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Durchfiihrungsbeginn 2. Hj. 1992 2. Hj. 1994
Durchfihrungszeitraum 24 Monate 90 Monate
Gesamtkosten 21,0 Mio EUR 20,4 Mio EUR
Eigenbeitrag 2,55 Mio EUR 1,43 Mio EUR
Finanzierung, davon FZ-Mittel 18,45 Mio EUR 18,96 Mio EUR*
Andere beteiligte Institutionen/Geber Keine keine

Erfolgseinstufung

« Signifikanz/Relevanz

» Effektivitat

« Effizienz

NIDN[NDN

* Inklusive Aufstockung um 0,51 Mio EURin 1997.

Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

GemalR den Vorstellungen bei Prufung bestand das Vorhaben aus der Beschaffung von Ober-
baumaterialien, der Durchfiihrung von Rehabilitierungsmalinahmen des Schienenwegs und der
Beschaffung von Ersatzteilen fur rollendes Material. Letzteres wurde spater aus anderen Quel-
len finanziert, so dass sich das Programm auf eine Verbesserung des Schienenwegs konzent-
rieren konnte. Mit dem Vorhaben sollte im Rahmen einer mit anderen Gebern (Weltbank und
Agence francaise de Développement — AfD) abgestimmten und finanzierten Sektoranpas-
sungsmaf3nahme ein Beitrag zur Sicherung der Transportleistung der damals staatlichen kame-
runischen Eisenbahn geleistet werden. Dies galt als Voraussetzung fiur die Integration und Ent-
wicklung der nérdlichen und 6stlichen Landesteile.

Projektziel : Auf den erneuerten Streckenabschnitten erfolgen keine durch Mangel im
Unter- bzw. Oberbau bedingten Betriebsstérungen

Indikator: Entwicklung der durch den Streckenzustand bedingten Betriebsstorungen auf
den erneuerten Abschnitten

Oberziel: Aufrechterhaltung bzw. Steigerung der Transportleistung

Indikator: Entwicklung der Beforderungsleistung der RNCF in Personen- bzw. Tonnen

kilometern.



Das bei PP festgeschriebene Zielsystem greift zu kurz. Das formulierte Oberziel bezieht sich im
Prinzip auf die Programmzielebene, die wiederum eher Ergebnisse enthalt. Deshalb wird das
Zielsystem folgendermalRen geédndert:

Oberziel: Leistung eines gesamtwirtschaftlich effizienten und umweltgerechten Beitrags zu
nachhaltigem Wirtschaftswachstum und weiterer Armutsminderung bzw. zur verbesserten Ver-
sorgung der Bevolkerung.

Indikator: Bei einem Vorhaben, das als Zielgruppe alle Nutzer der Bahn hat, sollte dieses Ziel an
einer angemessenen gesamtwirtschaftlichen Verzinsung (diese wurde bei PP nicht
berechnet) oder auch an der Verringerung des staatlichen Subventionsbedarfs fir die
Eisenbahn, diese Mittel stehen dann einer ,pro-poor“-Politik der Regierung zur Ver-
figung, gemessen werden.

Projektziel: Eine angemessene Nutzung der verbesserten Transportinfrastruktur
Indikator: Transportaufkommen der Bahn im Personen- und Frachtverkehr

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

Die vor Programmdurchfiihrung erforderliche Detailplanung ergab einen modifizierten prioritaren
Bedarf. Da die RNCF die Beschaffung von Ersatzteilen fir rollendes Material mittlerweile aus
anderen Quellen finanziert hatte, konnte sich das FZProgramm auf den Unter- und Oberbau
des Schienenwegs konzentrieren. Neben den geplanten MalBnahmen bei km 21,5 und km 40
auf der Strecke Douala-Yaoundé bezogen sich die Mallnhahmen v. a. das in den 60er Jahren
gebaute Teilstick Yaoundé-Tabéné. Dort war aufgrund zunehmender Schienenbriiche und
Entgleisungen ein sicherer und verlasslicher Betrieb nicht mehr mdglich. Dariliber hinaus wurde
der Oberbau durch Schotterung, Auswechseln von Schienen, Weichen und Schwellen innerhalb
einer Gesamtstrecke von ca. 150 km 6stlich von Yaoundé rehabilitiert (bis zum Ort Mbandjock,
Standort einer groRen Zuckerfabrik).

