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Burkina Faso: Rehabiltierung StralRe Ouagadougou-Namassa, Instandsetzung der
Erdstrale Namassa-Bourzanga, StralRe Ouagadougou-Boromo

Schlussprifung

OECD-Forderbereich

21020 / StraBenverkehrswesen

BMZ-Projektnummer

1) Rehabilitierung der Strafle Ougadougou-
Namassa, BMZ Nr. 1991 65 358

2) Instandsetzung der Erdstral’e Namassa-
Bourzanga, BMZ Nr. 1994 66 285

3) Stralle Ougadougou-Boromo

BMZ Nr. 1995 66 217

Projekttrager

1-3) Ministére des Infrastrucres, de I'Habitat et de
I'Urbanisme (MIHU) — Direction Générale des

Routes (DGR)

Consultant

1-2) Gauff Ingenieure
3) Gelsenconsult/Gitec-Consult

Jahr der Schlussprifung

2005

Projektprifung (Plan)

Schlussprufung (Ist)

Durchfiihrungsbeginn

1) Ende 1992
2) Ende 1995
3) 2. Quartal 1996

1) 10/1995
2) 01/1998
3) 2. Quartal 1997

Durchfihrungszeitraum

1) 24 Monate
1) 24 Monate
2) 27 Monate

1) 55 Monate
2) 56 Monate
3) 40 Monate

Inbetriebnahme

1) Ende 1994
2) Ende 1997
3) Mitte 1998

2) 3. Quartal 2000
2) August 2002
3) 4. Quartal 2000

2) 2,6 Mio EUR 2) 1,9 Mio EUR
3) 13,9 Mio EUR 3) 17,7 Mio EUR
2) 0,0 Mio EUR 2) 0,0 Mio EUR
3) 1,8 Mio EUR 3) 5,5 Mio EUR

Finanzierung, davon FZ-Mittel 1) 3,7 Mio EUR 1) 3,0 Mio EUR *
2) 2,6 Mio EUR 2) 1,9 Mio EUR **
3) 12,1 Mio EUR 3) 12,2 Mio EUR***

Andere beteiligte Institutionen/Geber |1 -3) Keine 1-3) Keine

Erfolgseinstufung:1-3 3

* Signifikanz/Relevanz: 1-3 3

 Effektivitat: 1-3 3

« Effizienz: lu.2 3

3 2

* Mit 151 TEUR wurden MaRnahmen des Vorhabens Ouagodougou-Boromo finanziert, die Restmittel werden nach
Auszahlung 572 TEUR betragen fir das Vorhaben RN Koupela-Grenze Togo BMZ Nr. 1999 65 393 verwendet werden.
** Die Restmittel betragen 726 TEUR. Restmittelverwendung wie 1.
**|nklusive 151 TEUR aus dem Vorhaben 1. Restmittel nach Auszahlung 4 TEUR. Verwendung wie unter 1.
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Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

(1) StraBe Ouagadougou - Namassa

Das Vorhaben umfasst die Rehabilitierung des 74 km langen Streckenabschnitts Ouagadougou
—Namassa - Yilou der als Erdstralle ausgebauten Nationalstral3e (RN) 22. Diese verbindet die
Hauptstadt Ouagadougou mit dem Norden des Landes, dem dicht bevdlkerten Mossi-Plateau,
und den Stadten Kongoussi und Djibo.

Projektziel ist der gesamtwirtschaftlich effiziente Transport auf dem Teilabschnitt zwischen Qu-
agadougou und Yilou.

Indikatoren der Projektzielerreichung sind eine Steigerung des Verkehrsaufkommens und eine
Senkung der Kfz-Betriebskosten.

Oberziel ist eine Verbesserung der Verkehrsbedingungen Burkina Fasos. Ein Oberzielindikator
wurde nicht definiert.

2) StraRe Namassa-Bourzanga

Im Rahmen des Vorhabens wurde ein 76 km langer Abschnitt der Erdstrale RN 22, die nord-
lich an den Abschnitt der Projektstraf3e 1 anschlie3t und tber Kongoussi bis Bourzanga fihrt,
rehabilitiert.

