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Ex-post-Evaluierung — Athiopien
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ERITREA JEMEN
SUDAN

Sektor: 21020 StralBenverkehrswesen

Vorhaben: StralRe Addis Abeba - Gedo, Phase Ill (Ambo - Gedo) ‘
BMZ-Nr.: 2002 65 686* ATHIOPIEN
Trager des Vorhabens: Ethiopian Roads Authority (ERA) o Addis Abeba

DSCHIBUTI

SUD-
SUDAN

Ex-post-Evaluierungsbericht: 2017 SOMALIA

Plan Ist
Investitionskosten (gesamt) Mio. EUR 30,00 30,70
Eigenbeitrag Mio. EUR 6,00 12,94
Finanzierung Mio. EUR 24,00 17,76
davon BMZ-Mittel Mio. EUR 24,00 17,76

*) Vorhaben in der Stichprobe 2016

Kurzbeschreibung:

Das Projekt umfasste den Neu- und Ausbau des Straf3enabschnitts von Ambo nach Gedo (65 km) auf der Strecke von der
athiopischen Hauptstadt Addis Abeba nach Gedo (insgesamt 179 km) im Westen des Landes. Die hier evaluierte Phase Il mit
dem Teilstlick von Ambo nach Gedo verbindet zusammen mit den in Phase | (Addis Abeba nach Ginchi - 77 km) und Il (Ginchi
nach Ambo - 37 km) neu- bzw. ausgebauten Abschnitten die athiopische Hauptstadt mit den westlichen Landesteilen.

Zielsystem:

Projektziel war eine gestiegene Nutzung der verkehrsgerecht und nachhaltig ausgebauten Projektstral3e. Durch den verbesser-
ten Zugang zu Markten und sozialen Dienstleistungen sowie eine gesamtwirtschaftlich kostengiinstige Verkehrsbedienung
sollte ein Beitrag zur sozio-6konomischen Entwicklung der Projektregion geleistet werden (Oberziel).

Zielgruppe:
Begunstigte sind Fahrzeugeigentimer, Nutzer des Transportangebots sowie Anrainer entlang der Projektstral3e.

Gesamtvotum: Note 3 Gosamtvatum

Begrundung: Mit dem Vorhaben wurde der dritte und letzte Abschnitt eines fur o \

Athiopien besonders wichtigen Transportkorridors neu- bzw. ausgebaut. Die Nut- Nachhaltigiet / \. Relevanz
zung der StralRe fallt deutlich hdher aus als erwartet und positive Multiplikatoreffekte

durch die verbesserte Verkehrsbedienung auf die sozio-6konomische Entwicklung 'b

der Projektregion sind plausibel. Die positiven entwicklungspolitischen Wirkungen

vorhergesehen notwendig macht.

werden aber schon gegenwartig eingeschrankt durch frih aufgetretene Schaden an
der StralRe und einen bereits zum Zeitpunkt der Ex-post-Evaluierung vergleichswei- Effizienz Effektivitat
se schlechten StraRenzustand, der umfangreichere Instandhaltungsarbeiten als

Bemerkenswert: Der Eigenbeitrag der athiopischen Regierung fiir das Vorhaben %ﬁ?ﬁigf@?

fiel ungewo6hnlich hoch aus und unterstreicht die Relevanz des Projektes fur das politische Wirkung
Land. Die Umsetzung hat gezeigt, dass der Einsatz neuartiger Technologien (im
vorliegenden Fall Anderung des StraRenaufbaus und -belags) einer besonderen
Vorbereitung und intensiven Diskussion im Vorfeld bedarf.

—=a— Vorhaben
==8==Durchschnittsnote Sektor (ab 2007)
—-8--Durchschnittsnote Region (ab 2007)
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Bewertung nach DAC-Kriterien

Gesamtvotum: Note 3

Relevanz

Die Etablierung eines effizienten Transportsektors spielt in Athiopien heute (Stand 2017) wie bei Projekt-
prufung 2003 eine zentrale Rolle fir die Gesamtentwicklung des Landes, wobei dem StraRensektor in den
meisten Regionen mangels alternativer Verkehrswege eine herausgehobene Bedeutung zukommt. Die
65 km lange Projektstrae von Ambo (126 km westlich von der Hauptstadt Addis Abeba) nach Gedo war
und ist auch zum Zeitpunkt der Ex-post-Evaluierung (EPE) ein wesentlicher Abschnitt der wichtigsten Ost-
West-StraBenverbindung in Zentralathiopien. Sie verbindet zusammen mit den in den Phasen | und Il
neu- bzw. ausgebauten Abschnitten von Addis Abeba nach Ginchi (77 km) und Ginchi nach Ambo

