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Ex Post-Evaluierung: Kurzbericht

Kambodscha: Landliche Infrastruktur (TRIP IV und andere Infrastruktur)

Sektor 2102000 StralRenverkehrswesen

Vorhaben/Auftrag- | g7 _ Nymmer 2003 66 286

geber

Projekttrager Ministry of Rural Development — MRD

Kambodscha . . —
Jahr Grundgesamtheit/Jahr Ex Post-Evaluierungsbericht: 2011*/2011
Projektprifung (Plan) Ex Post-Evaluierung (Ist)

Fhnom Peah Investitionskosten 10,1 Mio. EUR 10,5 Mio. EUR

(gesamt)

Eigenbeitrag 2,5 Mio. EUR 2,5 Mio. EUR

Finanzierung, davon 7,6 Mio. EUR 7,9 Mio. EUR

BMz-Mittel

* Vorhaben in Stichprobe

Projektbeschreibung: Das Vorhaben setzte mit dem Bau bzw. der Rehabilitierung von 250 km landli-
cher StraRen die bereits etablierte Kooperation mit Kambodscha im Bereich landlicher Infrastruktur mit
einer 4. Phase fort. Im Zuge dieser Phase anderte sich der Charakter der Zusammenarbeit von einer
Nothilfe-Orientierung hin zur Foérderung beispielgebender regionaler Ansatze, um die Partner bei der
nachhaltigen Entwicklung des landlichen StralBennetzes strategisch zu unterstiitzen. Wesentliche An-
satzpunkte hierfiir waren eine substantielle Erhéhung der kambodschanischen Haushaltsmittel fir Stra-
Renunterhaltung, die Férderung entsprechender Kapazitaten des Tragers durch TrainingsmafRnahmen
und Einfihrung von Management Tools sowie die Vergabe der Bau- und Unterhaltungsarbeiten an pri-
vate Unternehmen.

Zielsystem: Ziel des Vorhabens war die verbesserte Zuganglichkeit der landlichen Gebiete in sechs
Provinzen Kambodschas Uber die ProgrammstraRen, zu messen an ganzjéhriger Befahrbarkeit und
steigendem Verkehrsaufkommen. Oberziel war es, zu verbesserten Lebensbedingungen der landlichen
Bevolkerung in diesen Provinzen beizutragen (gemessen uber eine Verbesserung soziodkonomischer
Indikatoren, z.B. Anstieg des Schulbesuchs und der landwirtschaftlichen Erzeugerpreise).

Zielgruppe: Die im Gebiet des Vorhabens lebende Bevélkerung (ca. 17.000 Haushalte).

Gesamtvotum: Note 2 Bewertung nach DAC-Kriterien

Erfolgseinstufung

Die physischen Ziele wurden zum groRen Teil
erreicht. Die positive Wirkung des Vorhabens im
Sinne des o0.g. Oberziels ist eindeutig. Kritisch ist
nach wie vor die Frage der nachhaltigen Unter-
haltung des landlichen StraRennetzes aufgrund
unzureichender Haushaltsmittel. Die Auslegung
des Vorhabens hat diese Problematik jedoch
angemessen berlicksichtigt und zu einer deutlich
verbesserten Situation beigetragen.

Nachhaltigkeit Relevanz

Effizienz Effektivitat

Ubergeordnete Entwicklungspolitische
Wirkung

—a— | &ndlliche Infrastruktur
Durchschnittsnote Sektor (ab 2007)

= @ =Durchschnittsnote Region (ab 2007)




ZUSAMMENFASSENDE ERFOLGSBEWERTUNG

Gesamtvotum: Die Konzeption des Vorhabens war angemessen. Es hat seine direkten
Ziele im Wesentlichen erreicht sowie zu einer Ubergreifenden Sektorentwicklung beigetra-
gen.

Im Falle einer Fortsetzung der FZ in diesem Sektor sollten — in enger Abstimmung mit an-
deren, vom Volumen her bedeutenderen Gebern wie ABD und WB — weitere konzeptionel-
le Fortschritte in drei Themenbereichen angestrebt werden:

- starkere institutionelle Einbindung der Durchfiihrungsstruktur in die Tréagerorganisation,
- weiterer Ausbau der finanziellen Nachhaltigkeit,

- Entwicklung einheitlicher Managementtools.

Note: 2.