Projektziel ist eine Verbesserung der gesamtwirtschaftlichen Effizienz des Transports auf dem
Streckenabschnitt.

Indikatoren der Projektzielerreichung sind das Verkehrsaufkommen und die Transportpreise

Oberziel des Vorhabens ist, einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsbedienung des Lan-
des zu leisten. Ein Indikator hierfir wurde nicht definiert.

3) StralRe Ouagadougou-Boromo

Das Vorhaben umfasst die Rehabilitierung der als Bitumenstrale ausgebauten NationalstralRe
(RN) 1 auf einer Lange von 173 km zwischen Ouagadougou und Boromo bei gleichzeitiger Ver-
breiterung der Fahrbahn. Die RN 1 verbindet die Hauptstadt Ouagadougou mit Bobo Dioulasso,
der zweitgro3ten Stadt des Landes im Sudwesten.

Projektziel war die kostenglnstige Bewaltigung des Verkehrsaufkommens auf dieser Strecke.
Indikatoren der Projektzielerreichung sind das Verkehrsaufkommen und die Transportkosten

Oberziel des Vorhabens war es, einen Beitrag zur Aufrechterhaltung/Verbesserung der ge-
samtwirtschaftlich effizienten Verkehrsbedienung zu leisten.

Indikator fiir die Oberzielerreichung war eine angemessene gesamtwirtschaftliche Verzinsung
des Vorhabens (12 %).

Aus heutiger Sicht ist das Zielsystem der Vorhaben 1-3 nicht adaquat, da bei der Projektziel-
ebene auf die Nutzung der verbesserten StraRentransportinfrastruktur abgestellt werden sollte.
Ein angemessener Indikator zur Zielerreichung ware hier die Steigerung des Verkehrsaufkom-
mens. Auf Oberzielebene sollte aus heutiger Sicht auf den Wachstumsbeitrag als Folge der
verbesserten Verkehrsbedingungen abgestellt werden. Denkbare Zielindikatoren waren neben
der gesamtwirtschaftlichen Verzinsung, die die Wachstumseffekte allerdings nur indirekt Uber
Einsparungen der Kfz-Betriebskosten erfasst, insbesondere Indikatoren der lokalen Wirt-
schaftsentwicklung wie z.B. die Umsatzentwicklung auf landlichen Markten oder eine Auswei-
tung der landwirtschaftlichen Produktion.



Konzeption des Vorhabens / Wesentliche Abweichungen von der urspringlichen
Projektplanung und deren Hauptursachen

1) StraRe Ouagadougou-Namassa

Statt urspriinglich 58 km (Streckenabschnitt Ougadougou-Namassa) konnten wegen ginstige-
rer Ausschreibungsergebnisse als Folge der FCFA-Abwertung Uber die Planung hinaus auch
der Streckenabschnitt von Namassa nach Yilou (16 km) und damit insgesamt 74 km der RN 22
unter Beibehaltung der bestehenden Linienfihrung entsprechend den Standards flir moderne
Erdstral3en instand gesetzt werden. Die Bauausfiihrung erfolgte im Wesentlichen wie geplant.
Die Ausbaubreite auf einem ersten, rd. 15 km langen, stadtnahen Abschnitt mit verhaltnismafig
starkem Verkehr umfasste eine 7,0 m breite Fahrbahn und Schultern von 2 x 1,5 m Breite. Im
weiteren Verlauf wurde die StraBe mit einer Gesamtbreite von 7,0 m ausgebaut. Zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit wurde vor allem im Bereich der Ortsdurchfahrten die Beschilderung
verbessert. Zum Schutz in der Regenzeit wurden 8 Regenschranken installiert. Insgesamt wur-
den 5 Lose national und 1 Los international ausgeschrieben. Alle Arbeiten wurden durch burki-
nische Unternehmen ausgefiihrt. Zu erheblichen Verzdégerungen bei Beginn und Baudurchfiih-
rung trugen die langwierigen Diskussionen mit der burkinischen Seite um den angemessenen
Ausbaustandard und die langwierige Genehmigung der Bauvertrdge durch die zentrale Verga-
bekommission bei. Bei der Durchfiihrung der Projektmaflinahmen traten, durch die geringe Qua-
lifikation der einheimischen Unternehmen bedingt, technische Probleme und Verzégerungen
auf, so dass die Arbeiten erst im 3. Quartal 2000 beendet waren (Plan: Ende 1994). Die Ausfiih-
rungsmangel sind angemessen nachgebessert worden. Durch die Vergabe an lokale Baufir-
men, deren Bauvertrage in FCFA sich durch die Abwertung erheblich verbilligten, konnten ins-
gesamt erhebliche Kosteneinsparungen erzielt werden, auch wenn die Consultingkosten wegen
der langeren Bauzeit deutlich Gber dem bei Prifung geplanten Niveau lagen.