(37 km) die athiopische Hauptstadt mit den westlichen Landesteilen, im weiteren Verlauf der gesamten
Fernstral3e bis zur (std-)sudanesischen Grenzregion. Die Strafl3e erschlie3t damit (inkl. Phasen | und II)
ein fruchtbares Hochland mit einer Bevolkerung im direkten Einzugsbereich von rd. 350.000 Menschen
(2003) und 5,8 Mio. Menschen im erweiterten Einzugsgebiet der Fernstral3e (inkl. der Grenzregionen
Gambella und des stidlichen Benishangul Gumuz). Nach Einschatzung der Ethiopian Roads Authority
(ERA) handelt es sich um den viertwichtigsten Straf3enkorridor des Landes.

Bei Planung 2003 befand sich die asphaltierte Fernstraf3e in einem sehr schlechten Zustand, der als
ernsthaftes Hindernis fur den Verkehr auf der lokalen, regionalen und iberregionalen Ebene gewertet
wurde. Eine umfangreiche Nutzung der Stra3e war mit fir diesen Zustand noch geeigneten Fahrzeugen
trotzdem gegeben, weil (damals wie heute) keine alternativen Routen oder Transportmittel in die Projekt-
regionen existierten. Eine der StraRenbedeutung angemessene (steigende) Nutzung war allerdings ins-
besondere perspektivisch immer weniger mdglich, zudem fuhrte der schlechte StraRenzustand zu unnétig
hohen Fahrzeugbetriebskosten und Fahrzeiten.

Die Argumentation bei Projektkonzeption, dass fiir die weitere Projektregion unzureichende Transportan-
bindungen ein wesentliches Hindernis fur die wirtschaftliche Entwicklung darstellen und der angemesse-
nen Nutzbarkeit der Stral3e eine hohe Bedeutung fur die administrative und sozio-6konomische Integrati-
on der Region zukommt, war daher schliissig. Somit wurde ein wesentlicher Engpass erkannt und mit
dem Projekt adressiert. Die 0.g. besondere Bedeutung der Straf3e flr das athiopische Transportnetz spie-
gelte sich dementsprechend u.a. in dem au3ergewohnlich hohen athiopischen Eigenanteil an der Finan-
zierung des Vorhabens wider.

Das Vorhaben stand in engem Zusammenhang mit dem Road Sector Development Program (RSDP) der
athiopischen Regierung, dessen Phase 1 von 1997 bis 2002 und Phase 2 von 2003 bis 2007 umgesetzt
wurden. Das Projekt bettete sich aul3erdem in die umfangreiche und uber das RSDP koordinierte Finan-
zierung anderer Geber im athiopischen Transportsektor (v.a. Weltbank, EU, AfDB, etc.) ein. Insbesondere
zu nennen ist hier die durch die Weltbank finanzierte Rehabilitierung des an die ProjektstralRe anschlie-
Benden StralRenabschnitts von Gedo nach Nekempte als Wirtschafts- und Bevolkerungszentrum des
westlichen Zentraléathiopiens.

Auch wenn die tatsachliche Verkehrsentwicklung zum damaligen Zeitpunkt wohl nicht in dem Maf3e vor-
hersehbar war, wére es angesichts der bei Projektprifung sehr konservativen Verkehrsprognose aus heu-
tiger Sicht sinnvoll gewesen, von vorneherein das Vorhaben mit einem hdheren Ausbaustandard umzu-
setzen.

Relevanz Teilnote: 2
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Effektivitat

Das bei der EPE zugrunde gelegte Projektziel war eine gestiegene Nutzung der verkehrsgerecht und
nachhaltig ausgebauten Projektstrae und wird anhand der folgenden Indikatoren bewertet:

Indikator Status PP (2003) Zielwert PP Ex-post-Evaluierung
Durchschnittliches k.A. +4 % p.a. 2003 - 2014: +29 % p.a.

tagliches Ver- (659 Fahrzeuge/Tag) 2011% - 2014: +26 % p.a.
kehrsaufkommen (2014: 2.770 Fahrzeuge/Tag)z)
(AADT)Y

Zustand der sehr schlechter Zu- verkehrsge- Offensichtliche Méangel und Schéa-
Projektstral3e stand recht den (2017). Durchschnittlicher
(Ebenheit, Strafenzustand vom Tréager als
Entwasserung, "poor" gewertet. Nach wie vor aber
Bankette) deutlich besser zu befahren als

vor der Rehabilitierung.

