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Malawi:
StraBenunterhaltungs- und Briickenbauprogramm (Programm I)
StraBenunterhaltungsprogramm Il (Programm Il)

Schlusspriifung

OECD-Forderbereich 21020 / StraRenverkehrswesen
BMZ-Projekthummer 1995 66 845/ 1998 66 245
Projekttrager Ministry of Transport and Public Works (MoTPW)
Consultant DIWI Consult, Essen
Jahr der Schlusspriifung 2004

Projektpriifung (Plan) Schlussprifung (Ist)
Durchfiihrungsbeginn 3.Q. 1996 /1 Q. 1999 1. Quartal 2004
Durchfihrungszeitraum 36 Monate / 22 Monate
Investitionskosten in EUR 8,3 Mio / 6,1 Mio 7,4 Mio / 6,9 Mio
Eigenbeitrag in EUR 0,5 Mio / 0,0 Mio 0,2 Mio / 0,0 Mio
Finanzierung in EUR, davon FZ-Mittel 7,7 Mio / 6,1 Mio 7,2 Mio / 6,9 Mio
Andere beteiligte Institutionen/Geber Weltbank, EU (Parallele Programme im Sektor)
Erfolgseinstufung 3
* Signifikanz/Relevanz 3
* Effektivitat 2
* Effizienz 3

Kurzbeschreibung, Oberziel und Programmziele mit Indikatoren

Im Rahmen des StralRenunterhaltungs- und Briickenbauprogramms (Programm |) wurden peri-
odische Unterhaltungsmafinahmen auf 333 km Bitumenstraen und die Reparatur von 152
Briicken im landlichen Raum Malawis durchgefihrt. Zielgruppe waren die Strallenbenutzer
insbesondere im landlichen Raum. Die Gesamtkosten des Programms betrugen umgerechnet
7,41 Mio. EUR, von denen der Programmtrager 0,17 Mio. EUR beigetragen hat. Fiir das Vorha-
ben standen ein Finanzierungsbeitrag von 7,67 Mio. EUR und Restmittel aus Vorlauferpro-
grammen in H6he von 0,34 Mio. EUR zur Verfligung. Die verbliebenen Mittel (0,77 Mio. EUR)
wurden vereinbarungsgemal im Rahmen des Folgevorhabens (Programm Il) verwendet.

Das Strallenunterhaltungsprogramm Il (Programm IlI) umfasste die Durchfiihrung von periodi-
schen UnterhaltungsmafRnahmen auf 280 km Bitumenstraflien und ErosionsschutzmaRnahmen
an drei Briicken. Zielgruppe waren die StraBenbenutzer. Die Gesamtkosten des Programms
betragen umgerechnet 6,90 Mio. EUR. Sie wurden vollstandig aus dem zur Verfligung stehen-
den FZ-Finanzierungsbeitrag von 6,13 Mio. EUR und aus den Restmitteln des Vorlaufervorha-
bens (Programm 1) in Hohe von 0,77 Mio. EUR finanziert.

Ziel von Programm | war eine mittelfristige Substanzerhaltung und eine kostengunstige Nutzung
der Programmestrassen durch den erwarteten Verkehr (Strallenkomponente) sowie eine nach-
haltig gesicherte Verkehrserschliebung landlicher Regionen (Briickenkomponente). Das Pro-
grammziel gilt als erreicht, wenn sich bis Ende 1999 die zur periodischen Unterhaltung bei Jah-



resende anstehenden Bitumenstrallen um mindestens 300 Strafenkilometer verkirzt und die
Zahl der ganzjahrig befahrbaren Briicken um mindestens 250 erhéht hat. Ein weiterer Indikator
ist das regelmafig zu kontrollierende Verkehrsaufkommen auf einzelnen ausgewahlten Stre-
ckenabschnitten. Die Bezugsgrofe fiir das Verkehrsaufkommen wurde im weiteren Verlauf des
Projekts mit mehr als 100 Fahrzeugen pro Tag festgelegt.

Oberziel des Programms | ist es, zu einer gesamtwirtschaftlich effizienten Verkehrsbedienung in
Malawi beizutragen. Es wurden keine Indikatoren flr das Oberziel genannt.

Das Programmziel |l ist die aus Sicht der Verkehrsteilnehmer kostenglinstige und aus volkswirt-
schaftlicher Sicht effiziente Nutzung der Programmstra3en und -briicken. Fir dieses Ziel wur-
den als Indikatoren festgelegt, dass die ordnungsgemafe Unterhaltung der Programmstraf3en
und -briicken nach Programmende fortgefiihrt wird und dass sich das Fahrzeugverkehrsauf-
kommen auf Programmestraf3en und -briicken nicht schlechter als im Landesdurchschnitt entwi-
ckelt.