2) Instandsetzung der Erdstrae Namassa — Bourzanga

Das Folgestiick der RN 22 (Projektstralle Namassa Bourzanga) wurde in direktem Anschluf3 an
das Vorhaben Ouagadougou-Namassa) instand gesetzt. Da der Streckenabschnitt Namassa-
Yilou bereits rehabilitiert worden war (s.0), konnte die Projektstrecke gegentber der urspringli-
chen Planung entsprechend verringert werden. Sie umfasst den Streckenabschnitt von Yilou bis
Bourzanga. Abweichend von der Projektplanung, die lediglich punktuelle Rehabilitierungen vor-
sah, wurde die Fahrschicht (Laterit) durchgéngig aufgebracht. Entsprechend den Vorgaben des
Projet d’ Ajustement Sectoriel des Transport PASEC-T) erfolgte der Ausbau nur auf Minimal-
standard. Die Stral3e wurde mit einer Breite von 7,0 m bis zur Provinzhauptstadt Kongoussi und
danach mit 6,0 m Breite bis Bourzanga ausgefiihrt. Weitere MalBnahmen betrafen, wie geplant,
die Verbesserung der StralRenentwasserung durch Anhebung der zu tief im Gelande liegenden
Abschnitte und die Instandsetzung bestehender bzw. den Bau zusatzlicher Durchlasse aus
Stahlbeton sowie das Aufstellen von Verkehrsschildern in den Ortschaften zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit und die Installierung von 6 Regenschranken. Wesentlich fir den deutlich
spater als geplanten Beginn der Bauarbeiten war, dass der Trager den Consultingvertrag erst
mit einer Verzdgerung von rd. 2 Jahren unterzeichnete. Technisch notwendige Nachbesserun-
gen bei der Ausschreibung und schwerfallige verzégerte Abstimmungsprozesse fiihrten zu er-
heblichen Verzégerungen beim Abschluss der Bauvertrage. Die Ausfilhrung der BaumaRnah-
men erfolgte beim an inlandische Unternehmen vergebenen Los mit vielen Verzdégerungen, vor
allem wegen organisatorischer Probleme bei den kleinen einheimischen Unternehmen, jedoch
ohne gréRere Mangel. Im Ergebnis der Instandsetzungsmalinahmen steht eine nach minimalen
Standards ausgefiihrte Erdstral3e zur Verfligung. Die Gesamtkosten des Vorhabens haben sich
gegenlber der Planung, vor allem wegen der Reduzierung der Ausbaustrecke, deutlich redu-
ziert.

