IKFW

Ex Post-Evaluierung: Kurzbericht
Bangladesch: KV Landliche Markte und Stralen Khulna Division

IHUTAN Sektor 4304000 Landliche Entwicklung

Vorhaben/Auftrag- KV Landliche Markte und Straen Khulna Division -

geber BMZ (2002 66 817)

Projekttrager LGED (Local Government Engineering Department)

Jahr Grundgesamtheit/Jahr Ex Post-Evaluierungsbericht: 2012* /2012

Projektprifung (Plan) Ex Post-Evaluierung (lst)

- 117,2 Mio. USD 119,95 Mio. USD

Investitionskosten (6.797,6 Mio. BDT) (8.156,55 Mio. BDT)

- Eigenbeitrag 2.099,0 Mio. BDT 2.362,90 Mio. BDT
Finanzierung, 15,0 Mio. EUR (FZ) **15,12 Mio. EUR (F2)
davon BMZ-Mittel,plus 6,0 Mio. EUR (T2) 8,5 Mio. EUR (TZ)
sonstige Extern 60,0 Mio. USD (ADB) 60,0 Mio. USD (ADB)

* Vorhaben in Stichprobe
** inkl. Restmittel FZ-Vorhaben ,Landliche Stralen

Projektbeschreibung. Das Vorhaben ist Teil des mit der Asian Development Bank (ADB) und der TZ kofinanzierten,
16 Distrikte umfassenden ,Rural Infrastructure Improvement Project” (RIIP), wobei nur MaSnahmen in den vier
Distrikten Jhenaidah, Kushtia, Meherpur und Chuadanga uUber FZ Mittel finanziert wurden. Ziel des Vorhabens war
die verbesserte Verkehrs- und Marktinfrastruktur durch den Ausbau landlicher Zubringerstraen und Wege zu
Markten, den Ausbau von Marktplatzen und spezieller, fir Frauen reservierter Marktstande, Verbesserung von
Betrieben und Wartung dieser Einrichtungen, Starkung der Leistungsfahigkeit des Tragers, Erhéhung der Strafen-
sicherheit und unterstitzende Consultingleistungen.

Zielsystem: Oberziel des Vorhabens war ein Beitrag zur Einkommenssteigerung der I&ndlichen Bevdlkerung und
wirtschaftlichen Entwicklung der Zielregion, mit einem Einkommensanstieg der armen Haushalte um 20% nach
drei Jahren als Indikator. Projektziel war ein verbesserter Zugang von landlicher Bevolkerung, Handlern und
Dienstleistern zu ausgewahlten Markten sowie die Steigerung der Vermarktung von landwirtschaftlichen und ge-
werblichen Gltern - zu messen am Anstieg von Verkehrsaufkommen, Warenumschlag und Senkung der Trans-
portkosten.

Zielgruppe: waren die verschiedenen Straenbenutzer, Passagiere, Inhaber und Betreiber motorisierter bzw. nicht-
motorisierter Fahrzeuge sowie die im Einzugsgebiet der jeweiligen Strafen lebende landliche Bevolkerung der
Projektregion mit insgesamt rd. 10 Millionen Personen. Armere Bevélkerungsschichten und Frauen sollten beson-
ders beglnstigt werden.

Gesamtvotum: Note 1

Bewertung nach DAC-Kriterien
Erfolgseinstufung

Aufgrund insgesamt sehr guter Ergebnisse und gerin-
ger Risiken in Bezug auf die Nachhaltigkeit.

Bemerkenswert:
Eine hohe Bevllkerungsdichte, hohe landwirt- Nachhaltigkeit
schaftliche Produktivitdt und kleinbauerliche Produk-
tionsverhaltnisse bilden einen hervorragenden sozio-
Okonomischen Kontext fur Vorhaben dieser Art. Die
vom Vorhaben intendierten Férderungseffekte bezlg-
lich Frauen konnten erzielt werden, wobei das gesell-
schaftlich liberale Projektumfeld hierzu positiv beige-
tragen hat.

