte, Léander-
analysen, Projektvorschlage anderer Pro-
jekte zu der Zeit der Projektpriifung)
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tatsachliche Machtverhaltnisse (auch
bzgl. Ethnizitat, Gender, etc.))?

Bewertungsdimension 2:

Ausrichtung an Bedurfnissen und Ka-
pazitaten der Beteiligten und Be-
troffenen

2.1 Sind die Ziele der MalZnahme auf die
entwicklungspolitischen Bedurfnisse und
Kapazitaten der Zielgruppe ausgerichtet?
Wurde das Kernproblem korrekt identifi-
ziert?

Wie wurden Projektmaf3nahmen und da-
mit die Zielgruppe ausgewahlt?

Waren die Auswahlkriterien sinnvoll und
angemessen?

Wie wurden die begleitenden, kleinen Inf-
rastrukturmafnahmen (z.B. einen Platz fur
Reistrocknung) ausgewahlt und welches
Konzept fur Betrieb und Wirkungen wur-
den zugrunde gelegt?

Soziotkonomische Analysen (z.B. Welt-
bank, EIU etc.

Berichterstattung

Sektorteam

Projekttrager

IKFW

2.2 Wurden dabei die Bedurfnisse und
Kapazitaten besonders benachteiligter
bzw. vulnerabler Teile der Zielgruppe
(mogliche Differenzierung nach Alter,
Einkommen, Geschlecht, Ethnizitat, etc.)
bertcksichtigt? Wie wurde die Zielgruppe
ausgewahlt?

Bewertungsdimension 3:
Angemessenheit der Konzeption

3.1 War die Konzeption der MalRnahme
angemessen und realistisch (technisch,
organisatorisch und finanziell) und grund-
satzlich geeignet zur Losung des Kern-
problems beizutragen?

Waren die MaRnahmen geeignet, die ge-
maR PP bestehenden Benachteiligungen
von Frauen/Mé&dchen zu mindern?

Welche Kapazitaten hatten die Regierung
und die PT bei Prifung?

War die Anwendung der kambodschani-
schen StraBenbaustandards (Versiege-
lung) fur die Klimaresilienz angemessen?
Sind die StraRenbaustandards auf Klima-
resilienz ausgerichtet?

Wie ist die konzeptionell vorgesehene
Verpflichtung Kambodschas zur Bereit-
stellung von Instandhaltungsbudget zu be-
werten?

PP Zielgruppenanalyse

PP
Sektorliteratur
Fachgesprache
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Entsprach die Konzeption der A+F-Mal3-
nahme hinsichtlich der Inhalte und der
Zielgruppe den Bedarfen (insb. im Bereich
der StralReninstandhaltung)?

3.2 Ist die Konzeption der MaRnahme
hinreichend prézise und plausibel (Nach-
vollziehbarkeit und Uber-priifoarkeit des
Zielsystems sowie der dahinterliegenden
Wirkungsannahmen)?

3.3 Waren die gewahlten Indikatoren und
deren Wertbestiickung in ihrer Gesamt-
heit angemessen (zur Beantwortung eine
der folgenden Angaben auswahlen: Indi-
katoren und Wertbestlickung waren an-
gemessen / teilweise angemessen / nicht
angemessen)? Die Begriindung erfolgt
differenziert nach Indikatoren in Anlage 1.
(FZ E spezifische Frage)

PP

3.4 Bitte Wirkungskette beschreiben, ein-
schl. BegleitmalRnahmen, ggf. in Form ei-
ner grafischen Darstellung. Ist diese plau-
sibel? Sowie originares und ggf.
angepasstes Zielsystem unter Einbezug
der Wirkungsebenen (Outcome- und Im-
pact) nennen. Das (angepasste) Zielsys-
tem kann auch grafisch dargestellt wer-
den. (FZ E spezifische Frage)

Sind die begleitenden, kleinen Infrastruk-
turmafinahmen (z.B. einen Platz fir Reis-
trocknung) in der Wirkungskette eingebun-
den?

PP
Ggf. Machbarkeitsstudie
Projektreise/-gesprache

3.5 Inwieweit ist die Konzeption der Maf3-
nahme auf einen ganzheitlichen Ansatz
nachhaltiger Entwicklung (Zusammen-
spiel der sozialen, 6kologischen und 6ko-
nomischen Dimensionen der Nachhaltig-
keit) hin angelegt?

Ist die Forderung von Straf3en- und ergén-
zender (kleiner) landlicher Infrastruktur in
ein ganzheitliches Nachhaltigkeitskonzept
eingebettet?

PP
Ggf. Machbarkeitsstudie
Literatur

3.6 Bei Vorhaben im Rahmen von EZ-

Programmen: ist die MaRhahme gemaf
ihrer Konzeption geeignet, die Ziele des
EZ-Programms zu erreichen? Inwiefern

PP
EZ-Programmvorschlag

IKFW
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steht die Wirkungsebene des FZ-Moduls
in einem sinnvollen Zusammenhang zum
EZ-Programm (z.B. Outcome-Impact
bzw. Output-Outcome)? (FZ E spezifi-
sche Frage)

IKFW

Bewertungsdimension 4: - o] keineT we-
Reaktion auf Veranderungen / An- sentlichen
passungsfahigkeit Verande-
rungen
4.1 Wurde die Maf3nahme im Verlauf ih- ¢ Haben sich die klimatischen Projektrisiken | e  Projektabschlusskontrolle
rer Umsetzung auf Grund von veréander- wahrend der Umsetzung verandert und e  Projektgespréche
ten Rahmenbedingungen (Risiken und wenn ja, wurde dem Rechnung getragen?
Potentiale) angepasst?
Kohéarenz
Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fir vorliegen- Datenquelle (oder Begriindung falls Frage Note Gewich- Begrin-
des Vorhaben nicht relevant/anwendbar) tung dung far
(-/o/+) | Gewich-
tung
Bewertungsdimension 5: 0

