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Durchfihrungsbeginn 4. Quartal 2002 4. Quartal 2003

Durchfihrungszeitraum 17 Monate 31 Monate

Investitionskosten 5,1 Mio. EUR 4,5 Mio. EUR

Eigenbeitrag keiner keiner
Finanzierung, davon FZ-Mittel 4,5 Mio. EUR 4,5 Mio. EUR

Andere beteiligte Institutionen/Geber Keine keine

Erfolgseinstufung

* Relevanz

« Effektivitat

« Effizienz

NIN[W [ NN

« Ubergeordnete entwicklungs
politische Wirkungen

« Nachhaltigkeit 3

Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

Das Vorhaben ist die dritte und letzte Phase eines mit FZ-Mitteln unterstitzten
Stralenunterhaltungsprogramms in Malawi. Projektoberziel war ein Beitrag zur
nachhaltigen Sicherung der effizienten Verkehrsbedienung in Malawi. Damit sollte auch
ein Beitrag zu nachhaltigem Wirtschaftswachstum und Armutsbekampfung geleistet
werden. Indikator fir die Oberzielerreichung ist die fortgesetzte und konsequente
Einhaltung des 1998 begonnenen MaRnahmenplans zur Reform des StrafRensektors.
Projektziel war die aus Sicht der Verkehrsteilnehmer kostengiinstige und aus
volkswirtschaftlicher  Sicht effiziente Nutzung der Programmstra3en. Eine
kostengtinstige Nutzung gilt als erreicht, wenn die einzelnen Streckenabschnitte
ordnungsgemalf unterhalten werden. Eine volkswirtschaftlich effiziente Nutzung gilt als



erreicht, wenn sich das Fahrzeugaufkommen auf den Programmstral3en mindestens
wie im Landesdurchschnitt entwickelt. Die Programmmalnahmen bestanden aus der
einmaligen Instandsetzung von ausgewahlten Abschnitten der Nationalstrassen M1
und M5 sowie einer Schotterstral3e zu den Naturschutzgebieten Nyika und Vwaza
Marsh auf einer Gesamtlander von 399 km. Die Zielgruppe umfasste die
StralRenbenutzer wie auch mittelbar alle Nachfrager nach Transportleistungen auf den
Programmstraf3en. Das Vorhaben fuhrte die beiden Vorlauferphasen konzeptionell fort.

Projekttrager ist die Roads Authority (RA), die fur die Unterhaltung der klassifizierten
StraBen in Malawi zustdndig ist. Die Gesamtkosten betrugen einschlieBlich der
Consultingsleistungen 4,5 Mio. EUR, die vollstandig aus FZ-Mitteln finanziert wurden.
Ein Eigenbeitrag der malawischen Seite war vor dem Hintergrund der prekaren
Haushaltssituation des Landes und der hohen entwicklungspolitischen Prioritdt des
Vorhabens nicht vorgesehen.

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

Fur die Unterhaltung des malawischen Stralennetzes zustandig ist die Roads
Authority (RA). Die Mittel zur Finanzierung des Stra3enbaus kommen aus dem Road
und (RF), der sich zu etwa 90 % aus Treibstoffabgaben (Fuel Levy) finanziert.

In 2006 deckten die Einnahmen aus dem RF gerade 15 % der gesamten erforderlichen
Ausgaben der RA fir laufende und periodische Unterhaltung sowie Upgrade-
MaRRnahmen ab. Langfristig miussten die Zuflisse in den Stral3ensektor laut jungsten
Schatzungen der Weltbank bei 50 Mio. USD jahrlich liegen. Von daher wird Malawi im
Stralensektor auch weiterhin auf externe Finanzierungen angewiesen bleiben.

Wie bei der Projektprifung vorgesehen, werden die Unterhaltungsarbeiten im Regelfall
durch private Bauunternehmen durchgefiihrt, wobei die RA (ber ihre vorgesehene
Regionalstruktur (funf ,Zonal Units* in Mzuzu, Kasungu, Lilongwe, Zomba und
Blantyre) die Vergabe, Kontrolle und finanzielle Abwicklung der Auftrage Ubernimmt.
Die Begutachtung der Aktivitdten vor Ort ergab, dass die NRA in der Lage ist, die
Unterhaltung mit Hilfe der privaten Bauindustrie nachhaltig und eigenstandig durch-
zufihren. Allerdings ist hinsichtlich der Professionalitdt der im StraRenbau
Beschaftigten noch Verbesserungsbedarf vorhanden.

Die Einrichtung des Kantoniersystems (,Lengthmen-System®) fiir die Routineunter-
haltung hat sich als Fehlschlag erwiesen. Die versuchsweise Einfihrung des Systems
an einigen StraRenabschnitten konnte keine regelmaliige laufende StraRenunter-
haltung in ausreichender Qualitat erreichen.