Relevanz

Effizienz Effektivitat

Ubergeordnete Entwicklungspolitische
Wirkung
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ZUSAMMENFASSENDE ERFOLGSBEWERTUNG

Gesamtvotum: Die Konzeption des Vorhabens war angemessen. Alle wesentlichen Ziele mit
einer Ausnahme (Instandhaltung) wurden erreicht oder Ubertroffen. Das Vorhaben hat darUber
hinaus zur institutionellen Entwicklung (Capacity Building) des Tragers beigetragen.

Im Falle einer Fortsetzung der FZ in diesem Sektor sollten - in enger Abstimmung mit anderen
wichtigen Gebern wie der ADB und der Weltbank - folgende konzeptionelle Anpassungen ange-
strebt werden:

- Die Form der Parallelfinanzierung und regionalen Abgrenzung sowie der Einzelprifung von
hunderten von KleinmafSnahmen ist operational aufwendig und angesichts der institutio-
nellen Starke des Projekttragers LGED nicht mehr erforderlich. LGED durfte heute in der
Lage sein, ein vergleichbares Vorhaben in grofierer Eigenverantwortung abzuwickeln bzw.
sollten ggf. MaRnahmen ergriffen werden, welche die Kapazitaten in besonders sensiblen
Bereichen (Beschaffung, Projektmonitoring, Finanzmanagement) gezielt starken.

- Zukunftige Vorhaben sollten Aspekte des Klimaschutzes explizit bertcksichtigen, da Bang-
ladesh zu den Landern gehort, welche am starksten von den Auswirkungen des Klimawan-
dels betroffen sein werden.

- Die vom Vorhaben intendierten FOrderungseffekte beziglich Frauen konnten in den KfW
Distrikten erzielt werden, wobei das gesellschaftlich liberale Projektumfeld hierzu positiv
beigetragen hat. Von einer Ubertragbarkeit auf zukiinftige Vorhaben in anderen Regionen
ist nicht auszugehen; vielmehr misste die Konzeption in Abhangigkeit von den jeweiligen
sozio-kulturellen Rahmenbedingungen gestaltet werden, wobei insbesondere die gesell-
schaftliche Akzeptanz 6konomischer Betatigung (vor allem Selbstandigkeit) von Frauen zu
beachten ist.

Note: 1

Relevanz: Die Wirtschaft Bangladeshs basiert gut zur Halfte (Wertschopfung/Beschaftigung) auf
land-wirtschaftlicher Produktion, 76% der Bevdlkerung und 73% der armen Bevolkerung leben
im I&ndlichen Raum. Die Entwicklung landlicher Rdume gehért somit zu den Prioritédten der Re-
gierung und ist in den wesentlichen Strategiedokumenten der Regierung fest verankert (vgl.
Second National Strategy for Accelerated Poverty Reduction, NSAPR II; 2009-11 sowie GoB’s
6th Five-Year Plan 2010-15). Die Konzeption des Vorhabens flgt sich vollstandig in die glltigen
Sektorpolitiken und Strategien fur den landlichen Raum ein. Aktuelle (Impact-) Studien der
Weltbank belegen die Armutswirksamkeit und den Nutzen von verbesserter Verkehrsanbindung
an Markte, soziale Infrastruktur und Verwaltungszentren. Die hohe Bevdlkerungsdichte, hohe
landwirtschaftliche Produktivitat und die kleinbduerlichen Produktionsverhaltnisse stellen einen
hervorragenden sozio-dkonomischen Kontext fur Vorhaben dieser Art dar. Der gewahlte Ansatz
zielt Uber plausible Wirkungsbezuge auf eine Verbesserung der Lebensbedingungen der be-
nachteiligten landlichen Bevolkerung und tragt damit direkt zur Losung des Kernproblems (Ar-
mut) bei. Hervorzuheben ist, dass der gewdahlte Ansatz mit verschiedenen Mafnahmen auf
sektoraler, lokaler und auf den Trager gerichteten MaRnahmen auf umfassende Verbesserun-
gen an mehreren Stellen (sektoral, Trager, Nutzergruppen, physische Infrastruktur) abzielte und



die intendierten Wirkungen nachgewiesen werden konnten, auch wenn die sektoralen Verbes-
serungen in puncto StraRenunterhaltung hinter den Erwartungen zuriick geblieben ist.