Interne Koharenz (Arbeitsteilung und
Synergien der deutschen EZ):

5.1 Inwiefern ist die MalRnahme innerhalb | e Ist die Férderung der landlichen Entwick- e EZ-Programm
der deutschen EZ komplementar und ar- lung in den verschiedenen MaRnahmen e  Berichterstattung Teil A
beitsteilig konzipiert (z.B. Einbindung in (TZ/FZ) komplementar? FZ-Projektberichterstattung
EZ-Programm, Lander-/Sektorstrategie)? | ¢  Wie wurden RED und RIP koordiniert bzw.

die MaBnahmen abgestimmt?
5.2 Greifen die Instrumente der deut- e  GlZ-Berichterstattung
schen EZ im Rahmen der MaRnahme e EZ-Schwerpunktberichte

konzeptionell sinnvoll ineinander und
werden Synergien genutzt?

GIZ landl. Entwicklung: bodenpolitische und
landrechtliche Vorschriften und Gesetze,
Forstwirtschaft, Naturschutzgebiete
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5.3 Ist die MaRnahme konsistent mit in-
ternationalen Normen und Standards, zu
denen sich die

deutsche EZ bekennt (z.B. Menschen-
rechte, Pariser Klimaabkommen etc.)?

PP und Berichterstattung

IKFW

6.1 Inwieweit erganzt und unterstiitzt die
MalRnahme die Eigenanstrengungen des
Partners (Subsidiaritatsprinzip)?

Welche politische Prioritat hat Verkehrsinf-
rastruktur in Kambodscha und welche Ei-
genanstrengungen wurden zur Verbesse-
rung unternommen?

Gab es Eigenanstrengungen, die Anrainer
der rehabilitierten StraRen an das Strom-
netz anzuschlieen und die Wasserver-
sorgung zu verbessern?

Welche komplementéren, landlichen Ent-
wicklungsprogramme gab es fir die Ziel-
gruppe zur Steigerung der landwirtsch.
Produktivitat und Einkommensdiversifizie-
rung?

Wie hat sich das Angebot an Sekundérbil-
dung verandert und ist es bedarfsgerecht?

Projektdokumentation — auch von anderen
Gebern (WB, ADB)

Projektgesprache mit Entscheidungstragern
Projektbesuch

6.2 Ist die Konzeption der MaRBnahme so-
wie ihre Umsetzung mit den Aktivitaten
anderer Geber abgestimmt?

Wie erfolgte/erfolgt die Geberkoordination
in Kambodscha und ist diese in den Zielen
koharent?

Erfolgt gegenwartig Geberkoordinier-ung
in einem geregelten Prozess?

Projektprifung und EZ-Programmvorschlag
Projektgesprache mit Sektorteam und ande-
ren Gebern (sofern méglich)
Projektdokumentation von anderen Gebern
(wB, ADB)

6.3 Wurde die Konzeption der Maf3-
nahme auf die Nutzung bestehender Sys-
teme und Strukturen (von Partnern/ande-
ren Gebern/internationalen
Organisationen) fur die Umsetzung ihrer
Aktivitaten hin angelegt und inwieweit
werden diese genutzt?

Wie funktioniert der Kapazitatstransfer von
der PMU/PIU-Struktur in die Linie?

Gab es Reibungsverluste bzw. Kapazitats-
engpéasse?

Nutzen die Geber das ADB finanzierte
StralRentool fur Rehabilitierung/Instandhal-
tung?

Projektdokumentation
Bestatigung durch Projektgesprache
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Nutzen die Geber das ADB finanzierte
StralRentool fiir Rehabilitierung/Instandhal-
tung?

Konnen Geberfinanzierungen von DRR
Uberhaupt umgesetzt werden?

Ist eine Integration von der PIU in das
MRD aufgrund der Mittelherkunft (Geber-
beitrage vs. Haushaltsmittel) iberhaupt
maoglich bzw. die Umsetzung durch DRR
(gesetzliche Vorgaben)?

6.4 Werden gemeinsame Systeme (von
Partnern/anderen Gebern/internationalen
Organisationen) fur Monitoring/Evaluie-
rung, Lernen und die Rechenschaftsle-
gung genutzt?

Projektdokumentation
Projektgesprache

Effektivitat

IKFW

Evaluierungsfrage

Bewertungsdimension 7:
Erreichung der (intendierten) Ziele

Konkretisierung der Frage fir vorliegen-
des Vorhaben

Datenquelle (oder Begriindung falls Frage
nicht relevant/anwendbar)

Note

Gewich-
tung
(-/ol+)

Begrin-
dung fr
Gewich-
tung

Beson-
dere Be-
ricksichti-
gung der
bei EPE
nicht er-
reichten
Ziele und
ricklaufi-
gen Effi-
zienzindi-
katoren
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7.1 Wurden die (ggf. angepassten) Ziele
der MaRBnahme erreicht (inkl. PU-Maf3-
nahmen)?

Indikatoren-Tabelle: Vergleich Ist/Ziel

Bewertungsdimension 8:
Beitrag zur Erreichung der Ziele:

8.1 Inwieweit wurden die Outputs der
MalRnahme wie geplant (bzw. wie an
neue Entwicklungen angepasst) er-
bracht? (Lern-/Hilfsfrage)

Welche Bauleistungen wurden erbracht?
Welche Trainingsmalinahmen wurden zu
welchen Themen durchgefuhrt?

