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Schlussprifung

OECD-Férderbereich 21020 / StraRenverkehrswesen
BMZ-Projektnummer 1994 65 196
Projekttrager Ministry of Works and Supply, Roads Department
Consultant Gauff Ingenieure
Jahr der Schlusspriifung 2003

Projektpriifung (Plan) Schlusspriifung (Ist)
Durchfiuhrungsbeginn 2. Quartal 1994 2. Quartal 1994
Durchfiuhrungszeitraum 29 Monate 52 Monate
Investitionskosten 5,2 Mio EUR 8,1 Mio EUR
Eigenbeitrag 2,1 Mio EUR 3,0 Mio EUR
Finanzierung 3,1 Mio EUR 5,1 Mio EUR
Andere beteiligte Institutionen/Geber -- --
Erfolgseinstufung 4
* Signifikanz/Relevanz 4
* Effektivitat 4
* Effizienz 4

Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

Das Projekt umfasst den Ausbau der rd. 220 km langen StralRe zwischen den in der Nordwestprovinz
gelegenen Stadten Manyinga und Mwinilunga zu einer ganzjahrig befahrbaren Kiesstralle und die
Verlangerung der im Rahmen der Vorlauferprojekte (,Strafle Mutanda-Zambezi M8, ,Strallen M8-
Kasempa und Zambezi-Chavuma“) begonnenen bzw. fortgefiihrten Unterhaltungskomponente bis
zum Abschluss der BaumalBnahmen dieses Vorhabens. Aus Restmitteln wurden zusatzlich
flutbedingte Nothilfemalinahmen entlang einer von Mwinilunga nach Norden an die angolanische
Grenze fuihrenden 90 km langen Kiesstrale finanziert.

Das Ziel des Vorhabens ist eine angemessene verkehrsmaBige Erschlielung der in der
Nordwestprovinz Sambias gelegenen Projektregion. Als Indikatoren flr die Projektzielerreichung
wurden die ganzjahrige Befahrbarkeit der Projektstralie flir Fahrzeuge mittlerer GréRe und ein
durchschnittliches Verkehrsaufkommens pro Tag von 15 Fahrzeugen im Stidabschnitt
Manyinga-Lusongwa, 8 Fahrzeugen im Mittelabschnitt Lusongwa-Chiwoma und 25 Fahrzeugen im
Nordabschnitt Chiwoma-Mwinilunga im Jahr 1998 definiert. Die ganzjahrige Befahrbarkeit ist derzeit
zwar noch gegeben, aber ebenso wie die Betriebskostenersparnisse nicht dauerhaft gesichert, wenn
die Strafde in Zukunft nicht angemessen unterhalten wird. Die ZielgréRen des Verkehrs wurden nicht
bzw. nur mit einer zeitlichen Verzdogerung erreicht. Das Verkehrsaufkommen betragt erst im Jahr
2003, in dem erstmals gezahlt wurde, 15 Fahrzeuge im Sudabschnitt, nur 16 Fahrzeuge im
Nordabschnitt und 6 im Mittelabschnitt. Als Oberziel sollte das Vorhaben einen Beitrag zur Senkung
der gesamtwirtschaftlichen Transportkosten und zur Erh6hung der gesamtwirtschaftlichen Produktion
leisten. Die gesamtwirtschaftliche Produktion wurde nicht erkennbar erhéht. Der Indikator fur die
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Erreichung des Oberziels ist das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsrechnung. Die daraus ermittelte
interne Verzinsung liegt infolge erhdhter Investitionskosten, geringen Verkehrs und stark
eingeschrankter Unterhaltung bei -0,6% und damit deutlich unter der angesetzten Zielgrofie von
mindestens 6%. Somit wurde dieses Ziel verfehlt.

Die Zielgruppe des Vorhabens ist die landliche Bevolkerung im Einzugsbereich der Projektstrale, der
die verbesserte und kostenglinstigere VerkehrserschlieBung zugute kommt, wenn sie auch bis jetzt
wenig Wirksamkeit in Bezug auf ein verbessertes Waren- und Transportangebot und die Nutzung von
Vermarktungsmdglichkeiten zeigt. Hauptsachlich wurden Fahrradreisen und Transporte mit dem
Fahrrad erleichtert. Unmittelbar beguinstigt durch das Vorhaben sind auch die wenigen Eigner von
motorisierten Fahrzeugen, welche die Stralke fur den Glter- und Personentransport nutzen.