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Das Vorhaben zielt auf eine Ubergreifende Armutsbekampfung. In den verschiedenen
Projektregionen lag in die Armutsrate zwischen 51 % und 63 %. Armutsmindernde
Wirkungen sind eher indirekter Art, beispielsweise die Erhéhung des Einkommens
durch bessere Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen und landlichen Méarkten sowie bessere
Ausbildung durch Erreichbarkeit von Schulen.

Die Instandhaltung der Stral3en war nicht auf den Umwelt- und Ressourcenschutz
ausgerichtet. Negative Umweltwirkungen sind nicht aufgetreten. Das Vorhaben hatte
nur ein geringes Potential zur Gleichberechtigung der Geschlechter beizutragen.
Untersuchungen zu ahnlichen Vorhaben konnten zeigen, dass Frauen Gesundheits-



einrichtungen schneller erreichen und damit vor allem die Mautter- und
Kindersterblichkeit reduziert wird. Weiter steigen die Schulbesuche von Madchen
Uberdurchschnittlich, da ein sicherer und schneller Schulweg verflgbar ist. Partizipative
Entwicklung/gute Regierungsfiuhrung war kein Projektziel.

Zusammenfassende Bewertung der Risiken fir die nachhaltige entwicklungs-
politische Wirksamkeit der Projekte und KfW-Wertung

Zusammenfassend kommen wir zu folgender Bewertung der entwicklungspolitischen
Wirksamkeit des Vorhabens:

Relevanz: Die nachhaltige Verbesserung des Transportsystems ist eines der erklarten
entwicklungspolitischen Ziele der Regierung Malawis. Neben der Energieversorgung
stellen fehlende und schlechte Wege einen Hauptengpass flr eine positive sozio-
okonomische Entwicklung in Malawi dar. Mit der Rehabilitierung wesentlicher
Abschnitte des HauptstralRennetzes in Malawi sowie der Unterstiitzung anderer Geber
bei der Etablierung eines nachhaltigen Unterhaltungssystems leistete das Vorhaben
einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung des nationalen Transportsystems. Die bei
der Projektprifung unterstellte Wirkungskette, dass die StralRenrehabilitierung den
Zugang zur sozialen und wirtschaftlichen Infrastruktur verbessert und damit ein Beitrag
zu Wachstum und Armutsminderung erzielt wird, ist unverandert gtltig. Das Vorhaben
wurde in enger Koordination und in Ergdnzung zu Aktivitdten anderer Geber
durchgefiihrt, beispielsweise der Road Maintenance Initiative (RMI) der Weltbank und
EU, des Road Maintenance and Rehabilitation Projects (ROMARP) der WB, der vor
allem von der EU unterstitzten institutionellen Sektorreform sowie verschiedenen
Vorhaben zur Verbesserung der landlichen Wege und Bricken. Eine ausreichende
Geberkoordination wie auch die Einbindung in Ubergeordnete Programme und
Strukturen des Partners sind damit gegeben. Obgleich der Stral3ensektor nicht mehr zu
den Schwerpunkten der bilateralen Entwicklungszusammenarbeit mit Malawi zahlt,
besteht nach wie vor ein hoher Bedarf fir das Engagement von Gebern in diesem
Sektor. Die EU wird sich in Zukunft auf die weitere Umsetzung der Reformen im
StraBensektor konzentrieren. Da insbesondere die Weltbank ihren Fokus in Zukunft auf
den Energiesektor legen wird, bleibt ein hoher Bedarf fir die Verbesserung der
Verkehrstrdger Schiene und Luft und nicht zuletzt ein signifikanter Backlog fiir die
Rehabilitation insbesondere fir Stralen im landlichen Raum (Teilbewertung: Stufe 2).

Effektivitét: Als Indikator fur die Projektzielerreichung (kostenglinstige Nutzung der
ProjektstralRen) wurde auf der Nachfrageseite die relative Zunahme des Fahrzeugauf-
kommens im Strallenverkehr mindestens im Umfang des Landesdurchschnitts
definiert. Das Fahrzeugwachstum konnte an Daten von uber 40 Zahistellen im
gesamten malawischen Stral3ennetz fur die Jahre 2001 und 2006 Uberpruft werden. Im
genannten Zeitraum steigt das Fahrzeugaufkommen insgesamt ({ber alle
StralRenabschnitte jahrlich um 2,7 %, ein in der GroRenordnung des Landesdurch-
schnitts (3 %) liegender Wert. Auf der Angebotsseite ist die ordnungsgemalie
Unterhaltung mit Ausnahmen der untergeordneten Zugangsstrale zu den
Schutzgebieten Nyika und Vwaza Marsh erreicht worden. Die Projektstralen befinden
sich in einem sehr guten Zustand und RoutineerhaltungsmalRnahmen werden
durchgefuhrt (z.B. Pflege der Seitenstreifen und Abwasseranlagen). Kontrollen der
Fahrzeuggeschwindigkeiten und —gewichte (im Fall des Guterverkehrs) finden derzeit
faktisch nicht statt. Die wenigen existierenden Radarmessgerate werden erst im Laufe
des Jahres einsatzfahig sein. Auch die mobilen Wiegestationen werden nicht



