$* ENTWICKLUNGSBANK

Cote d’lvoire: Transportsektoranpassungsprogramm )

Ex Post-Evaluierungsbericht (Schlussprufung)

OECD-Fdrderbereich 21010 / Verkehrspolitik Strukturanpassung
BMZ-Projektnummer 1998 66 468
Projekttrager entfallt
Consultant entfallt
Jahr des 2007
Ex Post-Evaluierungsberichts
Projektprifung (Plan) Ex Post-
Evaluierungsbericht (Ist)
Durchfuhrungsbeginn 1998 1998
Durchfuhrungszeitraum 5 Jahre 7 Jahre
Gesamtkosten, davon 944 Mio. USD 934 Mio. USD*
(1) Investitionskomponente 835 Mio. USD 835 Mio. USD*
(2) Sektoranpassungskomponente 109 Mio. USD 99 Mio. USD
Eigenbeitrag zu (2) 0,0 Mio. EUR 0,0 Mio. EUR
Finanzierung zu (2), davon FZ-Mittel 7,67 Mio. EUR** 7,67 Mio. EUR**
Andere beteiligte Geber zu (2) 100 Mio. USD Weltbank 90 Mio. USD Weltbank
Erfolgseinstufung zu (2) 5
* Relevanz 4
« Effektivitat 5
* Effizienz 4
e Ubergeordnete entwicklungspoliti- |5
sche Wirkungen
e Nachhaltigkeit 4

* Schatzung, Uber die tatsachlichen Kosten der Investitionskomponente haben wir keine Informationen erhalten. Die Weltbank hat bislang keinen
Implementation Completion Report mit Angaben zu den Gesamtkosten veroffentlicht.

** umgerechnet 9 Mio USD

Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

Das Fz-Darlehen in H6he von EUR 7,7 Mio. diente der Parallelfinanzierung des ivorischen
Transportsektorprogramms der Jahre 1998-2002. Hintergrund dieses Vorhabens waren
schwerwiegende Mangel der Stral3en-, Wasser- und Lufttransportinfrastruktur, die durch jahre-
lange Unterhaltungsdefizite entstanden waren. Das Programm umfasste eine Sektoranpas-
sungskomponente, die Uberwiegend von der Weltbank (geplant USD 100 Mio., tatséchlich USD
90 Mio.) und deutscher FZ (umgerechnet USD 9 Mio.) finanziert wurde und eine von mehreren
Gebern unterstitzte Investitionskomponente. Die FZ-Mittel sollten fir die Finanzierung von Im-
porten des StralRensektors eingesetzt werden (u.a. Treibstoff).



Das FZ-unterstitzte Anpassungsprogramm umfasste zum einen Reformmalinahmen zur Si-
cherstellung der Sektorfinanzierung. Zum anderen forderte es Anderungen in der Sektorpolitik,
wie z.B. die Durchfiihrung von Unterhaltungsarbeiten in Regiearbeit zu beenden und stattdes-
sen Unterhaltungsarbeiten an private Bauunternehmen zu vergeben.

Oberziel des Vorhabens war, einen Beitrag zur Verminderung der Transportkosten und damit
zur Verbesserung der Wetthewerbsfahigkeit der ivorischen Wirtschaft leisten. Ein separater
Indikator wurde nicht definiert, dass Oberziel sollte bei Erreichung folgender Programmziele als
erreicht gelten:

(1) Die Finanzierung der Stra3enunterhaltung ist verbessert. Indikatoren:

a. Die in Abstimmung mit der Weltbank aufgestellten Stral3enunterhaltungsbudgets fur
die Jahre 1998, 1999 und 2000 sind verbindlich in den Staatshaushalt eingestellt.

b. Die Mallnahmen der Stral3enunterhaltungsprogramme 1998 und 1999 sind durchge-
fuhrt und finanziert worden.

(2) Die Rahmenbedingungen fiir den Privatsektor sind verbessert. Indikatoren:

a. Regiearbeiten werden eingestellt und die Aufgaben werden statt dessen auf Vertrags-
basis vom Privatsektor ausgefuhrt (Nachweis durch jahrliche Wirtschaftspriferberichte
an die Weltbank).

b. Die Direction du Matériel des Travaux Publics (DMTP) ist in private Leasinggesell-
schaften tberfuhrt.

c. Die Directions des Routes et Voiries (DVR) sind restrukturiert (im Sinne der mit der
Weltbank getroffenen Vereinbarungen).