1) Average Annual Daily Traffic
2) Einfacher Durchschnitt von jeweils drei Verkehrszahlungen jahrlich ohne Anpassung um Saisonalitétsfaktoren (ERA-Daten)
3) Rehabilitierter StraRenabschnitt Anfang 2011 vollstandig fertiggestellt (2010: AADT 1.350)

Der Zuwachs des motorisierten Transports und damit die Nutzung der ProjektstraBe lagen deutlich tGiber
den Erwartungen bei Projektplanung. Anstelle des bei Projektpriifung (2003) zugrunde gelegten (konser-
vativen) Zielwerts fur die jahrliche Verkehrssteigerung von 4 % wurden in den vier Jahren nach vollstandi-
ger Inbetriebnahme des in Phase Ill neu- bzw. ausgebauten Stralenabschnitts (2011-2014) durchschnitt-
liche Zuwachse von 26 % p.a. erzielt. Uber die Betrachtung des gesamten Zeitraums seit Projektpriifung
ergibt sich mit Steigerungen von durchschnittlich 29 % p.a. ein &hnliches Bild. Insgesamt hat sich der mo-
torisierte Verkehr auf der Strecke von 2003 bis 2014 mehr als vervierfacht.

Diesem sehr positiven Ergebnis hinsichtlich der Nutzung steht allerdings der gegenwartig (Stand 2017)
bereits teils nicht mehr gute Zustand der StraRe gegeniiber. Die Bewertung des Zustands dient als Proxy-
Indikator fur die Leistungsféahigkeit der Stral3e und damit, ob diese den Bedarf verkehrsgerecht decken
kann. Schon bei einfacher Inaugenscheinnahme waren z.T. erhebliche Méangel und Schéden offensicht-
lich, sowohl was die Ebenheit, als auch stellenweise den Zustand der Entwasserungsstrukturen und der
Bankette® betrifft. Der Gesamtzustand der StraRe wurde in einem StraBenzustandsbericht des Tragers
von 2016 als "poor” bewertet. Erste Schaden traten bereits kurz nach Fertigstellung der Strafl3e (2012)
auf. Daraus ergeben sich deutliche Einschrankungen der Nutzungskapazitat, aber auch -qualitat fur die
Fahrzeugbetreiber sowie hthere Fahrzeugbetriebskosten als bei einem guten Zustand. Positiv ist zu ver-
merken, dass der Projekttrager ERA angesichts der Bedeutung der Stral3e als Transportweg Mittel fur In-
standhaltung in erheblichem Umfang bereitgestellt hat. Seit Inbetriebnahme wurden bereits zweimal gro-
Bere Arbeiten zur Beseitigung von Schaden durchgefihrt, was nach urspriinglicher Planung erst im
achten Betriebsjahr als erforderlich projiziert war. Es ist davon auszugehen, dass ohne diese Arbeiten der
aktuelle Zustand noch schlechter ausgefallen wére.

Fur das sehr frihzeitige Auftreten der 0.g. Mangel kommen verschiedene Ursachen in Frage, deren tech-
nische Detailbewertung auRerhalb des Rahmens dieser EPE liegt. Das erheblich h6here Transportauf-
kommen stellt eine Belastung der Stral3e dar, auf die das damalige Design mdglicherweise nur unzu-
reichend ausgerichtet war. Zwar ist dabei der Schwerlastverkehr gegenuber leichteren Fahrzeugen
insgesamt etwas unterproportional gewachsen, allerdings gilt dies nicht fur die besonders schweren Last-
zuge (truck trailer). Ihre Zahl hat sich seit der Auslegungsplanung 2003 bis 2014 von nur 56 auf durch-
schnittlich 398 pro Tag erhoht (im besonders verkehrsreichen Jahr 2015 sogar noch einmal auf 675/Tag).

Hinsichtlich der Lkw-Uberladungen, die ein besonderes bereits bei Projektpriifung identifiziertes Risiko fiir
vorzeitige Strafenschaden darstellten, gab es im athiopischen System zur Kontrolle und Begrenzung in

' Ebenheit: Qualitat der Oberflache/Fahrbahndecke bei Stral3en (z.B. bzgl. Spurrillen, Schlagléchern etc.); Entwasserungsstrukturen:
z.B. betonierte Wasserdurchlasse unter der Stra3e; Bankett: seitlich befestigter Abschluss der StrafRe, i.d.R. 1,5m breit.