3) StralRe Ougadougou — Boromo

Die Bitumenstralle RN 1 wurde auf dem 173 km langen Teilstlick von Ouagadougou bis Boro-
mo (ProjektstraRe Ouagadougou-Boromo) mit der bestehenden Linienfihrung und Hoéhenlage
rehabilitiert. Der Stralenkdrper mit 9,0 m Kronenbreite wurde beibehalten, die Fahrbahn aber
um 1,0 m auf 7,0 m verbreitert, so dass nur noch Straf3enschultern von je 1,0 m Breite verblie-
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ben. Die stark abgenutzte Fahrbahndecke wurde zusammen mit der vorhandenen Tragschicht
nach einem Spezialverfahren ds Tragschicht wieder verwendet und darauf zur Verstarkung des
StraBenaufbaus eine neue obere Tragschicht durchgéngig eingebaut. Die bestehenden Ent-
wasserungsbauwerke werden unverandert weiter benutzt, zur Verbesserung der Entwasserung
aber 6 zusatzliche Durchléasse errichtet und die vorhandenen Gréaben gesaubert bzw. stellen-
weise neu gebaut. Die Ausfihrung der bitumindsen Fahrbahndecke erfolgte auf dem ersten, 56
km langen Abschnitt bis Sakoincé, abweichend von der Planung auf Intervention des Tragers
(der bereit war, diese Anderung aus eigenen Mitteln zu finanzieren) statt als dreilagige bitumi-
ndse Einstreudecke in hoherwertigem Asphaltbeton, was wir angesichts der Verkehrsbelastung
als vertretbar ansehen. Auf der restlichen Strecke bis Boromo wurden die Arbeiten als zweilagi-
ge Einstreudecke ausgefiihrt. Die Baumalnahmen wurden, wie geplant, international ausge-
schrieben. Der Bauvertrag trat wegen langwieriger administrativer Genehmigungsprozeduren
erst erheblich verspatet in Kraft. Auf dem ersten Abschnitt, auf dem die Arbeiten an eine lokale
Baufirma untervergeben worden waren, traten erhebliche Baumangel auf, die der Unternehmer
aber mit zufrieden stellendem Ergebnis nachgebessert hat. Zur weiteren Sicherung dieses auch
vom Schwerlastverkehr stark befahrenen Abschnitts stimmten wir der Aufbringung einer zusatz-
lichen einlagigen Einstreudecke als Vorkehrung gegen Abnutzungen zu. Die Finanzierung er-
folgte aus Restmitteln. Bei diesen Arbeiten erflllte die Baufirma ihre vertraglichen Verpflichtun-
gen nicht und stellte die Arbeiten vorzeitig ein. Der Trager war trotz Aufforderung nicht bereit,
seine Anspriiche auf Fertigstellung gegen die Baufirma durchzusetzen. Deshalb stimmten wir
einer Finanzierung der restlichen Strecke nicht mehr zu. Auf 13 km dieses Abschnitts ist des-
halb keine zusatzliche Einstreudecke aufgebracht worden. Im Hinblick auf die Verkehrssicher-
heit wurden die StandardmafRnahmen Fahrbahnmarkierungen, Signalpfosten und Verkehrs-
schilder ausgefiihrt. Insgesamt steht im Ergebnis jetzt eine angemessene Straenverbindung
auf diesem Teilstlick der wichtigsten HauptverbindungsstraBe des Landes zur Verfligung.
Durch die baulichen Anderungen (Asphaltbetondecke) haben sich erhebliche Mehrkosten erge-
ben, die vor allem liber den gestiegenen Eigenbeitrag finanziert wurden.

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Wirkungsanalyse Vorhaben 1 und 2)

Die RN 22 Ouagadougou-Namassa-Kongoussi-Bourzanga verbindet die Provinzen Bam und
Soum im Norden Burkina Fasos mit der Hauptstadt des Landes und dariber hinaus mit anderen
Regionen und dem sidlichen Ausland. Die beiden Projektstral3en haben eindeutig Erschlie-
Bungscharakter fur die vorher schwer zugangliche Region, die dennoch nicht weit von der
Hauptstadt und damit einem der Wirtschaftszentren des Landes entfernt ist. Dies zeigt sich
deutlich an dem starker als erwartet gestiegenen Verkehr aller Kategorien auf den Projektstra-
Ben. Damit kann das auch durch die natirlichen Gegebenheiten beschrankte landwirtschaftli-
che Potential besser ausgeschopft und damit Einkommen geschaffen werden. Dies zeigt sich
z.B. an einer Zunahme von Handel und Gewerbe aller Art in der Provinzhauptstadt Kongoussi.
Auch die Versorgung der Region mit Importgtitern des taglichen Bedarfs zu wettbewerbsfahigen
Preisen ist verbessert.