Das Zielsystem entspricht nicht mehr dem heutigen ,State of the Art“. Aus heutiger Sicht be-
steht das Oberziel darin, mittels Verbesserung des StralRentransports einen Beitrag zur Forde-
rung des Wirtschaftswachstums zu leisten. Bei Erfullung des Projektziels und bei gleichzeitigem
Anstieg der Verkehrszahlen in der Cote d’lvoire soll das Oberziel als erreicht gelten. Die o.g.
Projektziele beziehen sich auf die Ergebnisebene. Projektziel aus heutiger Sicht ist eine Ver-
besserung des StralR3ensystems, gemessen an der Erh6hung des Anteils von klassifizierten
Stral3en in gutem bzw. zufrieden stellendem Zustand.

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

Das ivorische Stralen- und Pistennetz war in den 70er und 80er Jahren mit insgesamt 68.000
klassifizierten Straenkilometern (davon 5.300 Km asphaltiert) relativ gut ausgebaut worden. In
den 90er Jahren nahm jedoch die Leistungsfahigkeit dieses Systems, Uiber das ca. 95 % des
nationalen Guter- und Personenverkehrs abgewickelt werden, aufgrund von Mangeln der lau-
fenden und periodischen StraRenunterhaltung sukzessive ab. Das Kernproblem bestand in den
unzureichenden staatlichen Budgetzuweisungen an diesen Sektor, verbunden mit einer ineffi-
zienten Verwendung der knappen Mittel in Form zu kostentrachtiger Regiearbeiten der staatli-
chen StralRenverwaltung. Die Unterhaltungsdefizite generierten hohe Transportkosten vor allem
im Agrarsektor, der traditionell die Hauptexportprodukte des Landes stellt (Kakao, Kaffee).

Die Weltbank-Mittel sollten in 4 Tranchen ausgezahlt werden. Die FZ-Mittel von EUR 7,7 Mio.
(umgerechnet USD 9 Mio.) waren mit der ersten Weltbank-Tranche (USD 50 Mio.) verknipft.
Diese setzte die regierungsseitige Zustimmung zum Stra3enrehabilitierungs- und Unterhal-
tungsprogramm des Jahres 1998 voraus sowie die vollstandige Budgetierung der hierfir erfor-
derlichen lokalen Finanzmittel. Hinzu kam die Einrichtung eines Buchhaltungs- und Monitoring-
Systems fir das Gesamtprogramm sowie eines Schulungsprogramms fur das Tragerpersonal



der DRV. Da diese Voraussetzungen zum Zeitpunkt unserer Projektpriifung bereits weitestge-
hend erfullt waren, konnten die FZ-Mittel noch Ende 1998 ausgezahlt werden. Sie sollten (unter
Einhaltung der EZ- bzw. Weltbank-Negativliste) die Devisenkosten von Importen des Transport-
sektors finanzieren.

Trotz wiederholter Mahnungen legten bis Ende 2005 weder der Darlehensnehmer (das ivori-
sche Finanzministerium) noch der Projekttrager (das Transportministerium) einen durch Wirt-
schaftsprifer bestatigten Nachweis der ordnungsgemafien Verwendung der FZ-Mittel vor. An-
lasslich unserer daraufhin im April 2006 durchgefuihrten eigenen Verwendungsprifung vor Ort
konnte der Projekttréager jedoch belegen, im Programmzeitraum Importausgaben getatigt zu
haben, die hinsichtlich Hohe, Verwendungszweck und Vergabeverfahren den Finanzierungs-
vereinbarungen der FZ-Mittel entsprachen.