eingesetzt. Als Folge wird die Verkehrssicherheit durch regelmafRig zu hohe
Geschwindigkeiten negativ beeintrachtigt und die Straf3en durch Uberladene LKW zu
stark beansprucht. Es ist zu erwarten, dass sich diese Situation auch durch die weitere
Unterstitzung der EU mittelfristig deutlich verbessert. Die Erhebung der
Strallennutzerabgaben und deren Weiterleitung an den RF sind mittlerweile etabliert,
auch wenn deren Umfang noch unzureichend ist (Teilbewertung: Stufe 3).

Effizienz Trotz Verzdgerungen konnte das Vorhaben in einem vertretbaren Zeitrahmen,
zu angemessenen Kosten und in guter Qualitat erstellt werden. Die Einheitskosten pro
Kilometer lagen mit durchschnittlich 15.200 EUR/km, fir die Hauptverkehrsstral3en der
erheblich unter den Schatzungen von 26.500 EUR/km zum Zeitpunkt der
Projektprifung. Dadurch konnten in gréerem Umfang zusatzliche Abschnitte instand
gesetzt werden. Insgesamt kann der Mitteleinsatz als angemessen beurteilt werden.
Die Folgekosten fur Unterhalt und Betrieb erscheinen nach den vorliegenden Daten
ebenfalls angemessen. Aufgrund der vergleichsweise giinstigen Investitionskosten
ergibt sich eine gesamtwirtschaftliche reale interne Verzinsung von 36 % uber alle
Streckenabschnitte. Die Projektmalinahmen sind daher als volkswirtschaftlich sehr
positiv zu bewerten (Teilbewertung: Stufe 2).

Ubergeordnete _entwicklungspolitische Wirkungen: Zusammen mit den Projektab-
schnitten der Phasen | und Il wurde ein wesentlicher Teil des Nord-Sid
Stral3enkorridors in Malawi auf einen guten bis sehr guten Ausbauzustand verbessert.
Der Korridor verbessert direkt die Erreichbarkeit der zentralen und ndrdlichen
Regionen Malawis mit Uber 5 Millionen Einwohnern. Die bessere Anbindung mit
geringeren Transportkosten und —zeiten erhdht die Leistungsfahigkeit der zentralen
und nordlichen Wirtschaftszentren in Malawi. Neben besseren Bedingungen fiir den
AulRenhandel werden auch Industrien (Holz, Tabak) und Rohstoffvorkommen (Kohle,
Uran) im Norden besser flr die malawische Volkswirtschaft erschlossen. Fir direkte
Anwohner verbessern sich die Bedingungen fir nicht-motorisierte Mobilitat auf den
rehabilitierten Stralen deutlich. Damit werden fir Anwohner Mérkte, Arbeitsplatze,
Schulen und Gesundheitszentren schneller erreichbar. Es kann als plausibel
angenommen werden, dass das Vorhaben positive Beitrdge zur Erreichung der
Millenium Development Goals leistet. Einzig problematisch sind hier die derzeit
aufgrund mangelnder Kontrolle zu hohen Geschwindigkeiten der Kfz, die zu
unverhaltnismaiig haufigen Unfallen fuhren. Die erreichte positive reale
volkswirtschaftliche Verzinsung der Projektstrecken verdeutlicht ndherungsweise, dass
ein positiver Wachstumsbeitrag durch das Vorhaben erzielt wird. Das Projektoberziel
wurde durch die Implementierung der Sektorreform (die durch den SWAP der EU auch
weiterhin gewabhrleistet wird) ebenfalls erreicht. Die entwicklungspolitische Wirkung ist
damit gut (Teilbewertung: Stufe 2).