Projekt- und Oberzielerreichung im Vorhaben 1 (Ouagadougou-Namassa):

Das Projektziel ist gemessen an dem geénderten Zielsystem insgesamt als erreicht anzusehen,
da sich das Verkehrsaufkommen im zweiten Teilstiick sehr dynamisch entwickelt hat (bei SP
164 Kfz/Tag, bei PP 89 Kfz/Tag). Mit Blick auf die Oberzielerreichung liegt die gesamtwirtschaft-
liche Verzinsung mit 9 bzw. 4 % (Risikovariante) zwar unter dem bei PP definierten Niveau (12
%), sie ist aber fir ein Least Developed Country wie Burkina Faso noch akzeptabel. Zielgruppe
des Vorhabens ist die im Einzugsgebiet der Stral’e lebende Bevdlkerung, die ganz lberwie-
gend als arm gelten kann. Sie hat von dem Vorhaben profitiert, weil der Austausch mit der
Hauptstadt, die Bezugspunkt der Region ist, erleichtert wurde. Deutlicher Ausdruck davon ist,
dass nach der Rehabilitierung zwischen Kongoussi und Ouagadougou, neben den Minibussen
und PKW, mittlerweile drei tagliche Busverbindungen bestehen (gegeniber nur einer vorher).
Landwirtschaftliche Produkte werden leichter und schneller abtransportiert und die Versorgung

-4-



mit Gutern des taglichen Bedarfs, aber auch mit Geréaten, Zement u.a. hat sich nach Aussagen
der Zielgruppe deutlich verbessert.

Projekt- und Oberzielerreichung im Vorhaben 2 (Namassa-Bourzanga):

Beim Vorhaben ,ErdstraRe Namassa-Bourzanga“ ist das Projektziel, gemessen am Indikator
Verkehrsentwicklung, mehr als erfullt worden (SP: 134 bzw. 84 Kfz/Tag; PP: 62 bzw. 37
Kfz/Tag). Allerdings zeigt sich hier, dass die erzielten Einsparungen in den Transportkosten
nicht ausreichten, um eine positive volkswirtschaftliche Verzinsung zu erzielen. Die StralRe dien-
te vorwiegend ErschlieBungszwecken fir die Projektregion. Positive Effekte lassen sich vor
allem im Bereich der Produktion héherwertiger landwirtschaftlicher Produkte und deren Ver-
marktung aufzeigen. Insgesamt ist damit das Oberziel mit Abstrichen als noch erreicht anzuse-
hen.

Wirkungsanalyse Vorhaben 3 (Ouagadougou-Boromo)

Das Teilstlick Ouagadougou-Sakoincé-Boromo der RN 1 ist eine Hauptverbindungsstral3e in
den Sudwesten des Landes zur zweitgrof3ten Stadt Bobo Dioulasso und, vor der Krise in Coéte
d’lvoire, zum Seehafen Abidjan. Heute wird die Strae auch von Mali aus, das keine alternati-
ven StralBenverbindungen zur Kiiste hat, zu den Héafen in Ghana und Togo benutzt. Die RN 1 ist
auch heute, wo der Zugang zum Seehafen Abidjan nicht gegeben ist, die meist befahrene Stra-
Be im Land. Die von der StraRe durchquerte Region ist das Zentrum des Baumwollanbaus und
damit des wichtigsten Exportprodukts des Landes. In Ouagadougou und Bobo Dioulasso und
ihrer ndheren Umgebung ist der gréf3te Teil der sonstigen Wirtschaftsaktivitaten des Landes wie
Industrie, Bauwirtschaft, Transport, Energie und Handel/Banken/Versicherungen angesiedelt.
Als HauptverbindungsstralRe des Landes ist die RN 1 fur mehrere Provinzen im Zentrum und im
Westen von Burkina Faso von Bedeutung.