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

Das Vorhaben umfasste wie geplant den Ausbau der 220 km langen Stralle zwischen den Stadten
Manyinga und Mwinilunga zu einer unterhaltungsfahigen ganzjahrig befahrbaren Kiesstrale.
Aulerdem wurden aus Projektmitteln die regionalen Strallenmeistereien bei der fortgefihrten
Anwendung des in den Vorlauferprojekten entwickelten Unterhaltungskonzepts unterstiitzt. Aus
Restmitteln konnten zusétzlich BaumaRnahmen zur Behebung von Uberschwemmungsschéaden an
der Strafle Mwinilunga — Ikelenge — Jimba (T5) durchgefiihrt werden.

Die Bauzeit, die nach Plan auf 29 Monate angesetzt war, wurde mit 52 Monaten weit Uberschritten.
Der wesentliche Grund fir wiederholte Arbeitseinschrankungen und Stillstdnde lag in der nicht zeit-
und bedarfsgerechten Bereitstellung der vereinbarten finanziellen Eigenbeitrdge der sambischen
Seite. Die StralRe konnte daher erst im August 1998 — rund zwei Jahre nach dem geplanten
Abschlusstermin — fertiggestellt werden.

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Das Anspruchsniveau nur eines der Projektzielindikatoren wurde erreicht: die ganzjahrige
Befahrbarkeit der Projektstralle fiir Fahrzeuge mittlerer Grof3e wurde hergestellt. Allerdings besteht
trotz der bisherigen Fortschritte bei der Strukturreform des Strallenunterhaltungswesens das Risiko
unzureichender Unterhaltung weiter. Dieses Risiko liegt einmal begriindet in méglichen auftretenden
Schwachen und Mangeln bei der Umsetzung der neuen Verfahren der Stralenunterhaltung. Zudem
reichen die fir den Road Fund auch unter optimistischen Annahmen zu erzielenden Mittel h6chstens
fur die Routineunterhaltung des Kernstraldennetzes aus. Fir die periodische Unterhaltung ist die
Einbeziehung von anderen Nutzerabgaben erforderlich, Uber die bisher nicht einmal ansatzweise von
der Regierung beraten wurde. Au3erdem lasst die Tatsache, dass die vorgesehenen Abgaben im Jahr
2002 nur zur Halfte dem Road Fund zugefiihrt wurden, ahnliche Situationen und damit
Finanzierungsengpasse auch firr die Zukunft befurchten. Bei weiterhin ausbleibender oder
mangelhafter Unterhaltung kdnnte die ganzjahrige Befahrbarkeit der Strafl3e schnell wieder
beeintrachtigt werden.

Der zweite Zielindikator, das Verkehrsaufkommen, liegt finf Jahre nach der Fertigstellung der Stralle
fur die einzelnen Abschnitte im Mittel noch unter den bzw. genau im Rahmen der urspringlich fir zwei
Jahre nach Fertigstellung angesetzten ZielgréRen. Eine deutliche Steigerung der produktiven
Aktivitdten, hauptsachlich in der Landwirtschaft, von denen zuséatzlicher Verkehr erwartet wurde, ist
bisher ausgeblieben. Es ist auch derzeit nicht absehbar, innerhalb welches Zeitraums sich Uber
mdgliche zusatzliche Anreize und Férderungsmafllinahmen diese Erwartungen in absehbarer Zeit
erfillen kénnten. Dabei ist allerdings nicht aul3er Acht zu lassen, dass durch das Vorhaben fir den
Fahrradverkehr eine fir die Bevolkerung durchaus bedeutende Verbesserung geschaffen wurde.
Fahrrader sind fiir die Zielgruppe wesentlich wichtigere Transportmittel als Kraftfahrzeuge. Insgesamt
ist aber die Effektivitdt des Vorhabens deutlich geringer als erwartet. Trotz der positiven
Entwicklungen fir den nicht-motorisierten Verkehr und des Beitrags des Vorhabens fir eine
infrastrukturelle Grundversorgung der Projektregion messen wir dem Vorhaben daher eine insgesamt
nicht mehr ausreichende Effektivitat zu (Teilbewertung: Stufe 4). Wegen der geringen Impulse des
Vorhabens auf die Erhéhung der landwirtschaftlichen Produktion und der demzufolge geringen
Nutzung der StralRe durch motorisierte Fahrzeuge liegt der durch die Verringerung von