Die beteiligten Geber/Durchfihrungsorganisationen (KfW, GTZ und ADB) stimmten sich - unter
der Fihrung des zustandigen Local Governance Engineering Department (LGED) - zweckmanRig
Uber die regionale und inhaltliche Arbeitsteilung ab. Das Vorhaben unterstutzt mit seiner Aus-
richtung auf die Verbesserung landlicher Infrastruktur die Zusammenarbeit zwischen Deutsch-
land und Bangladesh im Schwerpunkt Gute Regierungsfihrung. Teilnote: 1

Effektivitat: Projektziel war der verbesserte Zugang von landlicher Bevolkerung, Handlern und
Dienstleistern zu ausgewahlten Markten sowie die steigende Vermarktung landwirtschaftlicher
und gewerblicher Guter. Fur die Zielerreichung wurden folgende Indikatoren definiert:

Indikator

Status Ex Post-Evaluierung

Anstieg der Einkommen der armen Haushalte um
20% (nach Ablauf von 3 Betriebsjahren)

Das Einkommen armer Haushalte konnte um
47% gesteigert werden, wobei die Einkommen
der Vergleichsgruppe (ohne MafRnahmen) um
11%
Effekt von 58%

sanken mit einem resultierenden Netto-

Steigerung des Verkehrs auf den rehabilitierten
Straflen und Wegen um 30%

Der Verkehr motorisierter Fahrzeuge stieg um
140%, nicht-motorisierter Verkehr um 57%, wobei
der Verkehr in der Vergleichsregion nur um 78%
(motorisiert) bzw. 28% stieg (nicht-motorisiert),

mit einem gewichteten Netto-Effekt von 37%

Senkung der Kosten flir den Personen- und Guter-
transport um 10-15%

Durch
stiegen die Transportkosten im Zeitraum von
2004-2011 um 150%. Im Vergleich mit der Kos-
tenentwicklung auf Vergleichsstralen konnte

Inflation und gestiegene Energiepreise

jedoch ein Kostensenkungseffekt von 65% fur

Personen und 63% fur Guter erzielt werden

Anstieg der auf den Markten umgeschlagenen
Guter um 15%

Die Umsatze auf Markten stiegen durchschnittlich
um 43%, wahrend die Umséatze auf Vergleichs-
markten um 19% stiegen mit einem resultieren-
den Netto-Effekt von 24%

Das Projektziel konnte durch die erfolgreiche Umsetzung aller Projektkomponenten erreicht
werden. Die Zielindikatoren wurden erreicht bzw. Ubererfullt mit Ausnahme des nicht naher
quantifizierten Ziels des einwandfreien Zustands der Infrastrukturmafnahmen. Von insgesamt
23 Mio. Menschen in der Projektregion profitierten rd. 10 Mio. Menschen (aus FZ unterstitzten
Distrikten 2,37 Mio.) direkt oder indirekt von den MafRnahmen.

Das Personal des Tragers LGED wurde durch Schulungen und on-the-job Training in den Berei-
chen Planung, Budgetierung, Ausschreibung und Supervision erfolgreich fortgebildet. Teilnote: 1