Das Gesamtvotum setzt sich wie folgt zusammen:

Relevanz: Die Konzeption des Vorhabens passt schlissig in die gultigen Sektorpolitiken
und —strategien Kambodschas fur den landlichen Raum. Mangelhafte Verkehrsanbindung
an Markte, soziale Infrastruktur und Verwaltungszentren stellen ein Hauptentwicklungs-
hemmnis in landlichen Regionen Kambodschas dar. Der gewahlte Ansatz zielt mittels
plausibler Wirkungsbeziige wirksam auf eine deutlich verbesserte soziale und wirtschaftli-
che Situation der landlichen Bevdlkerung ab. Hervorzuheben ist, dass der Ansatz sowohl
auf die Behebung lokaler Engpasse wie auch — innerhalb des verfligbaren Mittelrahmens —
auf strukturelle Verbesserungen bei der Stral3eninstandhaltung Uber den regionalen Kon-
text hinaus abzielte.

Die Geber (neben der deutschen FZ v.a. ADB und WB) stimmen sich — unter der Fihrung
des zustandigen Ministeriums fur landliche Entwicklung — zweckmaf3ig Uber die regionale
und inhaltliche Arbeitsteilung ab. Das Vorhaben unterstitzt mit seiner Ausrichtung auf die
Verbesserung landlicher Infrastruktur die deutsch-kambodschanische Zusammenarbeit im
Schwerpunkt Landliche Entwicklung (Teilnote 1).

Effektivitat: Die erwarteten physischen Ergebnisse wurden in der rd. 62 % des Finanzie-
rungsvolumens umfassenden Komponente Stralenbau (einschl. Spot Repairs) nahezu
erreicht (Zielunterschreitung ca. 5 %). Damit verbessert sich die Verkehrsanbindung fur ca.
17.000 Familien bzw. 95.000 Personen. Bei den sonstigen, vom Volumen her nachrangi-
gen Infrastrukturmaflnahmen (landliche Markte und Wasserteiche mit rd. 7 % des Investiti-
onsvolumens) wurden die Ergebnisse wegen gestiegener Einheitskosten nicht erreicht.
Zudem wurden auch weniger geeignete Standorte identifiziert als erwartet.

Wahrend der Ex Post-Evaluierung wurden Uber die Halfte der StraRen besucht, die im Ra-
hmen von TRIP IV rehabilitiert oder unterhalten worden sind. Von dieser Stichprobe waren
74 % in sehr gutem bis ausreichendem Zustand und 26 % in schlechtem bis sehr schlech-
tem Zustand. Im Falle der rehabilitieren StralRen waren die besuchten Streckenabschnitte



Uberwiegend in gutem bis sehr gutem (72 %) und der Rest in ausreichendem Zustand;
deutliche Abstriche waren bei den periodisch unterhaltenen Stral3enabschnitten sowie den
s0g. ,Spot repairs“ zu verzeichnen. Alle besuchten Stral3en waren ganzjahrig befahrbar (bis
auf den Fall einer betonierten Furt, die Uberflutet und daher mit StraRenfahrzeugen nicht
passierbar war). Lt. soziodkonomischer Erhebung gegen Programmende ist das Ver-
kehrsaufkommen nach Abschluss der BaumalRhahmen allgemein deutlich angestiegen.
Eine Erhebung im Rahmen der Ex Post-Evaluierung ergab einen Riickgang im Vergleich
zur Situation gegen Projektende. Grund daflr ist vermutlich eine Kombination saisonaler
Einflisse auf die Ergebnisse der Erhebungen, einer Verschlechterung des StralRenzu-
stands und des Entstehens alternativer Routen, die zu einer breiteren Verteilung des Ver-
kehrs fuhren.

Tragerpersonal wurde durch Schulungen und on-the-job Training u.a. in der Planung, Bud-
getierung, Ausschreibung und Supervision von Rehabilitierungs- und Unterhaltungsmal3-
nahmen erfolgreich fortgebildet.

Fur das Thema der Inventarisierung des landlichen Stral3ennetzes und Budgetierung von
UnterhaltungsmalRnahmen wurde mit Unterstiitzung der ADB das System ,ROMAPS* ein-
gefuhrt, das von der deutschen FZ im Rahmen des TRIP IV-Programms tibernommen und
fortentwickelt wurde (Teilnote 3).

Effizienz: Wie bereits oben beschrieben, sind die Einheitskosten im Vergleich zur Planung
erheblich gestiegen. Diese Steigerung leitet sich aber schlissig aus veranderten Rahmen-
bedingungen (steigende Preise fiir Arbeit, Baumaterialen und Energie) und verbesserter
Auslegung der StralRen (Belag, Breite) ab. Beispielhafte Kosten-Nutzen Analysen fir stark
befahrene Stral3enabschnitte ergeben interne Verzinsungen zwischen 6 % und 18 %. Die-
se Ergebnisse sind fir landliche Entwicklungsmafinahmen akzeptabel bis sehr gut (Teilno-
te 2).

