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Durchfiihrungsbeginn 10/1997 2/1999
Durchfihrungszeitraum 21 Monate 25 Monate
Investitionskosten 6,6 Mio EUR 7,34 Mio EUR
Eigenbeitrag 0,5 Mio EUR 1,0 Mio EUR
Finanzierung, davon FZ-Mittel (EUR) 6,1 Mio FZ-D 6,34 Mio FZ-D
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Keine
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* Signifikanz/Relevanz
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« Effizienz
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Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

Das Vorhaben umfasst die Beschaffung eines zweiten neuen Schleppers fir den Port
Autonome de Douala (PAD), Rechtsnachfolger des Office National des Ports du Came-
roun (ONPC). Das Vorhaben ist Teil eines Modernisierungsprogramms dieses Hafens
insgesamt, an dem auch andere Geber (Weltbank, AfD) beteiligt sind und ein direktes
Folgevorhaben des FZ-Vorhabens ,Schlepper fir den Hafen Douala®, BMZ Nr. 1990 65
150. Der Schlepper ist vorrangig zum Einsatz im Hafen Douala, dem mit Abstand wich-
tigsten Seehafen des Landes, bestimmt.

Oberziel: Leistung eines Beitrags zur Aufrechterhaltung einer zuverlassigen und
schnellen Abfertigung der den Hafen Douala anlaufenden Schiffe.

Projektziel:  Sicherstellung eines Angebots an zeitlich angemessenen und sicheren

Schlepperleistungen.



Indikatoren fur das Projektziel:

o Durchschnittliche Bugsier-, und Mandvrierzeit je Schiffsbewegung geman
Schlepperhandbuch (Ziel: mindestens Niveau bei PP von max. 2h).

o Verfugbarkeit der erforderlichen Schlepper (mindestens 2 Schlepper an 365 Ta-
gen a 24 h einsatzbereit).

o Unfalle sowie Beschadigungen an Kaianlagen (weiterhin keine grofen Havarien)

Die anlasslich der PP erstellte einzelwirtschaftliche Rentabilitdtsrechnung ermittelte
eine interne Verzinsung von 13,5 %.

Die Ziel- und Indikatorformulierung ist auch aus heutiger Sicht angemessen.

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

Anlasslich der PP wurde das Vorhaben mit der herausragenden Bedeutung des Ha-
fens Douala fir den AuRenhandel Kameruns und der zentralen Funktion seiner
Schlepperflotte flir den Warenumschlag und die Einnahmesituation des Hafens ge-
rechtfertigt. Im Hafen Douala ist die Nutzung von Schleppern bindend. Zur Sicherstel-
lung des Schleppdienstes standen bei PP de facto 5 Schlepper zur Verfigung, von
denen zwei im Alter von 39 bzw. 38 Jahren kaum noch einsatzfahig waren und hohe
Betriebs- und Ersatzteilkosten verursachten. Da insgesamt 4 Schlepper flir den rei-
bungslosen Schleppdienst erforderlich waren, stand der Ersatz oder die Rehabilitierung
eines dieser beiden Schlepper zur Wahl. Aufgrund des hohen Alters stellte der Ersatz
die effizienteste Losung zur Beseitigung des bestehenden Kapazitatsengpasses dar.

Die Entwicklung des Frachtaufkommens und der Schiffsbewegungen seit PP Ubertraf
unsere Erwartungen (s. u.), da die zum Zeitpunkt der PP vorherrschende Wirtschafts-
krise im weiteren Verlauf der 90er Jahre in eine Wachstumsphase Uberging. Damit
wurden unsere Bedarfsschatzungen bestatigt.