Direkt von der Straf3e durfte vor allem die nérdlich davon in der Region um die Provinzhaupt-
stadt Koudougou lebende Bevélkerung profitieren, die eine produktive und diversifizierte Land-
wirtschaft betreibt. Sie profitiert von erweiterten Vermarktungsmaglichkeiten infolge der besse-
ren Transportanbindung, wodurch sich dann wieder die Produktionsanreize erhthen. Wegen
der schlechten naturlichen Bodenverhéltnisse im Siden der Strale beschrankt sich dort der
positive Effekt bezlglich der landwirtschaftlichen Entwicklung allerdings auf relative wenige
Flachen in der unmittelbaren Néhe der Stral3e. Fur den nérdlichen Teil hingegen gilt, dass Kou-
dougou durch eine Bitumenstral3e nach Sakoincé an die PmojektstraRe angebunden ist und nun
von da aus zusatzliche Lieferungen (insbesondere landwirtschaftliche Produkte) in die Haupt-
stadt erfolgen. Offizielle Zahlen zur Armutsentwicklung in der Projektregion zeigen zwischen
1998 bis 2003 eine leichte Verbesserung. Ein zumindest mittelbarer Beitrag hierzu durch die
ProjektstralBe erscheint als plausibel.

Projekt- und Oberzielerreichung Vorhaben 3 (StraRe Ouagadougou-Boromo):

Das Projektziel ist, gemessen am Indikator Verkehrsaufkommen zwar auf dem zweiten und
dritten Streckenabschnitt erreicht worden, nicht aber im ersten Abschnitt, so dass die Projektzie-
le insgesamt nur teilweise erfillt wurden. Das Oberziel ist aber, gemessen am Indikator volks-
wirtschaftliche Verzinsung (Ist 36 %; Soll: 12 %) deutlich Gbererfllt worden.

Die fur die laufende Unterhaltung im priméren StralRennetz verfligbaren Mittel sind mit 1.420
EUR/km relativ hoch und erlauben es, recht umfangreiche MaRnahmen der laufenden Unterhal-
tung zu finanzieren. Anders sieht die Situation bei der periodischen Unterhaltung aus. Hierflr
stehen keine Eigenmittel des Landes sondern ausschlie3lich Gebermittel zur Verfigung, die
allerdings nicht ausreichen, um im gesamten Stral3ennetz alle erforderlichen periodischen Un-
terhaltungsmalRnahmen zu finanzieren. Eine Besserung der derzeitig nicht befriedigenden Lage
im Bereich der periodischen Unterhaltung hangt von zwei Faktoren ab: Zum einen davon, ob die
im Rahmen des PST-2 angestrebte Errichtung eines Road-Fonds in der nachsten Zeit umge-
setzt wird und es gelingt, diesen Fonds ausreichend zu dotieren. Zum anderen finanzieren die
Geber Uber das PST-2 eine periodische Instandhaltung im prioritédren StralRennetz. Da alle Pro-
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jektstral3en dem prioritdren StraBennetz des Landes angehdren und einen insgesamt akzeptab-
len Unterhaltungszustand aufweisen und da der StralRe ,Ouagadougou-Boromo* als Hauptver-
kehrsstralRe eine strategische Bedeutung fir das Land zukommt, schatzen wir die Nachhaltig-
keitsrisiken mit Blick auf eine angemessene periodische Unterhaltung der Projektstral3en als
noch tragbar ein.

Wir beurteilen die entwicklungspolitische Wirksamkeit der Vorhaben wie folgt:

Die Wirkungshypothese, durch eine Verbesserung der Transportsituation kénnten Wirt-
schaftspotentiale in den Projektgebieten besser erschlossen und damit ein relevanter
Engpassfaktor fir die wirtschaftliche und soziale Entwicklung beseitigt werden, kann in
Anbetracht des in den Projektgebieten vorhandenen Potentials fur Wirtschaft und Han-
del als plausibel angesehen werden (Relevanz). Mit Blick auf die eingetretenen Wirkun-
gen zeigt sich, dass in Teilen des Projektgebietes die landwirtschaftliche Produktion als
Folge der verbesserten Transportsituation zu den lokalen Absatzmarkten gestiegen ist.
Positive Effekte hat die verbesserte Transportsituation auch auf die Entwicklung des lo-
kalen Gewerbes gehabt. Diese Effekte werden im gewahlten Oberzielindikator (volks-
wirtschaftliche) Verzinsung nur teilweise erfasst, da dieser vor allem auf Betriebskos-
tenersparnisse abzielt. Unter Berlicksichtigung dieser positiven HEschlieBungseffekte
sehen wir fir alle drei Vorhaben die Kriterien Relevanz/Signifikanz als ausreichend er-
fullt an (Teilbewertung Stufe 3).