PAB
AK

IKFW

Beson-
dere Be-
ricksichti-
gung der
bei EPE
nicht er-
reichten
Ziele und
ricklaufi-
gen Effi-
zienzindi-
katoren

8.2 Werden die erbrachten Outputs und
geschaffenen Kapazitaten genutzt?

Siehe Indikatoren

Zusatzlich:

Wurden die Ziele der A+F MafRnahme er-
reicht? Wie wurde das Aus- und Fortbil-
dungsangebot angenommen?

Wie ist die Nutzung durch Frauen?
Wieviele Handler nutzen die Stralen?
Wie hat sich das Verkehrsvolumen entwi-
ckelt?

Sozio-6konomisches Projektmonitoring und
aktualisierte Verkehrszahlung 2024

AK

Inaugenscheinahme/Stichprobenartige Kon-
trolle durch einen lokalen Consultant

8.3 Inwieweit ist der gleiche Zugang zu
erbrachten Outputs und geschaffenen
Kapazitaten (z.B. diskriminierungsfrei,
physisch erreichbar, finanziell erschwing-
lich, qualitativ, sozial und kulturell an-
nehmbar) gewéahrleistet?

Gibt es ein ausreichendes Angebot von
offentlichen Verkehrsdienstleistungen
bzw. 6ffentlich verfigbaren Leihfahrzeu-
gen?

Sind die Befoérderungs-/Leihpreise auch
fur geringe Einkommen zahlbar?

Werden Verkehrsmittel von allen genutzt
(mit Traditionen/Rollenbildern vereinbar?)

PCS

AK

Ex-Post- Indikatorenerhebung und Zielgrup-
pengespréache 2024 durch einen lokalen
Gutachter
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8.4 Inwieweit hat die MaRnahme zur Er-
reichung der Ziele beigetragen?

Welchen Beitrag leistete die verbesserte
StraReninfrastruktur zur ganzjahrigen Ver-
kehrsanbindung und Reduzierung der Rei-
sezeiten und Transportkosten?

Wie haben sich die Verkehrsvolumina auf
den StralRen entwickelt, bei denen zum
Zeitpunkt der AK ein Riickgang beobach-
tet wurde?

PCS

AK

Ex-Post-Indikatorenerhebungund Zielgrup-
pengesprache 2024 durch ei-nen lokalen
Gutachter

8.5 Inwieweit hat die Mal3nahme zur Er-
reichung der Ziele auf Ebene der inten-
dierten Beglinstigten beigetragen?

Zusétzlich: Wird die Infrastruktur von allen
Bevolkerungsschichten genutzt?

Hat sich die Kraftfahrtzusammensetzung
veréndert, so dass das ggf. die Nutzung
durch Frauen und Mé&dchen positiv beein-
flusst?

Zusétzlich: Wird die Infrastruktur von allen
Bevolkerungsschichten genutzt?

Hat sich die Kraftfahrtzusammensetzung
veréndert, so dass das ggf. die Nutzung
durch Frauen und Mé&dchen positiv beein-
flusst?

8.6 Hat die MalRnahme zur Erreichung Wie war der Beitrag zur Besserstellung PAB
der Ziele auf der Ebene besonders be- der Frauen und Madchen? FZ BE
nachteiligter bzw. vulnerabler beteiligter Insbesondere hinsichtlich des Besuchs Projektgesprache
und betroffener Gruppen (mdgliche Diffe- von weiterfihrenden Schulen und Ge-
renzierung nach Alter, Einkommen, Ge- sundheitseinrichtungen?
schlecht, Ethnizitat, etc.), beigetragen?
8.7 Welche projektinternen Faktoren Hat der Projekttréager das Projekt effektiv PAB
(technisch, organisatorisch oder finanzi- umgesetzt? FZ BE
ell) waren ausschlaggebend fur die Errei- Welche Rolle spielte der Eigenbeitrag zur Projektgesprache
chung bzw. Nicht-Erreichung der inten- Motivation der Projekttrager?
dierten Ziele der Maf3nahme? (Lern- Wie ist die Arbeit des Consultants einzu-
IHilfsfrage) schatzen?

Lt. AK RIP IVI (Tz. 2.062) wurden die An-

forderungen der StraBenauslegung fur Kili-

mawandelanpassung weiter erhéht > was

heil3t das konkret und war es im Projekt-

straRenkontext hinreichend?

LT. AK RIP IVI (Tz. 2.032) diente die Kfw

Nachhaltigkeitsrichtlinie als wichtige Leitli-

nie zur Planung und Umsetzung der Maf3-

nahmen - inwiefern?
8.8 Welche externen Faktoren waren Gab es eine breite Unterstiitzung fir das PAB
ausschlaggebend fur die Erreichung bzw. Vorhaben auf den verschiedenen Verwal- FZ BE
Nicht-Erreichung der intendierten Ziele tungsebenen? Projektgesprache

IKFW
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der MalRnahme (auch unter Berlicksichti-
gung der vorab antizipierten Risiken)?
(Lern-/Hilfsfrage)

Wie war die Akzeptanz in der Zielgruppe?

8.9 Sonstige Evaluierungsfrage:
Inwieweit hat die MalRnahme zur Er-
reichung der Ziele auf Ebene der in-
tendierten Begunstigten beigetra-
gen?

Zusétzlich: Wird die Infrastruktur von allen
Bevdlkerungsschichten genutzt?

Hat sich die Kraftfahrtzusammensetzung
verandert, so dass das ggf. die Nutzung
durch Frauen und Madchen positiv beein-
flusst?