Bezuglich der Auslegung und Durchfuhrung basierte das Vorhaben auf der Konzeption
und den technischen Hauptdaten des Vorgangerprojekts ,Schlepper flr den Hafen
Douala — 1990 66 150“. Hierdurch sowie durch die glinstigen Ausschreibungsergebnis-
se (s. u.) lagen die Ist-Kosten um TEUR 450 unter unserer Schatzung bei PP (EUR
5,57 Mio. einschl. Consultingkosten, aber ohne Reserve). Die relativ hohen Reserven
fur Unvorhergesehenes/Preissteigerungen, die im Laufe des Projektes wegen zu er-
wartender Durchfuhrungsverzdgerungen (s. u.) sogar noch einmal um TEUR 205 auf
insgesamt TEUR 767 aufgestockt worden waren, wurden ebenfalls nicht bendtigt. Die
Einsparungen wurden im Zuge der Durchfiihrung genutzt fir sinnvolle, die technischen
Kapazitaten des Tragers starkende Projekterganzungen:

¢ Wegen der zunehmenden Anzahl groRRerer Schiffe — insbesondere im Zusammen-
hang mit der Fertigstellung des Containerterminals — wurde der Schlepper mit star-
keren Motoren ausgestattet, die seinen Pfahlzug von 30 t auf 40 t und seine Ge-
schwindigkeit von 11 auf 12,5 kn erhdhten.

e Die aus Kostengriinden urspriinglich ausgegliederte Feuerldscheinrichtung wurde
wieder in das Vorhaben aufgenommen. Darlber hinaus wurde die Ausristung des
Schleppers um einen Kran zum Aussetzen des Beiboots und zur Ubergabe groRerer
Ersatzteile erganzt.



¢ Die Einfihrung eines EDV-Programms zur Instandhaltung, Ersatzteilbestellung und
—verwaltung (inkl. Hardware), die zunachst aus Projekt-Gegenwertmitteln finanziert
werden sollte, wurde in den Projektumfang aufgenommen. Im Zuge seiner Installati-
on wurden auch die im Projekt vorgesehenen Beratungsleistungen zur Verbesse-
rung der Instandhaltungsorganisation und -logistik durchgeftihrt.

Unter Bericksichtigung dieser zusatzlichen MalRnahmen betrugen die Devisenkosten
des Vorhabens (inkl. Consultingleistungen) EUR 5,46 Mio. Die vom Trager tbernom-
menen Inlandskosten (i. W. Steuerabgaben) lagen bei EUR 1,0 Mio. Die einschlieRlich
der o. g. Reserve verbleibenden FZ-Restmittel von rd. TEUR 880 werden in Abstim-
mung mit dem BMZ fiir die Beschaffung eines hydrographischen Vermessungsbootes
(einschl. Consultingleistungen) eingesetzt. Die Lieferung ist fir Mitte 2005 vorgese-
hen.

Bei der Ausschreibung des Schleppers sowie auch der Consultantleistungen wurde —
wie bei Prifung vorgesehen - auf ein formelles Praqualifikationsverfahren verzichtet.
Um dennoch einen hinreichenden Wettbewerb zu gewahrleisten, wurden die Aus-
schreibungen auf der Basis eines Shortlistverfahrens durchgefiihrt, an dem deutsche
Schiffbau-Consultants bzw. die an der Ausschreibung des ersten Schleppers beteilig-
ten Werften teilnahmen. Im Ergebnis wurden hierdurch die o. g. Einsparungen erzielt,
wobei die bereits in dem vorangegangene Schlepper-Vorhaben eingesetzten Firmen,
namlich das Ingenieurbiro ,Marine Services”, Hamburg und die ,Erlenbacher Schiffs-
werft Maschinen- und Stahlbau GmbH®, den Zuschlag erhielten.

Insgesamt hat sich das gewahlte Durchfiihrungskonzept nicht nur kostenseitig, son-
dern auch technisch bewahrt. Die erneute Auftragsvergabe an die Erlenbacher Schiffs-
werft brachte es mit sich, dass eine Vielzahl von Erfahrungen aus dem ersten Projekt
genutzt werden konnten, die letztlich dem neuen Vorhaben zugute kamen. Auch die
Einschaltung des Consultantbliros erwies sich als sinnvoll, da dieses eine fristgerechte
und ordnungsgemafle Ausschreibung sicherstellte und mal3geblich zu einem effiziente-
ren Ablauf der Prozeduren beitrug. So konnte das Projekt mit einer fur Kamerun sehr
geringen Bauzeitverzdégerung von nur 4 Monaten zum Abschluss gebracht werden. Die
sich dennoch auf insgesamt 20 Monate belaufende Verzégerung der Inbetriebnahme
(bis zum Marz 2001 statt Juli 1999) ging mafRgeblich auf die spate Bereitstellung der
erforderlichen FZ-Mittel zuriick, die erst nach den Regierungsverhandlungen vom Mai
1998 erfolgte. Hierdurch verschob sich der Durchfihrungsbeginn (Abschluss des Con-
sultantvertrags) um 16 Monate auf Februar 1999.