Effizienz: Die Bauzeit begann mit geringen Verzdgerungen, konnte aber planungsgemaf ein-
gehalten werden (geplantes Durchfihrungsende PP: 10/2009; tatsachliches Durchfuhrungsen-
de: 6/2009). Die erwarteten physischen Ergebnisse der Komponente Straflenausbau wurden
aufgrund von Einsparungen und einer gunstigen Wechselkursentwicklung Ubererfullt (um rd.
21%), ebenso die angestrebten Vorgaben beim Ausbau von Markten, dem Bau von Gebauden
fUr lokale Verwaltungen (Union Councils/Parishads), der Anpflanzung von Alleebdumen und
dem Bau von Brucken und Durchlassen. Eine Ausnahme bildet die Anzahl der Gebaude fur loka-
le Verwaltungen (20 statt geplanter 25), wobei deren Reduzierung bereits sehr frih (ca. Ende
2003) erfolgte, ohne dass die ndheren Umstdnde dokumentiert worden waren. Die Kosten der
MaRnahme hielten sich weitgehend im urspringlich geschatzten Rahmen. Lokale Kostensteige-
rungen, insbesondere fur Baumaterialien, konnten durch Wechselkursgewinne und eine effi-
ziente Durchfuhrung mehr als ausgeglichen werden, so dass sich der urspringlich geplante
Umfang sogar ausweiten lief3. Darliber hinaus ergaben sich aus der arbeitsintensiven Durchfih-
rung der ProjektmaRnahmen erhebliche Beschaftigungseffekte (ca. 40.000 Arbeitsjahre).

Nach Abschluss der ProjektmaRnahmen wurde eine gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen Ana-
lyse (EIRR) durchgefuhrt, welche eine gesamtwirtschaftliche Verzinsung von 38,1% ausweist
weit hoher als die bei der Projektprifung geschatzten 12%. Diese Ergebnisse sind fur Iandliche
Entwicklungsmafinahmen gut bis sehr gut und Ubersteigen die urspriinglichen Erwartungen bei
weitem. Der Mitteleinsatz war aufgrund der hohen EIRR, der hohen Auslastung der errichteten
Verkehrinfrastruktur und der entwicklungspolitisch bedeutsamen Wirkungen fir &rmere Bevol-
kerungsschichten effizient und angemessen. Teilnote: 1

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen: Als Projektoberziel wurde ,ein Beitrag zur
Einkommenssteigerung der landlichen Bevolkerung und wirtschaftlichen Entwicklung der be-
troffenen Region“ definiert. Dieses Ziel wurde erreicht. Der diesbezugliche Indikator (Anstieg
des Einkommens der armen Haushalte um 20%) wurde mit 58% weit Ubererflllt. Weiterhin
werden Uber die gesamte Lebensdauer des Vorhabens (20 Jahre) mit insgesamt 82.000 Be-
schaftigungsjahren (40.000 wahrend der Umsetzung der Maflnahmen, davon FZ 8.000 /
42.000 wahrend Unterhaltung, davon FZ 8.400) betrachtliche Beschaftigungseffekte erzielt;
dauerhaft wurden mehrere hundert Stellen fUr besonders benachteiligte Frauen geschaffen
(sogenannte ,hard-core poor“), welche die Randstreifen der Stralen sowie die Baumbepflan-
zungen pflegen. Insgesamt profitieren rd. 2,37 Mio. Menschen von den FZ-finanzierten Pro-

jektmainahmen (Gesamtvorhaben rd. 10 Mio. Menschen).

Zu den direkten entwicklungspolitischen Wirkungen gehért auch der Wechsel von nicht-
motorisierten Fahrzeugen zu motorisierten Fahrzeugen (,modal shift“). Dadurch konnten Trans-
portzeiten verringert (-42%) sowie der Zugang zu sozialen Dienstleistungen! und Markten we-
sentlich verbessert und ganzjahrig sichergestellt werden. Gleichzeitig gingen Intensivierung und
Erhdohung des Verkehrsaufkommens nicht mit einer gestiegenen Unfallhdufigkeit einher. Offi-
zielle Daten geben einen Ruckgang von Verkehrsunfallen um rd. 13% in den KfW-Zieldivisionen

1 Einschulungen + 28,4%, Zunahme der wochentlichen Gesundheitsbesuche durch Pflegekrafte/ Union
Health Workers von 40 auf 141 je km Strasse in Khulna



an, wobei die tatsachlichen Zahlen jedoch hoher liegen durften, da nur ein kleiner Teil der Ver-
kehrunfalle in Bangladesh offiziell zur Anzeige kommt.