Die Anpassungskomponente des Transportsektorprogramms enthielt Reformen, die entschei-
dend die nachhaltige Funktionsfahigkeit des ivorischen Transportsektors und seines Beitrag
zum Wirtschaftswachstum verbessern sollten und umfasste folgende Elemente:

o Verpflichtung zur jahrlichen Budgetierung und Bereitstellung staatlicher Mittel in H6he von
100 % der Kosten laufender und 30 % der Kosten periodischer Unterhaltung. Zur Finanzie-
rung sollten nationale Steuern und Abgaben aus dem Stral3enverkehr zum Einsatz kommen.

o0 Umorganisation der Stralenbaubehérde von einem Regiebetrieb zu einer Koordinations-
und Uberwachungsbehorde, deren Aufgaben sich beschranken auf die Stralenzustands-
Uberwachung, die Programmierung der erforderlichen UnterhaltungsmaRnahmen und die
Vergabe und Uberwachung entsprechender Leistungsvertrage mit privaten Unternehmen.

o Verkauf bzw. Ubertragung des staatlichen Baugerats an private Leasinggesellschaften.

0 Beschrankung von Stral3enverkehrskontrollen auf das erforderliche Malf3, d. h. Unterbindung
illegaler Abgabenerhebungen an willkiirlichen Kontrollpunkten.

o Umsetzung verschiedener MaRRnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit, Uberarbeitung
der Transportgesetzgebung zur Férderung des privatwirtschaftlich organisierten Strafl3en-
transports (Liberalisierung der Transportlizenzvergaben, der Gebrauchtwagenimporte, etc.).

o Starkere Gewichtung der Unterhaltungsmaf3nahmen durch Einschrankung der Investitions-
ausgaben auf Projekte mit einer internen Verzinsung von mind. 12 %.

Reformseitig wurden nach Auszahlung der ersten Tranche, d. h. im Jahr 1999, zuné&chst wichti-
ge weitere Reformerfolge erzielt. Hierzu zahlten die Auflésung der Regieabteilungen des Tra-
gers, die Ausschreibung und Vergabe der Stral3enunterhaltungsarbeiten an private Bauunter-
nehmen und die Abgabe des staatlichen Baugeratebestands an die Privatwirtschaft. Allerdings
bestanden folgende Defizite: (a) die privatisierten Baugerate wurden nicht in zufrieden stellen-
dem Male fiur Stralenunterhaltung eingesetzt, (b) der Bestand an qualifizierten lokalen Baufir-
men und Consultants erwies sich als zu begrenzt und (c) die Verfugbarkeit der fur die pro-
grammierten Maf3nahmen erforderlichen 6ffentlichen Mittel blieb weiterhin unzureichend. Folge
dieser Mangel ist, dass die physische Umsetzung des Programms deutlich hinter den Sollwer-
ten zurtick blieb. Die Unterhaltungsvorgaben fur das Jahr 1998 wurden erst Ende 1999 - knapp
- erfullt. Hingegen konnten wichtige Reformmaf3nahmen wie die Abschaffung der willktrlichen
Stral3enkontrollen und die Einflihrung verstéarkter technischer Kontrollen 1999 institutionell in die
Wege geleitet werden. Insgesamt betrachtete die Weltbank die Fortschritte als ausreichend und
zahlte mit Zustimmung der deutschen Seite im Marz 2000 ihre zweite Tranche (USD 20 Mio.)
aus.

Die Erfullung der finanziellen Reformauflagen wurden im Laufe der Durchfiihrung zunehmend
problematisch. Die Eigenmittel fir das Jahr 1999 wurden noch zufrieden stellend budgetiert,
aber die Betrage wurden nicht bereitgestellt. Das Budget 1999 wurde nur zu einem Drittel reali-
siert, das Budget 2000 war weitgehend nicht verfligbar. Starke Preissteigerungen bei den Bau-



mafinahmen insbesondere im politisch instabilen Norden fiihrten zu einer zusatzlichen Belas-
tung.