Bewertung nach DAC-Kriterien |2



KFW

den letzten Jahren Verbesserungen. Trotzdem kann nicht davon ausgegangen werden, dass tberladene
Fahrzeuge seit Inbetriebnahme grundséatzlich erst nach Abladung den Streckenabschnitt befuhren. Zu-
dem existiert an der ProjektstraBe zum Zeitpunkt der EPE (2017) nur eine Wiegestation am 6stlichen
Ausgangspunkt der Fernstral3e, so dass der gesamte von Westen nach Osten fahrende Verkehr erst
nach Durchfahren des kompletten StraBenabschnitts auf Uberladungen kontrolliert wird.

Hinzu kommt, dass nach Fertigstellung des detaillierten Designs letztlich ein anderer Stral3enaufbau aus
Trag- und Verschleil3schicht gewahlt wurde, als der in den Phasen | und Il verwendete. Da die StralRen-
abschnitte von Addis Abeba nach Ambo (Phasen | und Il), auf die die massive Verkehrssteigerung und
der absolut stark gestiegene Schwerlastverkehr (inkl. potenzieller Uberladung) ebenfalls zutreffen diirften,
heute in deutlich besserem Zustand sind, ist es plausibel, dass der in Phase Ill umgesetzte Stral3enauf-
bau und verwendete -belag sowie eine ggf. unzureichende Anpassung auf den speziellen Untergrund des
Abschnitts eine wichtige Ursache fur die verfriihten StraRenschéden darstellen. Rickblickend treten fer-
ner Zweifel auf, ob neben der generellen Eignung des Belags die an der Umsetzung Beteiligten ausrei-
chend Erfahrung mit dieser Technologie sowie den speziellen Untergrund- und Umsetzungserfordernis-
sen hatten, um eine adaquate Ausfiihrung zu gewahrleisten.

Hinsichtlich der Projektzielerreichung zeigt sich ein gemischtes Bild. Zwar wurde die intendierte Nutzung
der StralRe deutlich tbertroffen. Allerdings werden durch den teils schlechten Zustand und dem Anschein
nach nicht adaquaten StraRenaufbau bzw. -belag die Projektziele einer verkehrsgerecht und nachhaltig
ausgebauten ProjektstralRe nur partiell erfillt und damit potentiell noch gréRer ausfallende Wirkungen ein-
geschrankt. Insgesamt wird daher die Effektivitat des Vorhabens als zufriedenstellend bewertet.

Effektivitat Teilnote: 3

Effizienz

Die Umsetzung des Vorhabens (2006 - 2012) war um mehrere Jahre verzégert. Nachdem urspriinglich
eine Inbetriebnahme der gesamten Stra3e nach zwei Jahren Bauzeit bereits fur Mitte 2008 vorgesehen
war, wurde der letzte StraBenabschnitt schlief3lich erst Anfang 2011 mit zweieinhalb Jahren Verzégerung
fertiggestellt. Weitere Reparaturarbeiten wurden noch bis Mitte 2012 durchgeftihrt. Grund fur die Verzdge-
rungen war vor allem die sehr langsame Mobilisierung durch den Bauunternehmer sowie auch im weite-
ren Verlauf eine vielfach von Consultant und Trager beméngelte zu langsame und haufige Nachbesse-
rungen erfordernde Ausfihrung der Arbeiten.

Wahrend der durch o.g. Verzdgerungen langeren Umsetzungsphase kam es zu einer v.a. auf Preissteige-
rungen (rd. 18 %) zurtickzufiihrenden Erhéhung der gesamten Baukostensumme in Lokalwahrung. Ange-
sichts einer generellen Inflationsrate? von durchschnittlich 16 % p.a. in Athiopien im gleichen Zeitraum
liegt diese Steigerung in einem vertretbaren Rahmen. Fir die Gesamtkosten des Vorhabens in Euro zeigt
sich insgesamt kaum eine Erh6hung gegeniiber der Kostenschatzung bei Projektpriifung, da sich Einspa-
rungen aus dem gewahlten Stralenaufbau und -belag ergaben sowie im Umsetzungszeitraum der Wert
des Athiopischen Birr gegeniiber dem Euro mehr als halbierte. Dabei ist zu beachten, dass knapp zwei
Drittel der Gesamtkosten des Projektes ohnehin in Euro abgerechnet wurden. Signifikant ist der durch die
Umsetzungsverzdgerungen verursachte Anstieg der Kosten fiir die Bauuberwachung des Consultants um
Uber 70 %. Der Anteil der Consultingkosten3 an den Projektkosten belief sich auf 8,8 %, wird aber insge-
samt als noch vertretbar erachtet. Die Baukosten pro Kilometer fallen mit 0,43 Mio. EUR im nationalen
und regionalen Vergleich eher niedrig aus.