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen: Die erwarteten positiven Auswir-
kungen fur die Zielgruppe sind eingetreten. Dies legen zu Beginn und zum Ende der Pro-
jektdurchfiihrung sowie im Rahmen der Ex Post-Evaluierung durchgeflihrte soziodkonomi-
sche Erhebungen nahe. So nahmen z.B. bis zum Projektende die Reisezeiten zur Schule
um durchschnittlich ca. 66 % ab (keine quantifizierbare Reisekostenersparnis, da der
Schulweg i.d.R. mit dem Fahrrad zurtickgelegt wird). Auch der Zugang zu Méarkten konnte
erheblich verbessert werden (Reisezeitersparnis um durchschnittlich ca. 55 %, Reisekos-
tenersparnis um durchschnittlich rd. 35 % - trotz parallel steigender Treibstoffpreise). Das
trug u.a. zu einem erheblichen Anstieg der landwirtschaftlichen Erzeugerpreise (z.B. bei
Reis um ca. 100%) und damit zu hoheren Haushaltseinkommen bei. Insgesamt profitieren
fast 17.000 Haushalte von den Projektmaflinahmen. Allerdings sind Transportzeiten und —
kosten seit dem Projektende wieder um durchschnittlich rd. 22 % bzw. 55 % angestiegen.
Im Falle der Transportzeiten liegt dies dem Vernehmen nach daran, dass sich der Stra-
Renzustand seit Projektende wieder verschlechtert hat, wobei die durchschnittlichen Rei-



sezeiten allerdings immer noch um rd. 50% unter den Werten vor Projektbeginn liegen. Im
Falle der Transportkosten dirfte der Anstieg der Benzin- und Dieselpreise (seit 2009 um
Uber 50 %) die wichtigste Einflussgrof3e darstellen.

Der Ansatz, Bauarbeiten an private Unternehmen zu vergeben, war neu und wird von allen
Beteiligten als Erfolg beurteilt (vorher wurden solche Arbeiten in Eigenregie durchgefihrt).
Dazu hat auch beigetragen, dass die Privatunternehmen durch Trainingsmal3nahmen (z.B.
Schulung in der Erstellung von technischen und finanziellen Angeboten) auf diese Aufgabe
vorbereitet sowie spater bei ihrer Umsetzung begleitet wurden. Insgesamt konnten so
Wettbewerb und Kapazitaten in der Privatwirtschaft gefordert werden (Teilnote 2).

Nachhaltigkeit: Zahlen Uber Investitions- und Unterhaltungsbedarf sind mit grof3en Unsi-
cherheiten belastet, da bisher noch keine auf vollstdndigen und aktuellen Inventurdaten
beruhende Bedarfskalkulation flr das gesamte Land vorliegt. Nach Ubereinstimmender
Meinung aller Akteure reicht das nationale Budget fur die Unterhaltung des landlichen We-
genetzes immer noch bei Weitem nicht aus; allein fir die Instandhaltung wirden landes-
weit jahrlich mindestens 20 Mio. USD bendtigt. Der zum Zeitpunkt der Projektprifung noch
fur moglich gehaltene ,Road Fund“ zur Finanzierung von Arbeiten im Stra3ensektor, der
sich aus einer Abgabe auf Kraftstoffpreise speisen sollte, hat sich aufgrund politischer Wi-
derstéande nicht materialisiert.

Durch die Vereinbarung und Umsetzung zusatzlicher Counterpartleistungen konnte die
Verfugbarkeit von Mitteln fir die Unterhaltung in den Programmregionen deutlich gesteigert
werden. Diese Eigenleistungen werden im Rahmen der Nachfolgeprogramme von TRIP IV
(d.h. RIP I und Il) weiterhin erbracht. Sie betrugen 1 Mio. USD im Jahr 2007 (ca. 40 % des
damaligen Gesamtbudgets fur Unterhaltung in H6he von etwa 2,4 Mio. USD); heute (2011)
liegen sie bei 1,5 Mio. USD pro Jahr (ca. 15 % des Gesamtbudgets flr Unterhaltung von
ca. 11 Mio. USD). Parallel dazu stiegen der Gesamtstaatshaushalt Kambodschas von
1.052 Mio. USD (2007) auf 2.799 Mio. USD (2011) und das MRD Budget von 9,2 Mio. USD
(2007) auf 21,3 Mio. USD (2011). Somit ist das Budget fur die Unterhaltung landlicher
Strallen im Vergleich zu den Gesamtbudgets Kambodschas und des Ministeriums Uber-
proportional gewachsen. Die konsequente Fortsetzung der v.a. von deutscher Seite vorge-
brachten Forderung nach steigenden Budgets fur die StralBenunterhaltung kann das Minis-
terium dabei unterstiitzen, diesen Trend aufrechtzuerhalten.