Betriebsseitig wurde bereits bei PP auf die finanziellen und administrativen Schwachen
des damaligen Tragers, der OPNC, hingewiesen. Eine staatlich administrierte Tarif-
senkung sowie Ineffizienzen des Wartungs-, Instandhaltungs- und Lagersystems ge-
fahrdeten seinerzeit (1995/96) die zeitgerechte Ersatzteilbeschaffung sowie die Durch-
fuhrung groRerer Instandsetzungsarbeiten. Dagegen sahen wir hinsichtlich der Bedie-
nung des Schleppers aufgrund des qualifizierten Personals und der im Projekt vorge-
sehenen Einweisungsmaflnahmen kein Risiko.

Durch die zwischenzeitlich umgesetzte Hafenreform ging der Betrieb des Hafens Do-
uala 1999 auf eine neue, autonome Hafengesellschaft, die sich in staatlichem Eigen-
tum befindet, tber, den ,Port Autonome de Douala (PAD)". Auch dessen Liquiditatssi-
tuation blieb jedoch angespannt, nicht zuletzt aufgrund der durch das Strukturanpas-
sungsprogramm erzwungenen neuerlichen Tarifsenkung im Marz 2000 (vgl. hierzu
unseren SP-Bericht zum ersten Hafenschlepper vom 13.9.2002). Der Betrieb durch
den PAD beinhaltete somit weiterhin ein Nachhaltigkeitsrisiko. Die FZ-Finanzierung
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eines Ersatzteilbestands fir die ersten 3 Jahre sowie die 0. g. Malnahmen zur Ver-
besserung der Instandhaltungsorganisation und — logistik dienten der Minimierung die-
ses Risikos wahrend der ersten Betriebsjahre und haben sich bewahrt. Letztlich stellte
jedoch erst die Konzessionierung des Schlepperbetriebs an den privaten Betreiber
~o0ciété les Abeilles S.A.S.“ im Dezember 2003 einen konsequenten Schritt zur nach-
haltigen Lésung des Problems dar. Der Konzessionar wird durch den Betreibervertrag
zur Wartung und Instandhaltung der Schlepper verpflichtet. Da er ein wirtschaftliches
Interesse an der hohen Verfligbarkeit seiner Schlepperflotte hat, ist mit dem effizienten
Betrieb und einer sachgerechten Instandhaltung der Schlepper zu rechnen. Vorausset-
zung hierflr ist allerdings ein Konzessionsvertrag, der dem Konzessionar die finanziel-
len Méglichkeiten hierzu einrdumt. Diese Bedingung ist nach unserer Einschatzung
erfillt (s. Anlage 2).

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Oberziel: Durch die Aufrechterhaltung einer zuverlassigen und schnellen Abfertigung
der den Hafen Douala anlaufenden Seeschiffe (Oberziel) sollte die reibungslose Ab-
wicklung des AufRenhandels des Landes sichergestellt werden. Zielgruppe sind die den
Hafen Douala anlaufenden Reedereien, die im Hafen angesiedelten Umschlagsunter-
nehmen sowie — in erweiterter Betrachtung — die Im- und Exporteure.