Oberziel von Programm Il war ein Beitrag zur nachhaltigen Sicherung einer effizienten
Verkehrsbedienung in Malawi. Dieses Ziel sollte anhand der Einhaltung des vereinbarten
Reformplans flr den StralRensektor gemessen werden (Oberzielindikator).

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

Die Strallenbaukomponente von Programm | umfasste die periodische Unterhaltung von

333 km StralRen durch das Aufbringen einer einlagigen Bitumendecke auf drei ausgewahlten
Straltenabschnitten des Hauptstraltennetzes. Die Briickenbaukomponenten umfassten den
Einbau von standardisierten Stahlbetonfahrbahnplatten als Ersatz von schadhaften Holzfahr-
bahnplatten bei 152 Briicken. Die Straltenabschnitte waren ebenso wie die zu rehabilitierenden
Briicken wie vorgesehen in Absprache mit dem Programmtrager nach Untersuchungen des
Consultants ausgewahlt worden. Die Arbeiten an den Straflen wurden in sechs Lose aufgeteilt.
Bei der Briickenbaukomponente wurden Briicken mit Spannweiten von 4 m bis 11 m rehabili-
tiert. Durch diese MaRnahmen wurde die Befahrbarkeit von sechs Streckenabschnitten mit ins-
gesamt 797 km sichergestellt.

Urspriinglich war bei Programm | vorgesehen, dass der Programmtrager bei der Stralten- und
Briickenunterhaltung gewisse vorbereitende Mallnahmen selbst durchflihren und finanzieren
sollte. Aufgrund erheblicher Kirzungen im Haushalt des Programmtragers 1997 und 1998 ha-
ben wir der Aufnahme dieser Arbeiten in die Vertrage der Unternehmer fiir die Rehabilitie-
rungsmalnahmen unter Inkaufnahme eines reduzierten Mengengerists zugestimmt. Im Ergeb-
nis musste die Anzahl der Briicken von 300 auf 152 und die Lange der Streckenabschnitte des
Programms von 400 auf 333 km deutlich reduziert werden.

Die MaRnahmen des Programms || umfassten die periodische Unterhaltung von 280 km Stra-
Ren durch das Aufbringen einer einlagigen Bitumenverschleifdschicht auf ausgewahlten Ab-
schnitten des Hauptstrallennetzes sowie die Durchfiihrung von ErosionsschutzmalRnahmen an
drei Briicken. Die Abschnitte und Briicken waren wie vorgesehen in Absprache mit dem Pro-
grammtrager sowie den ebenfalls im Strallensektor tatigen Gebern Weltbank und EU nach Un-
tersuchungen des Consultants ausgewahlt worden. Die vorgesehenen Maflinahmen zur Stra-
Renunterhaltung wurden in finf, die Briickenbaumaflnahmen in zwei Lose aufgeteilt.

Im Ergebnis haben die durchgefiihrten Rehabilitierungsmalinahmen dazu beigetragen, dass die
ganzjahrige Befahrbarkeit der Briicken in Programm | sichergestellt ist und sich die Programm-
strafden aus Programm | und Il unverandert in gutem Zustand befinden. Die Erosionsschutz-
malnahmen des Programms Il an den Briicken haben deren Standfestigkeit wiederhergestellt.

Die Arbeiten bei beiden Programmen konnten durch diverse Umstande nicht termingerecht
vorgenommen werden. Besonders die Briickenkomponente wies aufgrund der Kleinteiligkeit
und des notwendigen Koordinationsaufwandes eine Verzégerung von Uber einem Jahr auf. Die
letzten 4 Bricken sind sogar erst knapp 18 Monate nach dem urspriinglichen Zeitplan fertig
gestellt worden. Bei Programm Il hatte sich der Durchfiihrungsbeginn aufgrund der verspateten



Anpassung der Treibstoffabgabe (Fuel Levy) um gut ein Jahr verzégert. Die Durchfiihrung er-
folgte dann aber im Wesentlichen innerhalb des geplanten Zeitraums.

Insgesamt hat sich das Konzept der Durchfiihrung des Vorhabens als offenes Programm vor
dem Hintergrund der Entwicklungen im Sektor als sachgerecht und angemessen herausgestellt.
Die Leistungen der Unternehmer und des Consultants wie auch die Qualitat der Arbeiten gelten
als gut. Wahrend der Bauarbeiten traten weder technische noch in sonstiger Hinsicht nennens-
werte Schwierigkeiten auf. Allerdings wurde der Zeitbedarf fur die Durchflihrung eher unter-
schatzt.