Die Perspektiven fur die dauerhafte Unterhaltung der vom Programm finanzierten StralRen
sind auch deshalb grundsétzlich positiv, da sie aufgrund der zu Beginn des Vorhabens de-
finierten Auswabhlkriterien i.d.R. ein hohes Verkehrsaufkommen aufweisen und daher auch
zukunftig hohe Prioritét bei der Zuteilung knapper Mittel fur UnterhaltungsmafRnahmen bzw.
ggf. fur ein Upgrading geniefRen werden.



Insgesamt wurde die finanzielle Nachhaltigkeitsproblematik in der Auslegung und Umset-
zung des Vorhabens realitatsnah und angemessen berlcksichtigt; dieser Aspekt muss
aber auch in Zukunft eng nachgehalten werden.

In Bezug auf die institutionelle Nachhaltigkeit hat die Abwicklung des Vorhabens Uber eine
temporére Parallelstruktur im Ministerium Vor- und Nachteile: Positiv ist, dass das Pro-
grammteam ausschlie3lich aus Mitarbeitern der verschiedenen Fachabteilungen zusam-
mengestellt wurde. Die Verwaltungswege waren durch die gewahlte Struktur bei Routine-
aufgaben relativ kurz, Mittelabwicklung und Bauqualitat gut kontrollierbar. Andererseits
wurden z.B. die ansonsten zustdndigen Organisationseinheiten des MRD besonders auf
zentraler Ebene kaum direkt in die Ausschreibung, Bauliberwachung und Abnahme der
Bauarbeiten involviert. Ein konkretes Beispiel hierfur ist ROMAPS, das in einem ADB-
Vorhaben entwickelt und dann in TRIP IV genutzt wurde, bisher den Sprung in die tUberge-
ordnete Ministeriumsstruktur aber noch nicht geschafft hat (Teilnote 3).



ERLAUTERUNGEN ZUR METHODIK DER ERFOLGSBEWERTUNG (RATING)

Zur Beurteilung des Vorhabens nach den Kriterien Relevanz, Effektivitat, Effizienz, Gbergeordnete
entwicklungspolitische Wirkungen als auch zur abschliefenden Gesamtbewertung der entwick-
lungspolitischen Wirksamkeit wird eine sechsstufige Skala verwandt. Die Skalenwerte 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 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 domi-
nieren 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 Wirk-
samkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit unverandert fortbestehen oder sogar
zunehmen.

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

Nachhaltigkeitsstufe 3 (zufrieden stellende Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspoliti-
sche Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich zuriickgehen, aber
noch positiv bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis
zum Evaluierungszeitpunkt als nicht ausreichend eingeschétzt wird, sich aber mit hoher Wahr-
scheinlichkeit positiv entwickeln und das Vorhaben damit eine positive entwicklungspolitische Wirk-
samkeit erreichen wird.

Nachhaltigkeitsstufe 4 (nicht ausreichende Nachhaltigkeit): Die entwicklungspolitische Wirksamkeit
des Vorhabens ist bis zum Evaluierungszeitpunkt nicht ausreichend und wird sich mit hoher Wahr-
scheinlichkeit auch nicht verbessern. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die bisher positiv bewer-
tete Nachhaltigkeit mit hoher Wahrscheinlichkeit gravierend zuriickgehen und nicht mehr den An-
sprichen der Stufe 3 geniigen wird.

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begrinden-
den Gewichtung der funf Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung kennzeich-
nen ein ,erfolgreiches”, die Stufen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches” Vorhaben. Dabei ist zu beriicksichti-
gen, dass ein Vorhaben i. d. R. nur dann als entwicklungspolitisch ,erfolgreich” eingestuft werden
kann, wenn die Projektzielerreichung (,Effektivitat”) und die Wirkungen auf Oberzielebene (,Uberge-
ordnete entwicklungspolitische Wirkungen®) als auch die Nachhaltigkeit mindestens als ,zufrieden
stellend” (Stufe 3) bewertet werden