PCS

AK

Ex-Post-Datenerfassung 2024
Zielgruppengesprachen

IKFW

9.1 Wie ist die Qualitat der Steuerung
und Implementierung der Malinahme im
Hinblick auf die Zielerreichung zu bewer-
ten?

Wie ist die Qualitat der Baumaflinahmen
(Ausbau, Rehab. und Bau) zu bewerten?
Wie ist Implementierungsqualitat durch die
lokalen Bauunternehmen zu bewerten?
Hatte mit einem internationalen Bauunter-
nehmen, der lokale Subunternehmen ko-
ordiniert, ggf. eine bessere Qualitat er-
reicht werden kdnnen?

Sind die Méngel, die wahrend der AK fest-
gestellt wurden, behoben worden?

PAB
Projektgesprache (insb. Externe TSV)
Fotodokumentation des lokalen Gutachters

9.2 Wie ist die Qualitat der Steuerung, Inwieweit hat haben Partner und Projekt- e  Projektgesprache
Implementierung und Beteiligung an der trager zu der Implementierung effektiv bei-
Mafnahme durch die Partner/Trager zu getragen und eigene Verantwortung uber-
bewerten? nommen?
War das Projekt stark ,donor driven*?
Standen die Kapazitaten der PMU und
des PT dem Projekt ausreichend zur Ver-
fiigung oder gab es Ressourcenkonflikte?
10.1 Sind nicht-intendierte positive/nega- Gibt es DIREKTE negative soziale Auswir- | ¢  PAB
tive direkte Wirkungen (sozial, 6kono- kungen durch die verbesserte StraRenan- | ¢  KfW BE und AK

misch, dkologisch sowie ggf. bei

bindung von abgelegenen Regionen?
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vulnerablen Gruppen als Betroffene) fest-
stellbar (oder absehbar)?

e Gab es mehr Unféalle?
e  Welche Auswirkungen gibt es auf die Um-

welt (Abfall, Altdl usw.)?

e Gab negative Auswirkungen durch Nut-

zung durch Schwerlastverkehr, Larm,
Staub, UXO?

e Sind zusatzliche Jobs in Zentren/Fabriken

oder gréRReren landwirtschaftlichen Betrie-
ben entstanden?

e Interviews des lokalen Gutachters m. Ent-
scheidungstragern, Reprasentanten und
Zielgruppen.

10.2 Welche Potentiale/Risiken ergeben

sich aus den positiven/negativen nicht-in-
tendierten Wirkungen und wie sind diese
zu bewerten?

e  Berichterstattung des PT/Consultants,

e KfW BE und AK

e Interviews des lokalen Gutachters m. Ent-
scheidungstragern, Reprasentanten und
Zielgruppen.

10.3 Wie hat die Malinahme auf Potenti-
ale/Risiken der positiven/negativen nicht-
intendierten Wirkungen reagiert?

e Berichterstattung des PT/Consultants,

° KfwW BE und AK

e Interviews des lokalen Gutachters m. Ent-
scheidungstragern, Reprasentanten und
Zielgruppen.

IKFW

Effizienz
Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fur vorliegen- Datenquelle (oder Begriindung falls Frage Note Gewich- Begriin-
des Vorhaben nicht relevant/anwendbar) tung dung fur
(-/o/+) | Gewich-
tung
2 o]

11.1 Inwieweit wurden die Inputs der
MafRnahme im Verhéltnis zu den erbrach-
ten Outputs (Produkte, Investitionsguter
und Dienstleistungen) sparsam einge-
setzt (wenn moglich im Vergleich zu Da-
ten aus anderen Evaluierungen einer

e Entsprechen die spez. Investitionskosten
dem lokalen Standard, Vergleich mit zu
geschatzten Kosten im PP, Vorganger-
phasen und anderen Landern in Siid-Ost-
Asien?

e Ist der Ausbaustand der (auch bei PP zu
erwartenden) Nutzungsintensitat

¢  Projektdokumentation

e FZBE
e EPE anderer Projekte und Vorgangerpha-
sen
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Region, eines Sektors, etc.)? Z.B. Ver-
gleich spezifischer Kosten.

(Motorrader, Autos (Klein-)Laster) und
Verkehrsdichte angemessen?

Ist der Ausbaustandard fur die klimati-
schen Bedingungen angemessen? Ist
eine ausreichende Klimaresilienz gege-
ben?

Wurde der kambodschanische Eigenbei-
trag wie vorgesehen erbracht.

Wurden die Instandhaltungsmittel aus
dem kambodschanischen Haushalt fur
TRIP/RIP-Provinzen effizient eingesetzt?
Wie hoch waren die Kosten fir die ergén-
zende Infrastruktur (ORM) und waren
diese angemessen?

Waére ggdf. die Vergabe in einem Paket
bzgl. spezifischer Kosten effizienter?

11.2 Ggf. als ergénzender Blickwinkel: In-
wieweit hatten die Outputs der Mal3-
nahme durch einen alternativen Einsatz
von Inputs erhéht werden kdnnen (wenn
moglich im Vergleich zu Daten aus ande-
ren Evaluierungen einer Region, eines
Sektors, etc.)?

Hatte ein verstarkter Ausbau als Schotter-
stral3en den Output an StraRenkilometern
ohne erhebliche Abstriche in anderen Ziel-
dimensionen erreicht?

e Andere EPE
e  Austausch mit KfwW FZE, SO und Sektor-
team

11.3 Wurden die Outputs rechtzeitig und
im vorgesehenen Zeitraum erstellt?

e PP/BE

11.4 Waren die Koordinations- und Ma-
nagementkosten angemessen? (z.B.
Kostenanteil des Implementierungscon-
sultants)? (FZ E spezifische Frage)

Wie hoch war die Consultingquote und
war diese angemessen?