Im Rahmen des Programms wurden hierfiir vorab umfangreiche Beschaffungen insbesondere
von Schienen, Eisen- und Holzschwellen sowie von Befestigungsmaterial durchgefiihrt (Ge-
samtbetrag rd. 8,7 Mio EUR). Ferner wurden Anlagen, Ausristungsguter und Verbrauchsstoffe
fur den Bauhof des Tragers beschafft, um die Holzschwellen in Regiearbeit fir den Einbau vor-
zubereiten (Kosten rd. 1,8 Mio EUR) sowie Arbeitsgerat inkl. Ersatzteile beschafft (v. a. Draisi-
nen fir die Baustellenversorgung, Kosten rd. 1,5 Mio EUR).

Die Impragnierungsanlage fir die Holzschwellen hat eine alte Anlage im zentralen Bauhof er-
setzt, die undicht war und wegen Verschmutzung des umliegenden Erdreichs zu Umweltschéa-
den zu fihren drohte. Die neue Anlage steht insgesamt in einer Betonwanne, um das Eindrin-
gen von Schadstoffen in den Untergrund zu verhindern. Camrail hat geschiitzte Lagerplatze fir
impragnierte Schwellen sowie fir Fasser mit Impragnierungsmitteln errichtet. Die Holzschwellen
wurden von lokalen Firmen angeliefert und vor der Impragnierung in einer ebenfalls aus FZ-
Mitteln instand gesetzten halbautomatischen Fréas- und Bohranlage des Tragers konfektioniert.

Importierte Eisenschwellen wurden in stark von Termiten gefédhrdeten Strecken (Mbandjock-
Tabéné) verwendet. Auf dem stark belasteten, 44 km langen Stick Yaoundé-Batchenga wur-
den die heute weltweit verwendeten 54 kg (pro Ifd. m) Schienen nach UIC-Standard (Union
internationale des chemins de fer) eingebaut, die die vor 35 Jahren verwendeten schwachen
30 kg-Schienen ersetzen.

Die gewahlte Durchfiihrungskonzeption war nur mit Abstrichen erfolgreich. Aufgrund der Ein-
schaltung lokaler, z. T. nicht ausreichend kompetenter Baufirmen kam es zu erheblichen Verz6-
gerungen, die Kostensteigerungen der Consultantleistungen um nahezu 50 % nach sich gezo-
gen haben. Rickblickend wéare wahrscheinlich die Durchfihrung der kompletten Rehabilitierung
durch einen internationalen Generalunternehmer besser gewesen. Insgesamt waren die durch-
gefuhrten MalRnahmen aber qualitativ akzeptabel. Vom Umfang her war das das MaRnahmen-
paket zweckmafig und ausreichend.
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Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Im Ergebnis wurden auf3er der Sicherung der Trasse bei km 21,5 und km 40 der Transcam |
44 km Schienenweg (Yaoundé-Batchenga) komplett rehabilitiert und auf weiteren rd. 100 km
umfangreiche Reparaturen durchgefiihrt. Bei ordnungsgemafRer Wartung ist auf dem erstge-
nannten Teilstlck fir Jahrzehnte ein sicherer Betrieb méglich; auf dem weiteren Teilstlick sind
RehabilitierungsmafRnahmen zunachst nicht mehr dringlich. Die Qualitat des Fahrwegs in den
rehabilitierten Teilstrecken erlaubt Personenziigen eine Maximalgeschwindigkeit von 90 km/h
(statt vorher 50 km/h) und Giterzigen 50 km/h (vorher 20 km/h), wo friher trotzdem haufig
Entgleisungen zu konstatieren waren. Somit konnte die Streckenkapazitat besser genutzt und
Verluste der Wetthewerbsfahigkeit der Bahn wieder wettgemacht werden. Hierdurch wurde ein
wesentlicher technischer Beitrag zur Steigerung der transportierten Frachtmengen der Eisen-
bahn geleistet.

Wesentlich fir die deutlich verbesserte Nutzung durch die Eisenbahn und damit fiir den Beitrag
des Vorhabens zur Wirtschaftsentwicklung Kameruns sind die signifikanten Anderungen inner-
halb der Eisenbahngesellschaft.