Nachhaltigkeit: Mit dem von der EU beabsichtigten SWAP erscheinen die
Voraussetzungen fur die langfristige Funktionsfahigkeit der neuen Institutionen
nachhaltig gesichert. Die unzureichende Eigenfinanzierung des Sektors durch den
Road Fund erscheint allerdings auch langerfristig problematisch. Bisher konnte nur die
Routineunterhaltung aus eigener Kraft finanziert werden. Obgleich die Fuel Levy in den
letzten Jahren nominal gestiegen ist, ist sie real gefallen. Da gerade im StralRenbau die
meisten Materialien importiert werden missen, bedeutet dies eine reale
Budgetminderung. Eine signifikante Steigerung der Finanzierung aus eigenen Mitteln,
beispielsweise Uber eine deutliche Anhebung der Fuel Levy, ist voraussichtlich politisch
kaum durchsetzbar. Damit ist Malawi noch flr eine langere Periode auf externe




Geberunterstitzung angewiesen, die z.B. von der EU und anderen Geber geleistet
wird. Das bedeutendste Risiko stellen hier Mittelengpéasse zur Finanzierung von
Instandsetzung und Rehabilitierung dar. Bereits heute besteht in einem begrenzten
Umfang ein Nachholbedarf fur die periodische Unterhaltung der bestehenden Strafl3en,
der nicht vollstandig durch Gebermittel gedeckt wird. Der Bausektor ist mittlerweile
ausreichend qualifiziert, um StraBenbaumal3nahmen in guter Qualitdt durchzufuhren.
Allerdings sind auch hier noch weitere Capacity Building Mal3nahmen im Bereich der
Strallenbauberufe noétig (z.B. Aufbau relevanter Ausbildungsberufe und Ingenieur-
studiengange). Vorausgesetzt die Geber kénnen ausreichend Mittel bereitstellen, sollte
die neu aufgebaute Planungsabteilung in der RA eine rechtzeitige periodische
Unterhaltung der ProjektstralRen gewéhrleisten kdnnen. Aufgrund des noch relativ
geringen Fahrzeugaufkommens auf den Projektstrecken erscheint deren Kapazitat auf
absehbare Zeit ausreichend. Allerdings sollten sowohl Geschwindigkeits- wie auch
Gewichtskontrollen bei Lkw mdoglichst bald effektiv implementiert werden. Mit der
zunehmenden Nachfrage erscheint zumindest die Finanzierung der Routineunter-
haltung des Hauptnetzes und damit auch der ProjektstraRen gesichert. Die
entwicklungspolitische Nachhaltigkeit wird als zufrieden stellend eingeschatzt
(Teilbewertung: Stufe 3).

Unter Berlicksichtigung der Teilbewertungen ordnen wir dem Vorhaben eine insgesamt
gute und den Erwartungen entsprechende entwicklungspolitische Wirksamkeit zu.
(Gesamtbewertung Stufe 2)

Projektubergreifende Schlussfolgerungen

Die Implementierung von Sektorreformen im Rahmen eines gréRReren
Sektorprogramms, an dem mehrere Geber (Weltbank, KfW und EU) mit der
Finanzierung von Beratung und Investitionen mitwirken, und so ein gemeinsames
groReres Gewicht einbringen kénnen, hat sich auch im Stralensektor Malawis als
wirkungsvoll erwiesen. Der Widerspruch zwischen steigenden Kosten fir die
StralRenunterhaltung durch Erhéhung der Preise flr Bau- und Treibstoffe auf der einen
und geringer Leistungs- und damit Zahlungsfahigkeit der Burger und der Wirtschaft fur
Strallenverkehrsabgaben auf der anderen Seite, ist nur schwer zu ldsen. In einer
solchen Situation sollten sich die internationalen Geber auf die Starkung des
StralRenunterhaltungsfonds (Road Fund) konzentrieren und von Projekt finanzierten
Neubaumafnahmen weitestgehend Abstand nehmen. Der Bau neuer Stralen erhdht
die Belastung des Road Funds und gefahrdet damit die Nachhaltigkeit des Sektors.



Erlauterungen zur Methodik der Erfolgsbewertung (Rating)

Zur Beurteilung des Vorhabens nach den Kriterien Relevanz, Effektivitat, Ubergeordnete
entwicklungspolitische Wirkungen und Effizienz als auch zur abschlielenden Gesamtbewertung
der entwicklungspolitischen 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
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
Wirksamkeit 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)
entwicklungspolitische Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich
zurlickgehen, aber noch positiv bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die
Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis zum Evaluierungszeitpunkt als nicht ausreichend
eingeschatzt wird, sich aber mit hoher Wahrscheinlichkeit positiv entwickeln und das Vorhaben
damit eine positive entwicklungspolitische Wirksamkeit erreichen wird.

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

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu
begrindenden 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 berlcksichtigen, dass ein Vorhaben i.d.R. nur dann als
entwicklungspolitisch ,erfolgreich* eingestuft werden kann, wenn die Projektzielerreichung
(,Effektivitat) und die Wirkungen auf Oberzielebene (,Ubergeordnete entwicklungspolitische
Wirkungen) als auch die Nachhaltigkeit mindestens als ,zufrieden stellend” (Stufe 3) bewertet
werden.