Wie beurteilt der Trager die eigenen Kos-
ten bei der Projektumsetzung? Insbeson-
dere vor dem Hintergrund der genutzten
PMU/PIU-Strukturen.

e Projektdokumentation

IKFW

12.1 Auf welchen anderen Wegen und zu
welchen Kosten hétten die erzielten Wir-
kungen (Outcome/Impact) erreicht wer-
den kdnnen? (Lern-/Hilfsfrage)

Wie war die Nutzung der Outputs? Kann
dadurch plausibel auf eine entsprechende
Allokationseffizienz geschlossen werden?

e Projektgesprache
e Vergleich m. anderen Entwicklungsprojek-
ten
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12.2 Inwieweit hatten — im Vergleich zu
einer alternativ konzipierten Malnahme —
die erreichten Wirkungen kostenschonen-
der erzielt werden kbnnen?

Anhand welcher Kriterien wurde festge-
legt, welche Stral3en als SchotterstraBen
und welche als versiegelt implementiert
werden?

War die Giberwiegende Bitumierung der
Projektstraflen 6konomisch sinnvoll?

PPS

PAB

Projektgesprache

Vergleich m. anderen Entwicklungsprojek-
ten

12.3 Ggf. als ergénzender Blickwinkel: In-
wieweit hatten — im Vergleich zu einer al-
ternativ konzipierten Mafnahme — mit
den vorhandenen Ressourcen die positi-
ven Wirkungen erhéht werden kénnen?

War der Auswahlmechanismus effizient
hinsichtlich der grotmdglichen Wirkungen
mit den vorhandenen Ressourcen?

Wie ist das wirtschaftliche Entwicklungs-
potential der Zielgruppe einzuschéatzen?
Ware ein umfassenderes Programm zur
landlichen Entwicklung mit Stral3en, Bil-
dung, Wasser, Gesundheit und dafur einer
kleineren Zielgruppe besser gewesen?

Projektgesprache

Interviews des lokalen Gutachters mit Ziel-
gruppen und Entscheidungstrégern

PCS

Vergleich m. anderen Entwicklungsprojek-
ten (insh. RID4ACAM)

12.3 Projektspezifische Frage: Wie wirkte
sich die Vertragsauflage zur Bereitstel-
lung von Instandhaltungsmitteln fur die
von FZ-Projekten begunstigten Provinzen
aus?

Bezieht sich das Budget auf RIP-Strafl3en
oder RIP-Provinzen allgemein?

Wie haben sich die Instandhaltungsbud-
gets nach Ende der Vorhaben und ent-
sprechenden FZ-Auflage (PP Finanzie-
rungsvorschlag) entwickelt?

Geht die entsprechende Vertragsauflage
zu Lasten der Budgets in nicht von der FZ
begtinstigten Provinzen?

PAB
Projektgesprache

12.4 In welcher Hinsicht war der Einsatz
offentlicher Mittel finanziell additional?

Keine Konkretisierung notwendig

IKFW
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Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

IKFW

Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fir vorliegen- Datenquelle (oder Begriindung falls Frage Note Gewich- Begriin-
des Vorhaben nicht relevant/anwendbar) tung dung fur
(-/o/+) | Gewich-
tung
- 0 Aul3er-
halb des
Einfluss-
bereichs

13.1 Sind Uibergeordnete entwicklungspo-
litische Veranderungen, zu denen die
MalRnahme beitragen sollte, feststellbar?
(bzw. wenn absehbar, dann moglichst
zeitlich spezifizieren)

e Haben sich die soziokonomischen Le-
bensbedingungen in den Projektregionen
veréandert?

e Ist die Armut gesunken?

e Ist eine Entwicklung zu marktorientier-
ter(er) Landwirtschaft zu beobachten?

e Hat sich die Situation bzgl. der Gesund-
heit verandert? (Schwangerschafts-/Ge-
burtsbegleitung, Kinder)

e  Entwicklungsdaten (insb. IDPoor)

e Befragungen der Verwaltungen (insb. Auf
Provinz- und Distriktebene) und Zielgruppen
(inkl. Bauern, Gemeindevorsteher, Schuldi-
rektoren/Lehrer, Arzte/Gesundheitsperso-
nal) durch lokalen Gutachter

13.2 Sind Uibergeordnete entwicklungspo-
litische Veranderungen (sozial, 6kono-
misch, 6kologisch und deren Wechselwir-
kungen) auf Ebene der intendierten
Begtinstigten feststellbar? (bzw. wenn
absehbar, dann mdglichst zeitlich spezifi-
zieren)

e Haben sich die soziobkonomischen Le-
bensbedingungen auch fiir die intendier-
ten Beglinstigten verbessert?

e PCS
e Ex-Post Datenerhebung durch lokalen Gut-
achter

e  Entwicklungsdaten

13.3 Inwieweit sind Ubergeordnete ent-
wicklungspolitische Veranderungen auf
der Ebene besonders benachteiligter
bzw. vulnerabler Teile der Zielgruppe, zu
denen die MaRnahme beitragen sollte,
feststellbar (bzw. wenn absehbar, dann
moglichst zeitlich spezifizieren)

¢ Nicht zutreffend.

e PP hat keine benachteiligten bzw. vul-
nerablen Teile der Zielgruppe identifiziert.

e  Wie hat sich die Situation fir Frauen/Mad-
chen verandert?

e PP Zielgruppenanalyse

Anlagen | 20




IKFW

14.1 In welchem Umfang hat die MalR3-
nahme zu den festgestellten bzw. abseh-
baren tUbergeordneten entwicklungspoliti-
schen Veranderungen (auch unter
Berlcksichtigung der politischen Stabili-
tat), zu denen die MaRnahme beitragen
sollte, tatséchlich beigetragen?