Die Umstrukturierung der DVR, welche eine regionale Dezentralisierung ihrer Planungs- und
Uberwachungsaufgaben einschloss, wurde nur schleppend umgesetzt. Die institutionellen Prob-
leme wurden verstérkt durch den Militarputsch Ende 1999, der die Reformen bis einschlie3lich
2001 stark beeintrachtigte. Zeitweise bestand sogar die Gefahr, dass bereits umgesetzte Re-
formen (z. B. Aufgabe der Regiearbeit) wieder riickgangig gemacht wirden. Standiger Perso-
nalwechsel im zustandigen Ministerium schwachte die administrative Effizienz des Tragers zu-
satzlich. Die finanziellen und organisatorischen Probleme fiihrten dazu, dass die verschiedenen
Vorgaben des Unterhaltungsprogramms fiir 1999 selbst bis Ende 2000 nur zu max. 50 % ihrer
Sollwerte, teilweise auch deutlich geringer oder sogar gar nicht erfullt wurden. Als Reaktion
passte die Weltbank im Zuge ihres Mid-Term Reviews das Programm wie folgt an:

o Nach dem Scheitern des urspringlichen Finanzierungskonzepts, das eine allgemeine Fi-
nanzierungszusage akzeptiert hatte, forderte die Weltbank die Einfilhrung eines Stral3enun-
terhaltungsfonds FER (Fonds d’Entretiens Routier). Der FER sollte sich urspriinglich aus 50 %
der staatlichen Einnahmen aus Mineraldlsteuern, Transportsteuern und Straf3ennutzungsge-
bihren speisen. Er wurde Anfang 2002 gegriindet und bewirkte, dass im selben Jahr erstmals
im vorgesehenen Umfang lokale Mittel fiir die Unterhaltung zur Verfliigung standen.

o0 Um die administrativen Kapazitaten fir die Koordinierung der BaumaRnahmen sicherzu-
stellen, wurden diese Aufgabenbereiche von den staatlichen Behodrden auf neu zu griindende,
autonome Durchfiihrungsagenturen verlagert. Im Bereich der landlichen Stralenunterhaltung
Ubernahm die ,Agence de Gestion des Routes (AGEROUTE) die Programmierung, Vergabe,
Uberwachung und Abnahme der StraBenunterhaltungsmaRnahmen.

0 Zur Unterstitzung der finanziell schwachen Kleinunternehmen wurde, zuséatzlich zur be-
reits vorgesehenen technischen Assistenz, die Einrichtung eines Garantiefonds angeregt.

Nach diesen Anpassungen der Programmkonzeption erfolgte die Auszahlung der dritten Tran-
che (USD 20 Mio.) der Weltbank im Januar 2002. Hierbei wurde die Erfullung einiger Auszah-
lungsbedingungen auf die letzte, die sog. ,Tranche Flottante* Gbertragen. Die ivorische Seite
beantragte eine Verlangerung der Programmlaufzeit um 2 Jahre, um auch in der Phase der
Implementierung dieser Anpassungen noch von den Weltbankmitteln profitieren zu kénnen.

Wie sich zeigte, brachten die Anderung der Konzeption keine grundlegenden Besserungen.
Mitte des Jahres 2002 kam es zu kritischen Verzdgerungen bei der Einfilhrung der AGEROUTE
sowie bei der Vorbereitung des Unterhaltungsprogramms 2003. Mit Ausbruch des Burgerkriegs
im September 2002 verschérfte sich die innenpolitische Krise deutlich. Da der Norden sowie
westliche Landesteile von Rebellentruppen besetzt gehalten wurden, mussten die Unterhal-
tungsmalRnahmen in diesen Landesteilen ausgesetzt werden. Ende 2002 wurden alle deut-
schen EZ-Mitarbeiter aus Sicherheitsgriinden aus der Cote d’lvoire abgezogen. Der IWF sus-
pendierte seinen erst zu Jahresbeginn zugesagten Beistandskredit. Die institutionellen und
finanztechnischen Reformen gerieten ins Stocken. Die Durchfiihrung der Baumaf3nahmen wur-
de weiterhin durch schwerfallige Vergabeverfahren und Auszahlungsmechanismen der 6ffentli-
chen Hand erschwert. Dies und die geringe Mittelverfligbarkeit in Folge der erhéhten Ausgaben
fur Sicherheit fuhrten zu hohen ZahlungsauR3enstdnden gegentuber den privaten Baufirmen. Die
AGEROUTE nahm erst am 1. Januar 2003 ihre Arbeit auf und bendétigte auch hiernach eine
gewisse Zeit, um vollstéandig operationell zu arbeiten. In den gesetzlichen Regelungen zum FER
wurden die Zuweisungen letztlich (2004) auf 25 % statt der vorgesehenen 50 % der Steuer-
Einnahmen festgelegt. Auch die Einfihrung des Garantiefonds fiur die Unternehmen verzdgerte
sich wegen Mittelknappheit. Vor diesem Hintergrund entschied die Weltbank, den Auszahlungs-
schluss ihres Anpassungsdarlehens zunéchst auf Mitte 2003, anschlieBend sogar auf Ende



2004 zu verschieben. Die vierte, noch nicht freigegebene ,Tranche Flottante” (USD 10 Mio.)
wurde im Dezember 2003 annulliert.