Kernproblem bei PP waren die fehlenden finanziellen Méglichkeiten fir die staatliche RNCF, die
fur einen ordnungsgemalen Betrieb unerlasslichen Investitionen vorzunehmen. Aufgrund riick-
laufiger Bahntransporte zielte die kamerunische Sektorpolitik zu Beginn der 90er Jahren darauf
ab, die Leistungsfahigkeit des Schienenverkehrs durch verschiedene MaBhahmen zu erhéhen,
ohne allerdings das Statut der RNCF als Staatsunternehmen zu &ndern. Dieser Versuch stellte
sich Mitte der 90er Jahre als nicht erfolgreich heraus. Die weiterhin unbefriedigende technische
und finanzielle Leistungsfahigkeit des Tragers veranlasste die Regierung in einem zweiten
Schritt (1995/96), die RNCF zu konzessionieren. Hierbei wurde der Eisenbahnbetrieb an ein
von internationalen Unternehmen in Form einer lokalen Aktiengesellschaft gebildetes privates
Joint-Venture, Camrail, langfristig (20 Jahre) konzessioniert. Das feste Anlagevermdgen ver-
bleibt im Besitz des Staates und ist Grundlage fiir die von Camrail zu leistende Konzessionsab-
gabe. Camrail ist fir Reparaturen, Wartung und Ersatz der Schienen sowie der Lokomotiven
und Wagons verantwortlich. Camrail kann aber im Rahmen des Konzessionsvertrages unab-
hangig Geschaftsstrategien entwickeln und umsetzen, Investitionsprogramme definieren und
seine Personalpolitik eigenstéandig betreiben. Wahrend Camrail die Tarife im Frachtverkehr
selbst bestimmen kann, gelten fir das Unternehmen im Personenverkehr die staatlich aus sozi-
alen Grunden auf niedrigem, nicht kostendeckendem Niveau gehaltenen Preisvorgaben. Im
Gegenzug erhalt Camrail hierfur aber staatlich Subventionen (rd. 6-7,6 Mio EUR/Jahr.).

Bei Ubernahme setzte sich Camrail das Ziel, die Kernprobleme einer mangelnden Sicherheit,
Zuverlassigkeit und Servicequalitat der Bahn zligig zu beseitigen. Mit einer Reihe groRer Stra-
Bentransporteure wurden Partnerschaftsvertrdge abgeschlossen, die ihre Lastwagen auf den
Kurzstrecken zu/ab Bahnhof einsetzen und Camrail als Unterauftragnehmer fur die Langstre-
cken einschalten. In kurzer Zeit gelang es, das Warentransportvolumen von rd. 850 Mio Ton-
nenkilometer (Mitte 1999) auf rd. 1,1 Mrd tkm p. a. (2002-2004) anzuheben. Bei Programmpr U-
fung im Basisjahr 1990 hatte das Volumen noch 644 Mio tkm betragen. Die Entwicklung des
Personenverkehrs war hingegen riicklaufig. Er ist von 470 Mio pkm (1990) auf 303 Mio pkm
(2004) gesunken, was wesentlich auf die Konkurrenz von Schnellbusverbindungen zurtickzu-
fuhren ist. Mit einem Umsatzanteil von 10 % ist mittlerweile der Personenverkehr fir Camrail
relativ unbedeutend.

Seit der Konzessionierung hat sich die Betriebssituation der Eisenbahn deutlich verbessert. Die
technische Verfiigharkeit der Lokomotiven lag in 3 der letzten 4 Jahre Uber 80 % (Tendenz stei-
gend), die durchschnittliche Jahreslaufleistung der Lokomotiven betragt 90.000 km pro Jahr und
Lokomotive und die Unfallhaufi gkeit hat sich deutlich reduziert.

Die wirtschaftliche Performance der Camrail ist sehr positiv. Bei einem Umsatz von umgerech-
net 62,25 Mio EUR in 2004 erzielte Camrail Vollkostendeckung und einen Gewinn von 2,11 Mio
EUR. Camrail erhélt vom kamerunischen Staat jahrlich 4-5 Mrd FCFA an Subventionen fir den
Personenverkehr (rd. 67,6 Mio EUR), fuhrt aber 2,0 Mrd FCFA (3,0 Mio EUR) als Konzessi-
onsabgabe und im Durchschnitt 5,0 Mrd FCFA (7,6 Mio EUR) an Steuern und sonstigen Abga-
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ben an den Staat ab. Der Saldo war aus Sicht des Staats seit der Konzessionierung jedes Jahr
positiv und betrug im Zeitraum 1999-2004 insgesamt 5,65 Mrd FCFA (8,6 Mio EUR).