Ist die Wirkungskette plausibel?
Verbesserung der landlichen Wege > Ver-
ringerung der Transaktionskosten/-zeit
zum Arbeits- und Gutermarkt, Bildungs-
und Gesundheitseinrichtung > Verbesse-
rung der sozio-6kon. Lebensbedingungen
(Einkommen, Armutsreduktion, Bildung
und Gesundheit)

14.2 Inwieweit hat die Mal3nahme ihre in-
tendierten (ggf. angepassten) entwick-
lungspolitischen Ziele erreicht? D.h. sind
die Projektwirkungen nicht nur auf der
Outcome-Ebene, sondern auch auf der
Impact-Ebene hinreichend spiirbar? (z.B.
Trinkwasserversorgung/Gesundheitswir-
kungen)

Wie hat sich der Marktzugang verbessert
(Ab-Hof-Ankauf oder Verkauf durch Far-
mer/Kooperativen auf Markten?/Anzahl
von Héandlern) Welche Auswirkungen
hatte dies auf den Umsatz?

Welche Veranderungen gibt es bei Aus-
lastung/ Umsatz /Warenangebot auf Dis-
trikt- und Dorfmarkten?

Wie hat sich der Zugang zu Bildung ver-
andert?

Welcher weitere Infrastrukturausbau (z.B.
Wasserversorgung, Strom) und andere
Entwicklungsprojekte wurden durch die
verbesserte StralRenanbindung begiins-
tigt?

Wie hat sich der Zugang zum Gesund-
heitswesen verandert (insb. Besuche bei
Krankenstationen, Mutter-Kind-Versor-
gung)?

Wie haben sich die (Arbeits-) migration
und Rickuberweisungen seit dem Stra-
Renausbau verandert?

Wie hat sich die Lohnarbeit (Pendeln) seit
dem Strafenausbau verandert?

Gibt es Neuansiedlungen von Unterneh-
men durch den Straenausbau?

Gibt es Veranderungen bei der Inan-
spruchnahme o6ffentlicher

PCS

Ex-Post Datenerhebung

Befragungen der Verwaltungen und Ziel-
gruppen (inkl. Bauern, Gemeindevorsteher,
Schuldirektoren/Lehrer, Arzte/Gesundheits-
personal) durch den lokalen Gutachter
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Dienstleistungen (z.B. Sicherheit) und der
gesellschaftlichen Teilhabe (z.B. Besuch
von Pagoden)?

Wie haben sich Bildungsstand und Ge-
(sjté?tg)heitszustand der Zielgruppen veran-

14.3 Hat die Malinahme zur Erreichung Haben sich die soziobkonomischen Le- e PCS
ihrer (ggf. angepassten) entwicklungspo- bensbedingungen in den Projektregionen | ¢  Ex-Post Datenerhebung
litischen Ziele auf Ebene der intendierten durch die StraRenanbindung verbessert? | «  Entwicklungsdaten (insb. IDPoor)
Beglinstigten beigetragen? Ist die Armut gesunken? Wie haben sich e  Projektgesprache/Ortsbesuche durch den
Einkommen entwickelt lokalen Gutachter
Ist eine Entwicklung zu marktorientier-
ter(er) Landwirtschaft zu beobachten?
Welche Veranderungen gab es in den
landlichen Wertschdpfungsketten und
dem Handel nach dem StralRenausbau?
Gab es einen Strukturwandel von Subsis-
tenzlandwirtschaft zu marktorientierter
Produktion?
14.4 Hat die MalRnahme zu Uibergeordne- Nicht zutreffend. e PP Zielgruppenanalyse
ten entwicklungspolitischen Veranderun- PP hat keine benachteiligten bzw. vul-
gen bzw. Veranderungen von Lebensla- nerablen Teile der Zielgruppe identifiziert
gen auf der Ebene besonders Wie hat sich die Situation fiir Frauen/Mad-
benachteiligter bzw. vulnerabler Teile der chen verandert?
Zielgruppe (mdogliche Differenzierung
nach Alter, Einkommen, Geschlecht, Eth-
nizitat, etc.), zu denen die MaRnahme
beitragen sollte, beigetragen?
14.5 Welche projektinternen Faktoren Entsprach die Auswahl der StralRen dem e PP
(technisch, organisatorisch oder finanzi- Potenzial fiir wirtschaftliche Entwicklung
ell) waren ausschlaggebend fiir die Errei- und Armutsminderung?
chung bzw. Nicht-Erreichung der inten-
dierten entwicklungspolitischen Ziele der
MalRnahme? (Lern-/Hilfsfrage)
14.6 Welche externen Faktoren waren Gab es noch andere Entwicklungsmalf3- e  Projektdokumentation
ausschlaggebend fur die Erreichung bzw. nahmen im Einzugsgebiet des Vorha- ¢ Analyse von Entwicklungsdaten
Nicht-Erreichung der intendierten ent- bens/der Projektstral3en wie etwa Elektrifi- | o  Projektgesprache
wicklungspolitischen Ziele der Maf3- zierung, Kapazitats- und Personalausbau | ¢  Ortsbesuche durch den lokalen Gutachter
nahme? (Lern-/Hilfsfrage) bei sozioékonomischer Infrastruktur (z.B. e Literaturanalyse

IKFW
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Schulbau und mehr Lehrer, Bau von Ge-
sundheitsstationen bzw. Einsatz spezifi-
schen Gesundheitspersonals, Férderpro-
gramme fur Landwirtschaft und
Vermarktung bzw. wurden Markte?