Auch Anfang 2004 kamen die gesetzlich vorgesehenen Einzahlung in den FER nicht zustande.
Damit fiel die Finanzierung der AGEROUTE durch den FER bereits im 2. Jahr ihres Bestehens
wieder vollstandig aus. Ein Ersatz der FER-Mittel durch Budgetzuweisungen erfolgte nicht, der
ivorische Staat Glbernahm lediglich die Verwaltungskosten der AGEROUTE. Auch die anderen
krisenbedingten Umsetzungsprobleme wurden nicht gelést. Die Spaltung des Landes erlaubte
der AGEROUTE keine Kontrolle des StralRenzustands im Norden des Landes mehr. Bereits
unterschriebene Leistungsvertrége fur diesen Landesteil mussten gekiindigt werden. Wegen
der Einstellung der Schuldendienstleistungen an das Ausland zur Jahresmitte 2004 standen
auch keine externen Finanzierungen mehr zur Verfigung. Auch die Weltbank stellte ihre Aus-
zahlungen ein — bei einem Auszahlungsstand von 86 % der freigegebenen Tranchen. Die Akti-
vitdten der AGEROUTE beschrankten sich auf die wichtigsten Notmal3hahmen, mangels Mittel
musste sie einen grofRen Teil ihrer Mitarbeiter entlassen. Hieran anderte sich auch im Verlaufe
der Jahre 2005/06 nichts, obwohl die Regierung im Jahr 2005 ihren Zahlungsverpflichtungen an
den FER (FCFA 8,36 Mrd. bzw. USD 15,8 Mio.) nachkam. Davon hétte die Halfte zur Beglei-
chung von Zahlungsrickstdnden gegeniiber dem Privatsektor eingesetzt werden miissen, was
allerdings trotz Verfiigbarkeit der Mittel nicht geschah.

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Das Transportsektoranpassungsprogramm zielte auf tGbergeordnete sektorpolitische und mak-
roékonomische Wirkungen ab und richtete sich nicht an spezielle Zielgruppen. Wie gezeigt,
wurde die Wirksamkeit des Programms im Durchfihrungszeitraum durch zwei politische Krisen
beeintrachtigt. Diese Krisen fuhrten zum einen zu einer deutlichen Verringerung der Reformdis-
ziplin der Regierung. Hinzu kam, dass sich in Folge der innenpolitischen Spannungen und des
Burgerkrieges die finanzpolitischen Prioritaten der Regierung zu Gunsten sicherheitspolitischer
Ausgaben verschoben, mit entsprechend negativen Folgen fur die Umsetzung des Transport-
sektoranpassungsprogramms infolge eines ungeniigenden ivorischen Eigenbeitrags. Die Fi-
nanzierungsprobleme des Programms spitzten sich weiter zu, als es in Folge der politischen
Krise zu Zahlungsriickstanden des Staates Coéte d’lvoire gegenuber dem Ausland kam und
hierdurch der Zufluss an externen Gebermitteln fir das Vorhaben unterbrochen wurde.

Anlasslich der Schlusspriifung vergeben wir folgende entwicklungspolitisch relevanten Kennun-
gen: Die Reformen des Transportsektoranpassungsprogramms zielten nicht primar auf MaR-
nahmen zur Verbesserungen der Lebenssituation von Armen ab (EPA). Das Vorhaben weist
keine erkennbaren Potenziale zur Verbesserung der Gendersituation auf und enthielt keine
Malnahmen, die spezifisch auf positive Genderwirkungen abzielten (G 0). Der Umwelt- und
Ressourcenschutz war kein Ziel des Vorhabens (UR 0). Das Vorhaben zielte nicht auf eine
Verbesserung im Bereich Partizipation und Good Governance ab (PD/GGO).