Auch heute kommt dem Hafen Douala eine Schlusselstellung flr den Auf’enhandel zu:
Uber ihn erfolgen rd. 90 % der Im- und Exporte des Landes sowie groRe Teile des in-
ternationalen Warenaustauschs der Nachbarlander Tschad und ZAR. Das Frachtauf-
kommen des Hafens Douala wuchs seit PP von 4,1 Mio. t (1995) auf 5,9 Mio t (2003)
an. Die Anzahl der Schiffsbewegungen, die in den Jahren vor PP noch einen negativen
Trend aufwies, stieg im selben Zeitraum von 1.053 auf 1.236 Schiffe pro Jahr und hat
damit wieder das Niveau der friihen 80er Jahre erreicht. Einen nicht geringen Anteil
hieran hat der Frachtverkehr des neu in Betrieb genommenen Containerterminals. Die
rege Inanspruchnahme des Hafens, die nach wie vor hohen Wachstumsraten der Wirt-
schaft (real Uber 4 % p. a.) und des AuRenhandels und die effizienzsteigernden Struk-
turreformen und Sachinvestitionen der Hafenverwaltung lassen eine Fortsetzung die-
ses positiven Trends erwarten. Aus heutiger Sicht war die Durchfihrung des Vorha-
bens unerlasslich flr die Oberzielerreichung. Seine Wirksamkeit fand nicht zuletzt
durch den temporaren Ausfall der zwei alteren Schleppeinheiten im Geschaftsjahr
2000/01 (kurz vor Inbetriebnahme des Projektschleppers) ihre Bestatigung. Durch die
oben erwahnte, rd 20 Monate umfassende Verzdgerung der Inbetriebnahme des zwei-
ten Schleppers kam es zu Kapazitatsengpassen, die durch das temporare Chartern
von auslandischen Schleppern behoben werden mussten.

Das Projektziel bestand in der Sicherstellung eines Angebots an zeitlich angemesse-
nen und sicheren Schlepperleistungen. Hierflir hielten wir bei PP einen Verband von 4
Schleppern fiir erforderlich (davon 2 aus FZ finanziert), die eine rechnerische Verflg-
barkeit von 310 % gewahrleisten sollten. Nach Abzug der flr einen Leistungsvertrag
mit der Raffinerie Limbé vorzuhaltenden Schlepperkapazitaten sollten fiir den Hafen
Douala mind. 2 Schlepper an 365 Tagen a 24 Stunden (Verfugbarkeit: 210 %) zum
Einsatz bereit stehen. Dieser Indikatorwert wurde erfullt. Durch das Auslaufen des Ver-
trages mit der Raffinerie Limbé und die Uberholung der beiden &lteren Schlepper liegt
die rechnerische Verfligbarkeit im Hafen Douala nunmehr sogar bei 3 Schleppern.
Damit sind die Kapazitadten des Hafens aus heutiger Sicht sogar grol3ziigig bemessen
und lassen noch Spielraum flr weiteres Verkehrswachstum. Unter Bericksichtigung
der mittelfristig zu erwartenden Zunahme der Ausfélle der beiden alteren Schlepper
sowie der Kameruner Verhaltnisse — starke Ersatzschlepper sind im Notfall nicht
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schnell zu mobilisieren — ist die Anzahl und Leistung dieser Schlepperflotte dennoch
nicht Gberhéht. Auch kann der alteste Schlepper wegen seines geringen Pfahlzugs (10
t) bei groReren Schiffen nur im Verbund mit einem zweiten Schlepper eingesetzt wer-
den und stellt somit keinen Ersatz flr den neuen Schlepper dar. Dagegen kann der
private Betreiber die in lastarmen Perioden freien Kapazitaten durch Einsatze ande-
renorts (benachbarte Hafen, Golf von Guinea) nutzen, um so zusatzliche Einnahmen
zu generieren. Hierliber liegen uns allerdings noch keine Informationen vor.

Auch die anderen Projektzielindikatoren wurden erreicht: Die durchschnittliche Mandv-
rierzeit je Schiffsbewegung liegt deutlich unter 2 Stunden, signifikante Unfélle sowie
Beschadigungen an Kaianlagen wurden uns seitens der Hafenverwaltung nicht gemel-
det. Die Wartezeiten der einlaufenden Schiffe haben sich seit 1997 von 28,6 auf rd. 14
Stunden halbiert. Das Projekiziel wurde somit ebenfalls erreicht.