Entwicklungspolitisch bedeutsam waren auch die diversen Mafinahmen zur Férderung von
Frauen; hierbei durften die Einrichtung von speziellen Marktstanden fur Frauen (sogenannte
~Women Market Corners”) und die Beteiligung von Frauen in Entscheidungsgremien (Union
Councils, Market Mgm. Committees) die starksten strukturellen Wirkungen entfaltet haben, da
sich beide Einrichtungen etabliert haben und in einem ansonsten durch Manner dominierten
Bereich inzwischen auf allgemeine Akzeptanz treffen. Allerdings ist dieser Erfolg auch vor dem
Hintergrund des liberalen sozio-kulturellen Kontextes der Projektregion zu sehen, wo die Teilha-
be von Frauen am o6ffentlichen gesellschaftlichen Leben starker akzeptiert und ausgepragt ist
als in anderen Provinzen. Eine Ubertragung in andere Regionen ist insofern nur mit Anpassun-
gen - in einzelnen Regionen u.U. gar nicht - gegeben. Teilnote: 1

Nachhaltigkeit: Wahrend der Projektprifung wurde das Risiko von mittel- bis langfristig zu ge-
ringen Mitteln fur die StraRenunterhaltung und damit fur die Nachhaltigkeit des Vorhabens trotz
steigender Budgetzuweisungen gesehen und benannt. Der damals diskutierte ,Road Fund“
wurde jedoch bis heute nicht geschaffen, wenngleich ein entsprechender Gesetzesvorschlag
momentan diskutiert wird. Das Gleiche gilt fir die sogenannte ,,Road Maintenance Policy*“, wel-
che momentan im Kabinett beraten wird. Sie konstatiert eine Finanzierungslicke von rd. 20,98
Mrd. BDT (= rd. 200 Mio. Euro), bei einem LGED Budget 2011/12 fir Instandhaltung von rd.
625 Mio. BDT (= 60 Mio. Euro). Trotz signifikanter und kontinuierlicher Steigerungen der Bud-
getzuweisung (zu Projektbeginn standen hierfur rd. 35 Mio. Euro zur Verfigung) ist die Finanzie-
rungslicke auch aufgrund des stark ausgedehnten Iandlichen Wegenetzes (2002: 20.693 km;
2012: 82573 km) stetig gestiegen und hat mittlerweile ein bestandsgefahrdendes Ausmaf
erreicht. Dieser Umstand wird gemindert durch das sehr leistungsfahige ,Road and Structure
Database Management System”, welches eine effiziente Mittelallokation entlang klar definier-
ter Kriterien ermoglicht. Eines der zur Auswahl herangezogenen Kriterien sind ,geberfinanzier-
te” Strassen, wodurch diese Abschnitte einen vergleichweise guten Instandsetzungsgrad auf-
weisen. Mit einer Ausnahme befanden sich alle besichtigten Straflen in einem noch guten Zu-
stand. Die Problematik wird auf Seiten des Tragers sehr klar gesehen und mit hoher Prioritat
verfolgt. Sollte die vorliegende ,Rural Road Maintenance Policy” verabschiedet werden, kdnnte
die LUcke uber den vorgesehenen Finanzierungsmechanismus innerhalb von sieben Jahren
geschlossen werden. Wir halten daher die Perspektiven fur eine dauerhafte und nachhaltige
Unterhaltung der vom Programm finanzierten Straf3en flr grundsatzlich gegeben.

Die Nachhaltigkeit der InfrastrukturmaSnahmen bezlglich Growth Center Markets und Lo-
kalverwaltungen (Union Complex) scheint insofern gesichert, als dass die Mafnahmen ei-
nerseits weniger wartungsintensiv sind und andererseits zu direkten Einnahmesteigerungen der
Kommunen gefuhrt haben, welche ausreichen, um anstehende Wartungsarbeiten zu finanzie-
ren, zumal die verantwortlichen ,Market Management Committees” Uber die Mittelverwendung
mitentscheiden. Die wahrend der Ex-Post Evaluierung besuchten Markte und Verwaltungsge-
baude befanden sich in einwandfreiem Zustand. Da aufSerdem die H6he der Einnahmen und



der Zustand der Growth Center Markets direkt miteinander korrelieren, durfte die Nachhaltig-
keit bezlglich dieser MaRnahmen langfristig gesichert sein.