Bei der Programmpriifung war das wesentliche Risiko in der Reformbereitschaft und Durchset-
zungsfahigkeit der ivorischen Regierung gesehen und als mittel bewertet worden. Wie gezeigt
hat sich ex-post diese Einschéatzung als zu optimistisch erwiesen. Mal3geblichen Anteil hieran
hatte die Verscharfung der innenpolitischen Spannungen, die in 1999 zu einem Militarputsch
und in 2002 zu einem Burgerkrieg fuhrten.

Die entwicklungspolitische Wirksamkeit des Vorhabens Transportsektoranpassungsprogramm
bewerten wir wie folgt:

Effektivitat: Die krisenbedingten Informationsmangel zum aktuellen Zustand des ivorischen
Strallennetzes lassen nur Plausibilitdtsiiberlegungen zur Erreichung des geénderten Pro-
grammziels (Verbesserung des Strafl3ensystems) zu. Die ursprungliche Planung ging davon



aus, dass je nach Zustand und Verkehrsaufkommen eine oder mehrere Unterhaltungsmali-
nahmen (Reprofilierung) pro Jahr auf jedem der einzelnen StraRenabschnitte erforderlich sein
wirden. Aus den technischen Fortschrittsberichten ist erkennbar, dass Uber den urspriinglich
vorgesehenen Programmzeitraum (1999 -2002) hinweg, d. h. bis zum Ausbruch des Birger-
kriegs, laufende UnterhaltungsmafRnahmen an insgesamt nur rd. 58.000 Straf3enkilometern
durchgefihrt wurden, was ca. 85 % des urspriinglich (1998) klassifizierten Netzes entspricht.
Damit sind durchschnittlich nur knapp eine UnterhaltungsmafRnahme pro StraRenabschnitt im
Verlauf von 4 Jahren, d.h. weniger als ein Viertel der urspringlich geplanten Mal3nahmen,
durchgefiihrt worden. Die Berichte tber weitere Programmverzégerungen und Mittelknapphei-
ten in den sich anschlieBenden Birgerkriegsjahren lassen noch geringere Leistungen in den
Folgejahren vermuten. Darlber hinaus ist bekannt, dass in den besetzten Gebieten heute ein-
zelne StralRenverbindungen mangels Unterhaltung vollstandig unterbrochen sind. Es ist somit
davon auszugehen, dass das o. g. Programmziel nicht erreicht wurde und sich der Zustand des
klassifizierten StraRennetz gegentber dem Zustand in 1998 weiter verschlechtert hat. Das ur-
springliche Ziel einer Finanzierung der laufenden Unterhaltung des Stralennetzes aus Eigen-
mitteln zu erzielen, ist nicht erreicht worden. Wie gezeigt wurden zwar einige wichtige Sektorre-
formen umgesetzt. Der Burgerkrieg hat jedoch zu einer erheblichen Schwachung der so ge-
schaffenen Institutionen gefiihrt. Ob sie nach einer politischen Stabilisierung einen wesentlichen
Beitrag zur Verbesserung des Sektors leisten kénnen, ist derzeit nicht klar ersichtlich. Wir beur-
teilen die Effektivitat als eindeutig unzureichend (Teilbewertung: Stufe 5).