Entsprechend der Dimensionierung des FZ-Vorhabens konnte hiermit nur ein Teil der beson-
ders betriebsbehindernden Defizite der Eisenbahn beseitigt werden. Der Wartungsbedarf an
anderen Streckenabschnitten und zur Beseitigung der weiteren grobsten betrieblichen
Schwachpunkte wurde in 2002 auf rd. 67 Mio EUR, davon rd. 40 % fur den Fahrweg und ein
Viertel fUr rollendes Material, geschatzt. Camrail hat in den ersten 5 Jahren der Konzession
erheblich mehr Investitionen aus Eigenmittel finanziert, als im Konzessionsvertrag vorgeschrie-
ben. Daneben hat das Unternehmen von Gebern (Weltbank, der AfD und der EIB) und lokalen
Banken Darlehen Uber insgesamt rd. 72 Mio EUR flir ein Investitionsprogramm erhalten, durch
das die weitere Streckenrehabilitierung (inkl. Erneuerung kritischer Stellen an Brucken und ab-
genutzter Schwellen) und erforderliche Investitionen in das rollende Material finanziert werden.
Damit sind die Aussichten fiir eine weitere Verbesserung der Eisenbahn als leistungsfahigem
Transporttrager als gut einzustufen und angesichts Vollkostendeckung und erheblicher Investi-
tionen schatzen wir die Nachhaltigkeitsrisiken als gering ein.

Die entwicklungspolitische Wirksamkeit des Vorhaben bewerten wir wie folgt:

Der Indikator fir das Programmziel wird sowohl gemessen nach den bei Prifung defi-
nierten Kriterien als auch nach den modifizierten Indikatoren erreicht. Seit Inbetrieb-
nahme sind keine Schaden an den rehabilitierten Schienen aufgetreten. Bei den Trans-
portleistungen gab es zwar Einbuf3en im Personenverkehrs, im fiir die Bedeutung der
Eisenbahn besonders wichtigen Guterverkehr konnten die Transportmengen aber &-
heblich gesteigert werden. Das Risiko fiir den nachhaltigen Betrieb der Anlagen ist nicht
zuletzt auch aufgrund der gegliickten Konzessionierung gering. Durch den privaten
Betreiber wurden die organisatorischen und materiellen Voraussetzungen dafir ge-
schaffen, dass auch zukiinftig die erforderlichen Unterhaltungsmafnahmen erbracht
werden und damit die kalkulierte Lebensdauer der Schienen erreicht werden kann. Die
entwicklungspolitische Effektivitat bemessen wir als zufrieden stellend(Teilbewertung:
Stufe 2).

Trotz z. T. erheblicher Verzégerungen bei der Durchfiihrung wurden die Arbeiten zu
angemessenen Kosten und in guter, dauerhafter Qualitat erstellt. Die Baukosten waren
sogar niedriger als bei PP geplant. Die Produktionseffizienz ist gegeben. Die Camrail-
Fahrplane dokumentieren eine hohe Nutzung der Strecken. Die einzelwirtschaftliche
Performance von Camrail ist im Vergleich mit anderen afrikanischen Eisenbahngesell-
schaften sehr gut. Das Unternehmen erwirtschaftet bei Vollkostendeckung Gewinn. Die
Allokationseffizienz ist gegeben. Wir bewerten die Gesamteffizienz des Vorhabens als
zufrieden stellend (Teilbewertung: Stufe 2).

Die Indikatoren fir das urspriinglich bei Prifung definierte Oberzielerreichung sind als
erreicht anzusehen, da die Zunahme des Frachtverkehrs den Rickgang des fir die
Camrail vergleichsweise unbedeutenden Personenverkehrs kompensiert. Auch bei &-
ner Definition des Oberziels gemafl heutigem Standard - als Beitrag zum Wirtschafts-
wachstum und zur Verringerung der Armut - ist es als erfillt anzusehen, da der staatli-
che Subventionsbedarf fur die Eisenbahn reduziert wurde und dem Staat durch die
Konzessionierung Nettoeinnahmen entstehen, die im Rahmen der von den internationa-
len Gebern unterstiitzten nationalen Armutsbekampfungsstrategie eingesetzt werden
kénnen. Angesichts der geographischen Lage Kameruns, in der signifikante Landesteile
nur durch die Eisenbahn erschlossen sind, ist es grundsatzlich plausibel davon auszu-
gehen, dass MaRhahmen, die Engpasse auf diesen Strecken verringern, zur Verbesse-
rung der Transportsituation beitragen und dass hierdurch positive Wachstumseffekte
erzielt werden kénnen. Die Signifikanz des Vorhabens zeigt sich auch an der hohen
Bedeutung der Eisenbahn flir den Frachttransport in Kamerun (40 % des gesamten
Frachttransports). Daneben wurde die wirtschaftliche Infrastruktur verbessert und so die
im Nordosten Kameruns nicht durch Stra3en erschlossenen, besonders armutsbetrof-
fenen Regionen angebunden sowie durch Transitguterverkehr Devisen erwirtschaftet.
Der Zugang der benachbarten Binnenlander zum Weltmarkt konnte dadurch aufrecht
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erhalten und die Voraussetzung fiir regionale Kooperation und Handel geschaffen wer-
den. Die bei PP unterstellte Wirkungshypothese (Verbesserung der Leistungsfahigkeit
der Camrail durch die Programmmalfinahmen) war grundsétzlich richtig. Ohne die &a-
folgreiche Privatisierung des Tragers, auf die auch andere Geber hingewirkt haben, wa-
ren aber die entwicklungspolitischen Wirkungen des Vorhabens sicher deutlich geringer
gewesen. Wir beurteilen insgesamt die entwicklungspolitische Relevanz und Signifi-
kanz des Vorhabens als zufrieden stellend (Teilbewertung: Stufe 2).