Einzelwirtschaftlich wurde die Anschaffung des neuen Schleppers damit begriindet,
dass die vorhandenen alten Schlepper mittlerweile sehr hohe Betriebskosten aufwie-
sen und eine Reparatur angesichts der z. T. weit Uberschrittenen Lebensdauer nicht
mehr wirtschaftlich war. Diese Aussage hat nach wie vor Glltigkeit, allerdings wurde
die geschatzte einzelwirtschaftliche Rendite des Vorhabens von 13,5 % mit rd. 5 %
(Anlage 2) deutlich unterschritten. Die Differenz erklart sich i. W. aus den oben bereits
genannten Tarifsenkungen im Marz 2000, die bei 40 % lagen, sowie aus den hdheren
Inlandskosten des Vorhabens. Eine Wiederanhebung der Tarife auf das alte Niveau ist
auch in absehbarer Zukunft nicht zu erwarten. Vor diesem Hintergrund ist die ermittelte
Rendite noch als zufrieden stellend zu beurteilen.

Hinsichtlich der Kosteneffizienz der Malinahme stellt sich aus heutiger Sicht allerdings
die Alternative des Charterns. Die Engpass-Situation vor Inbetriebnahme des neuen
Schleppers hat gezeigt, dass sich dem PAD diese Alternative grundsatzlich bietet. In
unserer diesbezlglichen Vergleichsrechnung anlasslich der SP des ersten Schleppers
lagen die Charterkosten (USD 2.800 pro Tag) um rd. 50 % Uber den Kosten des eige-
nen Schleppers, allerdings bei einem deutlich héheren Dollarkurs (0,90 USD/EUR). Bei
dem derzeitigen Kurs von 1,20 USD/EUR sinkt dieser Kostenvorteil auf 10 %, die Vari-
ante der Eigenbeschaffung bleibt jedoch weiter vorteilhaft.

Bezlglich des Schleppbetriebs als Ganzes wurden unsere Erwartungen jahrlicher Ein-
nahmedlberschisse flr den Trager (EUR 0,7 Mio.) aufgrund der o. g. Tarifanpassun-
gen ebenfalls nicht erflllt. Die hieraus zunachst resultierenden Defizite des PAD stell-
ten grundsatzlich ein Risiko flr die Nachhaltigkeit eines ordnungsgemaflen Betriebs
dar. Im Zuge der Konzessionierung des Schleppbetriebs an die private ,Société les
Abeilles, S.A.S.“ wurden jedoch Konditionen ausgehandelt, die dem PAD die Deckung
seiner direkten Kosten (Zinskosten und Abschreibungen) und geringe Uberschiisse
sichern (vgl. Anlage 2). Eine Uberschlagige Gegeniberstellung der Einnahmen- und
Ausgaben des Konzessionars auf der Basis der Geschaftszahlen 2003 I&sst erkennen,
dass dieser Uber hinreichende Einnahmen zur Deckung der ihm obliegenden War-
tungs- und Instandhaltungskosten der Schlepperflotte verfigen dirfte. Die eigenver-
antwortliche Beschaffung von Ersatzteilen durch den Konzessionar hat dartiber hinaus
das Problem der schwerfalligen Beschaffungsprozeduren des PAD gelost.

Fur eine gesicherte Beurteilung des Erfolgs der Konzessionierung liegen uns noch kei-
ne hinreichenden Daten vor. Wir erwarten jedoch, dass sie die Effizienz und Nachhal-
tigkeit des Betriebs der beiden FZ-finanzierten Schlepper deutlich verbessert. Die ,So-
ciété les Abeilles S.A.S.” gehdrt zur finanzkraftigen und im Geschaft mit Seefracht und
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Schlepperdiensten erfahrenen franzésischen Gruppe Bourbon. Wir halten das Risiko
eines nicht nachhaltig gesicherten Betriebs der Schlepper flir gering.