Fahrzeugbetriebskosten erzielte quantifizierbare Nutzen niedrig. Daher bleibt der Indikator fur das
Oberziel, ein gesamtwirtschaftlicher interner Zins von mindestens 6% als Ergebnis der
Wirtschaftlichkeitsrechnung, die ohnehin durch erhéhte Investitionskosten belastet ist, unerreichbar.
Aus heutiger Sicht wird der Verkehr auf absehbare Zeit weiter schwach bleiben, so dass auch in
Zukunft ein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis nicht erwartet werden kann. Angesichts dieses
eindeutigen Ergebnisses und auch des augenscheinlich geringen nicht quantifizierbaren Nutzens ist
die Effizienz des Vorhabens insgesamt eindeutig nicht mehr ausreichend. Die Ziele des Vorhabens
wurden weder mit einem angemessenen Mitteleinsatz erreicht (Produktionseffizienz), noch wird die
Stralle angemessen genutzt (Allokationseffizienz) (Teilbewertung der Effizienz: Stufe 4). Das weiterhin
niedrige Niveau der landwirtschaftlichen Produktion hat durch das Vorhaben keine entscheidende
Verbesserung erfahren. Es hat demnach auch nur unzureichend zur Verbesserung der
Lebensbedingungen der Bevdlkerung entlang der Projektstral’e und damit zur Erreichung des
Oberziels beigetragen. Im Sinne der Schaffung einer Grundversorgung mit Infrastruktur hat das
Vorhaben, wenn auch zu zu hohen Kosten, durchaus einen Beitrag geleistet. Die
entwicklungspolitische Relevanz und Signifikanz des Vorhabens bleiben aber hinter den Erwartungen
zurlck und sind insgesamt nicht mehr ausreichend (Teilbewertung: Stufe 4).

Als positive Effekte sind die ErschlieBung der Projektregion mit ihrer vorher weitgehend von der
Aulenwelt abgeschnittenen Bevolkerung und die dadurch gewonnenen potenziellen
Entwicklungsméglichkeiten zu werten. Die daraus erwarteten entwicklungspolitischen Folgewirkungen
haben sich aber nur in sehr geringem Malie erfiillt. Die Stral3e ist daflir offensichtlich zwar eine
notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung. Damit kommt dem Vorhaben insgesamt eine
nicht mehr ausreichende entwicklungspolitische Wirkung (Stufe 4) zu.

Projektiibergreifende Schlussfolgerungen

Bei Projektprifung wurde davon ausgegangen, dass die unzureichende Verkehrsanbindung der
zentrale Engpass fur die landwirtschaftliche Produktion und Vermarktung und damit fur die regionale
Entwicklung sei. Komplementare MalRnahmen der Regionalentwicklung wurden dabei explizit nicht
unterstellt, wenngleich ein Zusammenhang mit den geplanten landlichen Entwicklungsprogrammen
von GTZ und IFAD konstatiert wurde. Diese Annahme hat sich als nicht stichhaltig erwiesen. Die
Frage der zentralen regionalen Entwicklungshemmnisse ist daher in der Projektvorbereitung von
Vorhaben des landlichen Straen- und Wegebaus grindlich zu untersuchen. Ggf. ist die
Komplementaritat zu anderen FérdermafRnahmen der landlichen Entwicklung sicherzustellen.

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 vollig gescheitert

1111 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
Effektivitit des Projekts) ?



e Werden mit dem Vorhaben in ausreichendem MaRe 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, sozio-6konomischen
und —kulturellen sowie 6kologischen 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 Projektkonzeption) ?

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

Der fir 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 Beendi-
gung der finanziellen, organisatorischen und/oder technischen Unterstiitzung die geschaffenen Projektanlagen
Uber eine insgesamt wirtschaftlich angemessene Nutzungsdauer weiter zu nutzen bzw. die Projektaktivitaten
eigenstandig mit positiven Ergebnissen weiter zu flihren.