Mit Blick auf die Projektzielerreichung sind die bei PP prognostizierten Verkehrszahlen
in allen Vorhaben insgesamt erreicht worden. Die rehabilitierten StralBen werden in &-
nem ausreichenden Umfang genutzt. Hinsichtlich der Nachhaltigkeit bestehen Risiken.
Zwar sind die Projektstral3en insgesamt in einem akzeptablen Zustand und die laufen-
den Wartungsarbeiten wurden bislang im erforderlichen Umfang durchgefihrt. Ein
Problem besteht aber bei der periodischen Instandhaltung. Hier reichen die Eigenmittel
der DGR nicht aus, um diese fur das prioritdre Stral3ennetzes zu finanzieren. Bislang
wurden aber Uber externe Geberprogramme Mittel bereitgestellt, die im Sektor eine ins-
gesamt noch ausreichende periodische Unterhaltung erméglichen. Wichtige Hauptge-
ber (Weltbank, EU) engagieren sich weiterhin in signifikanter Weise im Stral3ensektor in
Burkina Faso und von ihrer Unterstitzung profitiert insbesondere die periodische h-
standsetzung von StralRen des prioritdren Netzes, zu denen die ProjektstraRen zahlen.
Auch ist durch die im Rahmen des PST-2 geplante Einrichtung eines ,Road-Fonds"
perspektivisch mit einem steigenden Eigenmittelanteil fiir die periodische Wartung zu
rechnen. Wir beurteilen deshalb die kestehenden Nachhaltigkeitsrisiken als insgesamt
noch tragbar. Wir beurteilen die Effektivitat der Vorhaben als noch ausreichend (Teil-
bewertung Stufe 3).

Mit Blick auf die Produktionseffizienz bewerten wir die spezifischen Investitionskosten
fur alle Vorhaben als angemessen, auch wenn riickblickend fiir Teilstrecken ein a-
spruchsvollerer Ausbaustandard gerechtfertigt ware. Mit Blick auf die Nutzung der a-
stellten Kapazitaten (Projektziel) liegt die volkswirtschaftliche Verzinsung beim Vorha-
ben Ougadougou- Namassa mit 8 % bzw. in einer Risikovariante 4 % unter dem bei PP
geforderten Wert, weist aber dennoch fir ein Land wie Burkina Faso ein noch akzep-
tables Niveau aus (Teilbewertung Stufe 3). Im Vorhaben Ougadougou-Boromo liegt
die volkswirtschaftliche Verzinsung mit 36 % auf einem sehr hohen Niveau (Teilbewer-
tung Stufe 2). Im Vorhaben Namassa-Bourzanga waren die Einsparungen bei den
Kfz-Betriebskosten letztlich nicht gro? genug, um die Investitionskosten zu kompensie-
ren. Allerdings sind hier erhebliche zusatzliche ErschlieBungswirkungen aufgetreten, so
dass wir auch hier die Effizienz als noch akzeptabel erachten (Teilbewertung Stufe 3).

Wir beurteilen die entwicklungspolitische Wirksamkeit dler Vorhaben als noch ausreichend

(Stufe 3).

Bei allen drei Vorhaben sind, wie bei der Projektprifung festgestellt, keine geschlechtsspezifi-

schen Auswirkungen zu erkennen. Der Armutsbezug wurde bei der Prifung der Stra3en ,Oua-
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gadougou-Namassa-Kongoussi-Bourzanga“ nicht untersucht. Beide Projekte haben tendenziell
positive Auswirkungen auf die Agrarproduktion und kénnen damit zur Armutsbekampfung bei-
tragen. Die StraRe Ouagadougou-Boromo leistet, wie bei der Projektpriifung festgestellt, keinen
direkten Beitrag zur Armutsbekdmpfung. Die Umweltwirkungen der Baumalinahmen waren
gering, da zusatzlicher Landverbrauch nicht stattgefunden hat und die Entnahmestellen fir
Baumaterial wieder eingeebnet wurden oder in unnutzbarem Gelande liegen. Die Vorhaben
zielten nicht auf eine Verbesserung der Regierungsfiihrung ab.