Insgesamt kommen wir zu folgender Beurteilung der entwicklungspolitischen Wirkun-
gen des Vorhabens:

HauptmalRnahme des Vorhaben ist der Ersatz eines nicht mehr wirtschaftlich zu reha-
bilitierenden alten Hafenschleppers durch eine neue, starkere Einheit. Oberziel dieser
Malnahme war es, einen Beitrag zur Aufrechterhaltung einer zuverlassigen und
schnellen Abfertigung der den Hafen Douala anlaufenden Schiffe zu gewahrleisten.
Dieses Ziel wurde erreicht. Aufgrund des nach wie vor hohen Stellenwerts dieses Ha-
fens flr den AuRenhandel Kameruns und seiner Nachbarlander, der positiven Entwick-
lung der Wirtschaft und des Hafenumschlags, allerdings mit der Einschrankung, dass
die derzeitige Zahl der Schiffsbewegungen trotz des in den letzten Jahren erfolgten
Anstiegs erst auf dem Niveau der friihen 80 er Jahre liegt und der zentralen Bedeutung
des Schleppdienstes fir den reibungslosen Hafenbetrieb des Landes bewerten wir die
entwicklungspolitische Relevanz und Signifikanz des Vorhabens als zufrieden stellend
(Stufe 2).

Die mit dem Projekt angestrebte Sicherstellung eines Angebots an zeitlich angemes-
senen und sicheren Schlepperleistungen wurde erreicht. Die Einbindung eines privaten
Konzessionars zu akzeptablen Bedingungen lasst eine hinreichende Nachhaltigkeit
dieser Projektzielerreichung erwarten, auch wenn gesicherte Daten zur Beurteilung des
Erfolgs der Konzessionierung derzeit noch nicht vorliegen. Die derzeit Uber dem ange-
strebten Niveau liegende Verfligbarkeit ist mit Blick auf die positive Entwicklung des
Hafenbetriebs sowie die Kapazitdten und Ausfallrisiken der zwei alteren, nicht FZ-
finanzierten Schlepper der Flotte als angemessen zu beurteilen. Wir bewerten die Ef-
fektivitat des Vorhabens als insgesamt zufrieden stellend (Stufe 2).

Die gewahlte MaRnahme (Beschaffung eines neuen Schleppers fiir den PAD) stellte
gegenlber der technisch/wirtschaftlichen Alternative des Charterns die kostenefffizien-
tere Losung dar. Auch schafft sie eine héhere Sicherheit in Hinsicht auf ein jederzeit
ausreichendes Leistungsangebot. Allerdings wurden die bei PP angestrebten einzel-
wirtschaftlichen Ergebnisse dieser Investition wegen der politisch motivierten Tarifsen-
kungen im Schleppbetrieb nicht erreicht. Dennoch wird durch das Vorhaben in Verbin-
dung mit der o. g. Privatisierung zumindest die Kostendeckung des Schleppbetriebs als
Ganzes, mit zunehmendem Schleppverkehr auch ein leichter Uberschuss fiir den PAD,
zu erreichen sein. Wir beurteilen die Effizienz des Vorhabens deshalb als insgesamt
zufrieden stellend (Stufe 2).

Unter Abwagung der oben aufgefiihrten Schllisselkriterien bewerten wir die entwick-
lungspolitische Wirksamkeit des Projekts als zufrieden stellend (Stufe 2).

Geschlechtsspezifische Ziele, eine direkte Armutsbekampfung und die Verbesserung
der Regierungsfihrung waren im Rahmen des Vorhabens nicht angestrebt worden.
Entsprechende Wirkungen sind nicht eingetreten. Mit dem Betrieb des Schleppers sind
keine nennenswerten Umweltwirkungen verbunden. Wir stufen das Vorhaben mit Blick
auf die entsprechenden Kennungen als G 0, EPA, UR 0 und PD/GG 0 ein.

Projektiibergreifende Schlussfolgerungen
Keine



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, weiter unten naher beschriebenen Erfolgsstufen im Rahmen der Schlussprifung stehen
folgende Grundfragen im Mittelpunkt:

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

e Werden mit dem Vorhaben in ausreichendem Mafle 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) ?

e  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) ?

e  Soweit unerwiinschte (Neben-)Wirkungen auftreten, sind diese hinnehmbar?

Der flr 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 Unterstitzung die
geschaffenen Projektanlagen Uber eine insgesamt wirtschaftlich angemessene Nutzungsdauer weiter zu
nutzen bzw. die Projektaktivitaten eigenstandig mit positiven Ergebnissen weiter zu fiihren.