In Abwéagung der oben genannten Schlusselkriterien fir die entwicklungspolitische Erfolgsbe-
wertung ordnen wir dem Vorhaben in ihrer Gesamtheit eine zufrieden stellende Wirksamkeit
Zu (Stufe 2).

Bei dem Programm handelt es sich nicht um ein zielgruppennahes Vorhaben. Das Vorhaben
zielte weder auf eine spezifische Verbesserung der Situation von Frauen noch auf eine
Verbesserung der Regierungsfihrung oder der Umweltsituation ab. Die Programmmalnahmen
selbst hatten nur unerhebliche Umweltwirkungen. Vom Betrieb der Eisenbahn auf den betroffe-
nen Streckenabschnitten gehen insgesamt tragbare Umweltwirkungen aus. Durch den Ersatz
der Impragnierungsanlage wurden die Emissionen von giftigen Chemikalien verringert, aul3er-
dem wurde durch die Verlagerung von Giterverkehr von der StraBe auf die Schiene ein
positiver Beitrag zur Verringerung von CO,-Ausstol3 geleistet.

Projektiibergreifende Schlussfolgerungen

Eisenbahnen stellen im Unterschied zum Stra3entransport hoch vernetzte Systeme dar. Vor
ihrer Konzessionierung war die RNCF eine klassische, staatliche Eisenbahngesellschaft, die
sowohl fir die Schienenwege und deren komplementére Einrichtungen (Signalanlagen, Fahr-
leitungen etc.), fur das rollende Material als auch fir den Betrieb der Eisenbahn verantwortlich
war. Solche staatlichen Unternehmen sind meist erheblich politischer Einflussnahme in den
Bereichen Tarifgestaltung, Personal und Management ausgesetzt und wnterliegen den haufig
starren und wenig effizienten Personalbestimmungen des 6ffentlichen Sektors (fehlende Sank-
tionsmechanismen, unzureichende Anreizstrukturen). Diese Faktoren haben i.d.R. sehr negati-
ve Folgen fir die Effizienz der Eisenbahn als Anbieter von Transportleistungen, insbesondere
im Wettbewerb zur StraRe. Das Beispiel der Camrail zeigt, dass die Konzessionierung einer
ehemals staatlichen Eisenbahn an einen qualifizierten privaten Betreiber eine geeignete Mal3-
nahme ist, um diese Defizite so zu verringern, dass die Finanzierung von MafRnahmen im Ei-
senbahnsektor durch die FZ zu nachhaltig positiven Wirkungen fiihren. Daher sollten Fz
Vorhaben im Eisenbahnbereich mit problembehafteten staatlichen Tragern nur dann erfolgen,
wenn die Regierung zu den erforderlichen strukturellen Reformen (Konzessionierung bzw. Pri-
vatisierung) bereit ist. AuRerdem sollten die FZ-MalBhahmen eng mit den erforderlichen struktu-
rellen Reformen verbunden werden. In diesem Zusammenhang ist eine enge Geberkoordinie-
rung erforderlich, da hierdurch eher die Méglichkeit besteht, die Regierung des Empfangerlan-
des von der Notwendigkeit der strukturellen Reformen zu Uberzeugen.

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 Schlussprifung 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 MafRe 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 6kologischen 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) ?

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

Der fiir die Einschétzung 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 (ber eine insgesamt wirtschaftlich angemessene Nutzungsdauer weiter zu
nutzen bzw. die Projektaktivitdten eigenstéandig mit positiven Ergebnissen weiter zu fihren.