Projektibergreifende Schlussfolgerungen

Die Konzipierung und Implementierung von Sektorreformen im Rahmen eines gréReren Trans-
portsektorprogramms, an dem mehrere Geber mit der Finanzierung von Investitionen und Bera-
tung mitwirken und so ein gréReres Gewicht gegenlber der Regierung des Landes einbringen
kénnen, hat sich im StralRensektor Burkina Fasos als wirkungsvoll erwiesen.

Die korrekte Ermittlung und Prognose von Verkehrsdaten ist im Rahmen der Vorbereitung und
Prifung eines StralRenvorhabens von besonderer Bedeutung, da diese Faktoren sehr starken
Einfluss auf das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung haben. Im vorliegenden Fall hat
sich gezeigt, dass die Verkehrsdaten sehr volatil sein kbnnen und der haufig unterstellte enge
Zusammenhang zur Bevolkerungs- oder allgemeinen Wachstumsentwicklung nicht immer zu
adaquaten Prognosen fiuhrt. Bei kinftigen Vorhaben sollten die wesentlichen Faktoren in Form
von Szenarien fir die Prognose berlcksichtigt werden.

Wenn ein StraRentransportvorhaben sich nicht primar durch die eingesparten Fahrzeugbe-
triebskosten, sondern durch die zusétzlichen ErschlieBungseffekte auf die Region (z.B. Zugang
zu Absatz-/Bezugsmarkten und zu sozialen Diensten) rechtfertigt, dann sollte im Rahmen der
Feasibility-Studie mdglichst immer auch ein Baseline-Survey erstellt werden, anhand dessen
bei Schlussprifung der Eintritt dieser Wirkungen beurteilt werden kann.

Legende

Entwicklungspolitisch erfolgreich: Stufen 1 bis 3

Stufe 1 Sehr gute oder gute entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 2 Zufriedenstellende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 3 Insgesamt ausreichende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Entwicklungspolitisch nicht erfolgreich: Stufen 4 bis 6

Stufe 4 Insgesamt nicht mehr ausreichende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 5 Eindeutig unzureichende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 6 Das Vorhaben ist véllig gescheitert

Kriterien der Erfolgsbeurteilung

Bei der Bewertung der "entwicklungspolitischen Wirksamkeit" und Einordnung eines Vorhabens in die
verschiedenen, oben beschriebenen Erfolgsstufen im Rahmen der Schlusspriifung stehen folgende
Grundfragen im Mittelpunkt:

Werden die mit dem Vorhaben angestrebten Projektziele in ausreichendem Umfang erreicht (Frage
der Effektivitat des Projekts) ?

Werden mit dem Vorhaben in ausreichendem MaRe entwicklungspolitisch wichtige Wirkungen
erreicht (Frage der Relevanz und Signifikanz des Projekts; gemessen an der Erreichung des vorab
festgelegten entwicklungspolitischen Oberziels und den Wirkungen im politischen, institutionellen, so-
zio-6konomischen und —kulturellen sowie dkologischen Bereich) ?

Wurden und werden die Ziele mit einem angemessenen Mitteleinsatz/Aufwand erreicht und wie
ist der einzel- und gesamtwirtschaftliche Beitrag zu bemessen (Frage der Effizienz der Projektkon-
zeption) ?
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Soweit unerwiinschte (Neben-)Wirkungen auftreten, sind diese hinnehmbar?

Der fiir die Einschatzung eines Projekts ganz zentrale Aspekt der Nachhaltigkeit wird von uns nicht als
separate Bewertungskategorie behandelt sondern als Querschnittsthema bei allen vier Grundfragen des
Projekterfolgs. Ein Vorhaben ist dann nachhaltig, wenn der Projekttrager und/oder die Zielgruppe in der
Lage sind, nach Beendigung der finanziellen, organisatorischen und/oder technischen Unterstiitzung die
geschaffenen Projektanlagen iber eine insgesamt wirtschaftlich angemessene Nutzungsdauer weiter zu
nutzen bzw. die Projektaktivitdten eigenstéandig mit positiven Ergebnissen weiter zu fihren.