Zukunftige Vorhaben sollten Aspekte des Klimaschutzes explizit bericksichtigen, da Bangla-
desh zu den Landern gehort, welche am starksten von den Auswirkungen der Klimaanderungen
betroffen sein werden, auch wenn dies fur die vom Vorhaben betroffene Projektregion (insbe-
sondere KfW Distrikte Jhenaidah, Kushtia, Meherpur und Chuadanga) nur eingeschrankt gilt.
Teilnote: 2



ERLAUTERUNGEN ZUR METHODIK DER ERFOLGSBEWERTUNG (RATING)

Zur Beurteilung des Vorhabens nach den Kriterien Relevanz, Effektivitat, Effizienz, Ubergeordnete ent-
wicklungspolitische Wirkungen als auch zur abschlieBenden Gesamtbewertung der entwicklungspoliti-
schen Wirksamkeit wird eine sechsstufige Skala verwandt. Die Skalenwerte sind wie folgt belegt:

Stufe 1 sehr gutes, deutlich tGber den Erwartungen liegendes Ergebnis
Stufe 2 gutes, voll den Erwartungen entsprechendes Ergebnis, ohne wesentliche Mangel
Stufe 3 zufrieden stellendes Ergebnis; liegt unter den Erwartungen, aber es dominieren die

positiven Ergebnisse

Stufe 4 nicht zufrieden stellendes Ergebnis; liegt deutlich unter den Erwartungen und es
dominieren trotz erkennbarer positiver Ergebnisse die negativen Ergebnisse

Stufe 5 eindeutig unzureichendes Ergebnis: trotz einiger positiver Teilergebnisse dominieren
die negativen Ergebnisse deutlich

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

Die Stufen 1-3 kennzeichnen eine positive bzw. erfolgreiche, die Stufen 4-6 eine nicht positive bzw. nicht
erfolgreiche Bewertung.

Das Kriterium_Nachhaltigkeit wird anhand der folgenden vierstufigen Skala bewertet:

Nachhaltigkeitsstufe 1 (sehr gute Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische Wirksam-
keit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit unverandert fortbestehen oder sogar zunehmen.
Nachhaltigkeitsstufe 2 (gute Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische Wirksamkeit des
Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit nur geringfligig zurlickgehen, aber insgesamt deutlich posi-
tiv bleiben (Normalfall; ,das was man erwarten kann*).

Nachhaltigkeitsstufe 3 (zufrieden stellende Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische
Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich zurtickgehen, aber noch positiv
bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis zum Evaluierungs-
zeitpunkt als nicht ausreichend eingeschatzt wird, sich aber mit hoher Wahrscheinlichkeit positiv entwi-
ckeln und das Vorhaben damit eine positive entwicklungspolitische Wirksamkeit erreichen wird.

Nachhaltigkeitsstufe 4 (nicht ausreichende Nachhaltigkeit): Die entwicklungspolitische Wirksamkeit des
Vorhabens ist bis zum Evaluierungszeitpunkt nicht ausreichend und wird sich mit hoher Wahrscheinlich-
keit auch nicht verbessern. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die bisher positiv bewertete Nachhal-
tigkeit mit hoher Wahrscheinlichkeit gravierend zurlickgehen und nicht mehr den Ansprichen der Stufe 3
genugen wird.

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begrindenden
Gewichtung der funf Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung kennzeichnen ein
Lerfolgreiches”, die Stufen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches” Vorhaben. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass ein
Vorhaben i. d. R. nur dann als entwicklungspolitisch ,erfolgreich“ eingestuft werden kann, wenn die Pro-
jektzielerreichung (,Effektivitat“) und die Wirkungen auf Oberzielebene (,Ubergeordnete entwicklungspo-
litische Wirkungen*®) als auch die Nachhaltigkeit mindestens als ,zufrieden stellend” (Stufe 3) bewertet
werden