Relevanz: Fur den Transport landwirtschaftlicher Produkte in der Cote d’lvoire gibt es keine
signifikante Alternative zur Stral3e. Der Verfall der StraReninfrastruktur behindert in hohem Maf3
die wirtschaftliche Entwicklung der Céte d’lvoire und stellt einen zentralen Entwicklungsengpass
dar, insbesondere flr die Agrarproduktion, der eine hohe Bedeutung fiir die Wirtschaftsentwick-
lung und die Exporte zukommt. Die Konzeption des Vorhabens war insofern angemessen, als
fur eine Verbesserung der StralRenunterhaltung in der Cote d’'lvoire sowohl institutionelle Re-
formen (Abkehr von der ineffizienten Regiebauweise), als auch eine verbesserte staatliche Fi-
nanzierung der (laufenden) Stralenunterhaltung und erhebliche Gebermitteln zum Abbau der
aufgestauten periodischen Unterhaltung erforderlich waren. Die enge Geberkooperation, insbe-
sondere zwischen FZ und Weltbank, wird dokumentiert durch die laufende Integration der FZ in
den Reformdialog zwischen Weltbank und Regierung sowie die Entscheidungen tber die Tran-
chenfreigaben. Im Verlauf der Durchflihrung zeigte sich, dass der urspriingliche Ansatz, sich
moglichst weit auf vorhandene staatliche Strukturen und Finanzierungsmechanismen zu stiitzen
(Alignment) nicht Erfolg versprechend war. In Folge wurden wesentliche erfolgsrelevante Funk-
tionen an neu gegriindete, starker unabhéngige Strukturen (AGEROUTE bzw. FER) Ubertragen.
Sehr nachteilig auf die Wirksamkeit des Programms wirkte sich die fehlende Kohé&renz aus. So
kam es infolge der innenpolitischen Krisen zur Verschiebung der Ausgabenprioritaten (Zunah-
me von Ausgaben fir innere Sicherheit) und zur Vernachlassigung wichtiger Reformmafinah-
men. Aus diesem Grunde bewerten wir die Relevanz des Vorhabens als nicht mehr zufrieden
stellend (Teilbewertung: Stufe 4).

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen: Das revidierte Oberziel des Vorhabens be-
steht darin, einen Beitrag zur Férderung des ivorischen Wirtschaftswachstums zu leisten. Ange-
sichts der deutlich geringer als geplant durchgefiihrten StraBenunterhaltungsmafZnahmen und
der insgesamt nicht erreichten Zielen im Bereich Verbesserung des StralRenzustands ist von
deutlich geringeren Wirkungen des Vorhaben auf das Wirtschaftswachstum auszugehen, da
Transportengpasse nicht im geplanten Umfang verringert wurden. Weiter ist es in Folge des
Birgerkriegs ab 2002 zu einer Zunahme von Kontrollpunkten mit illegalen StralRenabgaben
gekommen. Auch die Erlése aus den besonders transportabhéngigen Hauptexportprodukten
Kaffee und Kakao sind durch externe Einflisse wie den weltweiten Verfall der Kakao- und Kaf-
feepreise (ab 1999), spater dann auch durch den Ausbruch des Birgerkriegs (ab 2002) malf3-
geblich beeintrachtigt worden. Die Kaffeeproduktion hat sich von rd. 380.000 t in 1999/2000 auf




130.000 t in 2005/06 verringert. Insgesamt bewerten wir die Gbergeordneten entwicklungspoliti-
schen Wirkungen des Vorhabens als eindeutig unzureichend (Stufe 5).

Effizienz: Die Produktions- und Allokationseffizienz des Vorhabens kann nicht exakt tUberprift
werden, da den aus FZ-Mitteln finanzierten Importen keinen konkreten Einzelmaflinahmen ge-
genlberstehen. Angesichts der deutlich geringer als urspringlich erwarteten Wirkungen auf
Projekt- und Oberzielebene beurteilen wir die Effizienz des Vorhabens als nicht mehr zufrieden
stellend (Teilbewertung: Stufe 4).

Nachhaltigkeit: Die Wirkungen des Vorhabens bestehen auf institutioneller Ebene auf der Etab-
lierung von neuen Sektorinstitutionen (AGEROTE, FER) sowie einer grundsétzlichen Abkehr
der Durchfiihrung von StraRenunterhaltungsmalRhahmen in Regie. Eine unzureichende Zuwei-
sung von ivorischen Eigenmitteln war eine wesentliche Ursache dafur, dass der Umfang der
tatsachlich durchgefihrten StraRenunterhaltungsarbeiten weit geringer war als geplant und die
Projektziele nicht erreicht wurden. Angesichts der weiterhin hohen politischen Instabilitat in der
Céte d’ Ivoire mit den entsprechend negativen Auswirkungen ist hier keine deutliche Besserung
erkennbar. Wir bewerten die Nachhaltigkeit des Vorhabens als nicht ausreichend (Teilbewer-
tung: Stufe 4).