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Durch die im Rahmen der Road Maintenance Initiative der Weltbank durchgefiihrte Reform des
Straltensektors ist das System auf eine neue und effizientere Basis gestellt worden. Die natio-
nale StralRenverwaltungsbehorde National Roads Authority (NRA) wurde wie geplant etabliert
und tragt als leistungsfahige Organisation jetzt auch operative Verantwortung fiir den Stral3en-
sektor im Land. lhre finanzielle Ausstattung ist aber aufgrund von Versaumnissen der malawi-
schen Regierung derzeit noch zu gering. Bei der jetzigen Hohe der Fuel Levy (Treibstoffabgabe
auf den Tankstellenpreis) sind die Zufliisse in den Road Fund (Strallenfonds) zu niedrig, um
daraus auch die periodische Unterhaltung zu finanzieren. Durch die geplante Erhéhung der
Treibstoffabgabe (mdglicherweise einhergehend mit einer Reduzierung des Hauptstralennet-
zes) und die weiterhin vorhandenen Geberaktivitaten v.a. der Europaischen Union (EU) sind wir
der Auffassung, dass im malawischen StralRennetz weiterhin die insgesamt benétigte Unterhal-
tung vorgenommen wird. Die Programmzielindikatoren sind im Wesentlichen erreicht. Die Sek-
torentwicklungen sind weitgehend positiv. Im Vergleich mit den Nachbarstaaten befindet sich
das Straldennetz derzeit in gutem Zustand, da die neugegriindete NRA ihrer Verantwortung zur
Uberwachung und Unterhaltung des nationalen StraRennetzes nachkommt. Das derzeitig zu
niedrige Fuel-Levy-Niveau schrankt die insgesamt positive Wertung ein. Die entwicklungspoliti-
sche Effektivitat ist damit noch ausreichend (Teilbewertung: Stufe 3).

Das Projekt wurde in einem vertretbaren Zeitrahmen zu angemessenen Kosten in guter Qualitat
erstellt. Die Produktionseffizienz ist damit gegeben. Dies gilt auch fir die Allokationseffizienz, da
das von der NRA berichtete Verkehrsaufkommen tber dem Anspruchsniveau liegt und eine
hohe Nutzung der Strallen dokumentiert. Das System der Speisung des Road Fund funktioniert.
Die Gelder werden bei den StralRennutzern erhoben und direkt an die NRA weitergeleitet. Die
Wiegestationen sind betriebsbereit und die Achslastkontrollen somit technisch méglich, werden
aber noch nicht zwingend durchgefiihrt. Die Effizienz des Vorhabens ist somit zufrieden stel-
lend (Teilbewertung: Note 2).

Das Programm war und ist relevant. Der Vergleich des Stralenzustands 1995 mit 2003 zeigt
dies. Das Hauptverkehrsnetz von Malawi ist leistungsfahiger und effizienter geworden. Es ist
davon auszugehen, dass ein Beitrag zur Senkung von Transportkosten und Zeiteinsparung
geleistet wurde. Die beabsichtigten ErschlieBungswirkungen der Briickenkomponenten von
Programm | sind gegeben, da die ganzjahrige Befahrbarkeit der Stralden mdglich ist. Die struk-
turelle Wirksamkeit ist durch die durchgefiihrte Sektorreform gegeben. Entwicklungspolitische
Wirkungen jenseits der Oberziele sind aufgrund von Plausibilitdtsannahmen zu vermuten. Un-
strittig ist, dass die Umstellung der Straltenunterhaltung von den ehemals durch MoTPW vorge-
nommenen Regiearbeiten auf die jetzt durch NRA durchgeflihrte Auftragsvergabe an Privatun-
ternehmen strukturbildende Wirkungen im Privatsektor erzeugt hat. Direkte oder indirekte ar-
mutsbezogene und einkommensschaffende Wirkungen im landlichen Raum, die allein durch die
durch Programme erfolgte Verbesserung der Transportwege erzeugt wurden, konnten nicht
bewiesen werden, sind aber wahrscheinlich. Wir beurteilen daher die entwicklungspolitische
Relevanz und Signifikanz als insgesamt ausreichend (Teilbewertung: Note 3).

Projektiibergreifende Schlussfolgerungen

Die Konzipierung und Implementierung von Sektorreformen im Rahmen eines grofieren Sektor-
programms, an dem mehrere Geber (Weltbank, KfW und EU) mit der Finanzierung von Bera-
tung und Investitionen mitwirken, und so ein gemeinsames grofleres Gewicht einbringen kon-
nen, hat sich auch im Strallensektor Malawis als wirkungsvoll erwiesen.



Noch nicht zur Zufriedenheit der Geber geklart ist Abgabenhéhe, die die Strallennutzer in Form
der Fuel Levy kiinftig zahlen missen. Die Zuflisse in den Road Fund liegen derzeit noch unter
dem mit den Gebern vereinbarten Niveau. Wir erwarten jedoch, dass die im Transportsektor
weiterhin aktive EU in dieser Hinsicht ihren Einfluss geltend machen wird.

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 Schlusspriifung stehen

folgende Grundfragen im Mittelpunkt:

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

o Werden mit dem Vorhaben in ausreichendem Mafe 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) ?

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