14.7 Entfaltet das Vorhaben Breitenwirk-
samkeit?

- Inwieweit hat die MalRnahme zu
strukturellen oder institutionellen
Veranderungen gefihrt (z.B. bei
Organisationen, Systemen und
Regelwerken)? (Strukturbildung)

- War die MaRnahme modellhaft
und/oder breitenwirksam und ist
es replizierbar? (Modellcharak-
ter)

Hatte die Durchfuhrung der FZ-Malf3-
nahme sowie ihrer Vorganger- und Paral-
lelprojekte strukturbildende Wirkungen bei
den Tragern?

Hat die A+F MalRnahmen zu institutionel-
len/strukturellen Veréanderungen beigetra-
gen?

14.8 Wie ware die Entwicklung ohne die
MalRnahme verlaufen? (entwicklungspoli-
tische Additionalitat)

Wie ware die Einkommensentwicklung,
Armutsreduzierung, Veranderung der Le-
bensbedingungen und landl. Entwicklung
ohne die Strallenanbindung verlaufen?

Mit/ohne Vergleich

Ortsbesuch einer nicht-rehabilitierten Stral3e

durch den lokalen Gutachter

IKFW

keine

keine

15.1 Inwieweit sind Ubergeordnete nicht-
intendierte entwicklungspolitische Veran-
derungen (auch unter Berticksichtigung
der politischen Stabilitat) feststellbar
(bzw. wenn absehbar, dann moglichst
zeitlich spezifizieren)?

Sonderpunkt: Spielt Landgrabbing in den
Projektregionen eine Rolle?

Entwicklungsberichte

15.2 Hat die MaRnahme feststellbar bzw.
absehbar zu nicht-intendierten (positiven
und/oder negativen) Ubergeordneten ent-
wicklungspolitischen Wirkungen beigetra-
gen?

Wie wird z.B. die erhéhte Mobilitéat beur-
teilt?

Kommt es zu problematischer Zu- oder
Abwanderung, Verdrangung, Umsiede-
lung 0.4.?

Ortsbesuche und Zielgruppengesprache
durch den lokalen Gutachter
M&E-Monitoring
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e  Welche (groReren) Wirtschaftsprojekte
wurden durch die Infrastruktur ermdglicht
und wem kamen diese zugute oder wurde
dadurch geschéadigt?

e  Welche Auswirkungen haben Veranderun-
gen des Wertes von Grundstiicken durch
die Infrastruktur?

e Gibt es soziale Verwerfungen (z.B. Krimi-
nalitdt oder Menschenhandel) durch die
bessere StraRenanbindung?

e Wie haben sich Verkehrssicherheit, Un-
féalle und Larm-/Schmutz-/Staubbel&sti-
gung verandern?

e Gab es unerwartete positive Wirkungen?
e Sonderpunkt: Wurde Landgrabbing in den
Projektregionen durch das Projekt be-

glnstigt?

e  Wie aussagekréaftig sind die ex-post Stu-
dienergebnisse angesichts Corona?

15.3 Hat die Maflinahme feststellbar
(bzw. absehbar) zu nicht-intendierten
(positiven oder negativen) tibergeordne-
ten entwicklungspolitischen Verénderun-
gen auf der Ebene besonders benachtei-
ligter bzw. vulnerabler Gruppen
(innerhalb oder auRerhalb der Ziel-
gruppe) beigetragen (Do no harm, z.B.
keine Verstarkung von Ungleichheit
(Gender/ Ethnie, etc.)?

¢ Nicht zutreffend.
e PP hat keine benachteiligten bzw. vul-
nerablen Teile der Zielgruppe identifiziert

e PP Zielgruppenanalyse

Nachhaltigkeit

IKFW

Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fur vorliegen- Datenquelle (oder Begriindung falls Frage Note Gewich- Begriin-
des Vorhaben nicht relevant/anwendbar) tung dung fur
(-/o/+) | Gewich-
tung
4 o]
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16.1 Sind die Zielgruppe, Trager und
Partner institutionell, personell und finan-
ziell in der Lage und willens (Ownership)
die positiven Wirkungen der Malnahme
Uber die Zeit (nach Beendigung der For-
derung) zu erhalten?

Werden nétige Instandhaltungsarbeiten
durchgefihrt?

Ist genug Budget vorhanden?

Welche Quellen gibt es fiir Instandhal-
tungsbudgets (Haushalt)?

Ist ein ansteigender Trend beim Instand-
haltungsbudget (zentral/dezentral) erkenn-
bar?

Wie haben sich Instandhaltungsbudget
(auf nationaler und dezentraler Ebene)
entwickelt (sowie die darin vorgesehenen
Anteile fur landl. Wege)?

Ist die institutionelle Organisation der In-
standhaltung hinreichend geklart?

Wie ist die aktuelle Bestandsverwaltung
mit dem RRAMS (Rural Roads Asset Ma-
nagement Systems) einzuschéatzen?

Ist genug Personal vorhanden? Wie ist die
Personalsituation/-fluktuation auf Provinz-
/Lokalebene?

Wie sind die Kapazitaten der zustandigen
Institutionen zur Planung und Durchfih-
rung von Instandhaltung einzuschétzen
(insbesondere unter Beruicksichtigung der
A+F-MaRnahme)?

Gab es Anschlussvorhaben mit entspre-
chenden Auflagen, die die Verpflichtung
zur praferentiellen Finanzierung der In-
standhaltung in TRIP/RIP-Provinzen wei-
ter gefordert haben?

Gibt es ein zentrales Monitoring-/Pla-
nungs-/Budgetierungstool?