Auf der Basis der oben begrindeten Teilnoten bewerten wir das Gesamtergebnis des Vorha-
bens abschlieBend als eindeutig unzureichend (Stufe 5).

Programmibergreifende Schlussfolgerungen

Da wesentliche Ursachen der unzureichenden Wirksamkeit nicht vorhersehbare externe Ein-
flisse in Form von politischen Krisen (Militrputsch und Birgerkrieg) waren, sind programm-
Ubergreifende Schlussfolgerungen aus diesem Vorhaben nur begrenzt mdglich. Ex post wéare
es wahrscheinlich sinnvoller gewesen, die FZ-Mittel nicht parallel zur ersten Tranche der Welt-
bank auszuzahlen. Bei einer Auszahlung der FZ-Mittel zu einem spateren Zeitpunkt wére die
Moglichkeiten der FZ, den Reformprozess weiter zu beeinflussen, tendenziell gro3er gewesen
bzw. die Auszahlung hatte bei mangelndem Fortschritt wahrend der Durchfiihrung ausgesetzt
werden kénnen. Die Durchsetzung einer vollstandigen Eigenfinanzierung der laufenden Stra-
Renunterhaltung mit der gleichzeitigen Auslagerung dieser Arbeiten an den Privatsektor zu
kombinieren, ist gewagt, da junge, finanzschwache Kleinunternehmen hierdurch einem zu ho-
hen Risiko bei staatlichen Zahlungsriickstdénde ausgesetzt werden. Um eine Verlagerung von
Programmrisiken auf den Privatsektor zu vermeiden, sollte bei &hnlichen Programmen gegebe-
nenfalls akzeptiert werden, dass bei Zahlungsausfallen des Staates ein Teil der FZ-Mittel gezielt
zur Finanzierung lokaler Kosten eingesetzt werden kann, z.B. durch die Einrichtung eines ent-
sprechenden Garantiefonds.



Erlauterungen zur Methodik der Erfolgsbewertung (Rating)

Zur Beurteilung des Vorhabens nach den Kriterien Relevanz, Effektivitét, ,Ubergeordnete ent-
wicklungspolitische Wirkungen und Effizienz als auch zur abschlielBenden Gesamtbewertung
der entwicklungspolitischen Wirksamkeit wird eine sechsstufige Skala verwandt. Die Skalenwer-
te sind wie folgt belegt:

Stufe 1 sehr gutes, deutlich tber 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 dominie-
ren die positiven Ergebnisse

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

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
Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit unverandert fortbestehen oder
sogar zunehmen.

Nachhaltigkeitsstufe 2 (gute Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische Wirk-
samkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit nur geringfligig zuriickgehen, aber
insgesamt deutlich positiv bleiben (Normalfall; ,das was man erwarten kann").

Nachhaltigkeitsstufe 3 (zufrieden stellende Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspo-
litische Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich zurtickgehen,
aber noch positiv bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vor-
habens bis zum Evaluierungszeitpunkt als nicht ausreichend eingeschatzt wird, sich aber mit
hoher Wahrscheinlichkeit positiv entwickeln und das Vorhaben damit eine positive entwick-
lungspolitische Wirksamkeit erreichen wird.

Nachhaltigkeitsstufe 4 (nicht ausreichende Nachhaltigkeit): Die entwicklungspolitische Wirk-
samkeit des Vorhabens ist bis zum Evaluierungszeitpunkt nicht ausreichend und wird sich mit
hoher Wahrscheinlichkeit auch nicht verbessern. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die bis-
her positiv bewertete Nachhaltigkeit mit hoher Wahrscheinlichkeit gravierend zurtickgehen und
nicht mehr den Anspriichen der Stufe 3 geniigen wird.

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begriin-
denden Gewichtung der finf Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung
kennzeichnen ein ,erfolgreiches”, die Stufen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches" Vorhaben. Dabei ist zu
bertcksichtigen, dass ein Vorhaben i.d.R. nur dann als entwicklungspolitisch ,erfolgreich* ein-
gestuft werden kann, wenn die Projektzielerreichung (,Effektivitat”) und die Wirkungen auf O-
berzielebene (,Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen®) als auch die Nachhaltigkeit
mindestens als ,zufrieden stellend” (Stufe 3) bewertet werden.
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