Aktualisierte Budgets fur Instandhaltung,
Asset Management/Instandhaltungsplan
Interviews mit PT und Zielgruppen
Ortsbesuche
Geschwindigkeitsmessungen

16.2 Inwieweit weisen Zielgruppe, Trager
und Partner eine Widerstandsfahigkeit
(Resilienz) gegeniber zuklnftigen Risi-
ken auf, die die Wirkungen der MalR3-
nahme gefédhrden kénnten?

Wie ist die Bauqualitét hinsichtlich Nach-
haltigkeit sowie Klimawandel einzuschét-
zen?

Welche Bedeutung hat die Auslegung als
Schotterstral3en/Teilver-siegelung und
StraRen mit kompletter Versiegelung fur
die Nachhaltigkeit?

e  Wartungsplan,
e Budgets fir Instandhaltung.
e  Projektgesprache

IKFW
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Ist der Trager hinsichtlich klimawandelan-
gepasster Bauweise technisch hinrei-
chend ausgebildet?

Wie hat sich die Bereitstellung des In-
standhaltungsbudgets (zentral/dezentral)
angesichts der schwierigen Haushaltslage
und der Ausweitung der Stral3eninfrastruk-
tur entwickelt? (s.u. Dauerhaftigkeit der
Wirkungen)

IKFW

17.1 Hat die Malinahme dazu beigetra-
gen, dass die Zielgruppe, Tréager und
Partner institutionell, personell und finan-
ziell in der Lage und willens (Ownership)
sind die positiven Wirkungen der MaR-
nahme Uber die Zeit zu erhalten und ggf.
negative Wirkungen einzudammen?

Hier insbesondere: Welche Wirkungen
hatte das langfristige Engagement im Sek-
tor auf die Kapazitaten

Zusatzlich: Wie werden die Wirkungen der
A+F-MaRnahme heute eingeschatzt?

Hat die A+F MalRnahme strukturbildende
Wirkungen hinsichtlich der Instandhaltung
gehabt? Welche Kurse werden weiter an-
geboten?

Wie wird das unterstiitzte Labor heute ge-
nutzt? Ausreichend Mittel/Logistik fur ef-
fektiven Einsatz?

Wie ist die Retention des ausgebildeten
Personals?

Projektgesprache

Instandhaltungs-/ Betriebsbudgets des PT
Personalstand

Besuch des unterstiitzten Labors?

17.2 Hat die Malinahme zur Starkung der
Widerstandsfahigkeit (Resilienz) der Ziel-
gruppe, Trager und Partner, gegentber
Risiken, die die Wirkungen der MalR3-
nahme geféhrden kénnten, beigetragen?

Ist die Klimaresilienz der Straen und
Qualitat der Instandhaltung verbessert?
Ermdoglicht der Ausbaustandard eine gute
Effizienz der Instandhaltung (mehr Routin-
einstandhaltung vs. Aufwandigere periodi-
sche Instandhaltung)?

Projektgesprache/ZG-Interviews
PBA
Ortsbesuche

17.3 Hat die Malinahme zur Starkung der
Widerstandsfahigkeit (Resilienz) beson-
ders benachteiligter Gruppen, gegeniiber
Risiken, die die Wirkungen der MalR3-
nahme geféhrden kénnten, beigetragen?

Nicht zutreffend. Keine besonders be-
nachteiligten ZG

PP
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IKFW

18.1 Wie stabil ist der Kontext der Maf3-
nahme) (z.B. soziale Gerechtigkeit, wirt-
schaftliche Leistungsféhigkeit, politische
Stabilitét, 6kologisches Gleichgewicht)
(Lern-/Hilfsfrage)

Welchen Preisrisiken und sozialen Dyna-
miken ist die ZG ausgesetzt?

Wie ist die Entwicklung der Klimawirkun-
gen auf die landwirtschaftliche Produktion
einzuschatzen?

Welche zusatzlichen Risiken ergeben sich
aus den Wirkungen des Klimawandels?

Literaturrecherche
Berichte zur Entwicklung in Kambodscha
PPS

18.2 Inwieweit wird die Dauerhaftigkeit
der positiven Wirkungen der Mal3hahme
durch den Kontext beeinflusst? (Lern-
[Hilfsfrage)

Gab es grofRRere Investitionen (Plantagen,
Fabriken, Kohleminen, Staudamme 0.4.),
welche durch Ubernutzung der StralRen
die Nachhaltigkeit gefahrden?

Wie stabil ist die hinreichende Mittelbereit-
stellung fur Wartung bei zunehmenden In-
standhaltungskosten in Anbetracht der
makrodkonomischen Lage?

Literaturrecherche
Berichte zur Entwicklung in Kambodscha
PPS

18.3 Inwieweit sind die positiven und ggf.

negativen Wirkungen der Malnahme als
dauerhaft einzuschéatzen?

Welche Trends lassen sich seit Beendi-
gung des Projekts feststellen und ist eine
Fortsetzung wahrscheinlich?

Welche Grenzen sind aktuell fur die Ver-
besserung der sozio-6konomischen Be-
dingungen gesetzt? Welcher (Struktur-)
Wandel wére erforderlich, um weitere Ent-
wicklungspotentiale freizusetzen?

Wie ist die Bauqualitét mit Blick auf die
Nachhaltigkeit einzuschatzen?

Werden Achslastkontrollen durchgefihrt
und Uberladung effektiv sanktioniert?
Sind erste RIP VI-StraRen inzwischen im
MRD Wartungszyklus enthalten/Instand-
haltung umgesetzt?

Wie ist der Zustand der ORM und wie ihre
Nachhaltigkeit einzuschatzen? Von wem
werden sie gewartet/Instand gehalten?

PPS

Interviews mit Entscheidungstragern und
ZG

Literaturanalyse?
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