Bei Projektprifung wurde fur die Oberzielerreichung eine gesamtwirtschaftliche Verzinsung von 6 % fest-
gesetzt, wahrend die Modellberechnungen* der Machbarkeitsstudie bei einen Wert von rd. 15 % lagen.
Zum Zeitpunkt der EPE (Stand 2017) waren keine Daten zu gegenwartigen Einsparungen bei den Fahr-
zeugbetriebskosten sowie Fahrzeiten fur den Stral3enabschnitt verfligbar. Angesichts des aktuell bereits
deutlich schlechteren als in den damaligen Modellberechnungen fur die rehabilitierte Straf3e angenomme-
nen StralRenzustands sowie des zuvor genannten Mangels an Daten bzgl. Zeiteinsparungen, Fahrzeug-

2 Consumer Price Index (CPI), IMF-Daten

®> Inkl. Erstellung von detailliertem Design und Ausschreibungsunterlagen sowie Bautiberwachung

4 Modellberechnungen auf Basis der Anwendung "Highway Development und Managament" (HDM-IV) fur Analyse, Planung, Manage-
ment und Beurteilung von StraBeninstandhaltungs-, -verbesserungs- und -investitionsentscheidungen
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betriebskosten ist eine erneute detaillierte Rechnung auf Basis des bei PP verwendeten Modells im Rah-
men der EPE trotz Vorliegen der tatséchlichen Nutzungszahlen und Gesamtkosten des Vorhabens nicht
mdglich. Derzeit weist allerdings der durchschnittliche "Roughness Index" (Index zur Bewertung des Stra-
Benzustands) fur die StralRe nach wie vor eine signifikante Verbesserung gegentiber dem Zustand vor
Rehabilitierung auf. Dies durfte mit gewissen Einsparungen bei Betriebskosten einhergehen und deckt
sich zusatzlich mit der anekdotisch berichteten reduzierten Reisezeit auf dem StraBenabschnitt (siehe
Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen). Da gleichzeitig die Verkehrszuwédchse ganz erheblich
Uber den urspriinglich der Verzinsungsberechnung zugrundegelegten (bereits bei Priifung als konservativ
eingestuften) Projektionen liegen, ist auf Basis einer im Rahmen der EPE durchgefihrten stark verein-
fachten Wirtschaftlichkeitsrechnung anzunehmen, dass ein Verzinsungswert von deutlich tber 6 % trotz
des verschlechterten Stralenzustands erreicht wird. Allerdings ist die GréRenordnung der Verzinsung u.a.
im Hinblick auf die Einsparungen bei den Fahrzeugbetriebskosten sowie die Uber den weiteren Lebens-
zyklus der StralRe erforderlichen Instandhaltungsarbeiten und dem abschlieRend anzusetzenden Restwert
angesichts der heute schon geplanten erneuten grundlegenden Rehabilitierung mit Unsicherheiten behaf-
tet; mit hoher Wahrscheinlichkeit fiihren diese nicht dazu, dass die Verzinsung unter 6 % sinkt.

In Anbetracht des teils schlechten Stralenzustands und der daraus resultierenden verkirzten Nutzungs-
dauer wird die Effizienz als noch zufriedenstellend beurteilt.

Effizienz Teilnote: noch 3

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

Das bei EPE zugrundegelegte Oberziel war, durch den verbesserten Zugang zu Méarkten und sozialen
Dienstleistungen sowie durch eine gesamtwirtschaftlich kostengiinstige Verkehrsbedienung einen Beitrag
zur sozio-6konomischen Entwicklung der Projektregion zu leisten. Die Wirkungen werden anhand der fol-
genden Indikatoren bewertet:

Indikator Status PP (2003) Zielwert Ex-post-Evaluierung (2017)

Gesamtwirt- k.A. Mind. 6 % >6 %

schaftliche

Verzinsung

Reisezeit k.A. Verringe- Nach Einschéatzung von Befragten hat sich
rung die Reisezeit trotz Einschrankung durch die

StralRenschaden signifikant verringert.

Bei gutem StralRenzustand wiirde die gesamtwirtschaftliche Verzinsung angesichts der rapide gestiege-
nen StralRennutzung deutlich héher ausfallen als der urspriingliche (konservativ angesetzte) Zielwert.
Trotz der sich aus dem teils schlechten StralRenzustand ergebenden Einschrankungen liegt nahe, dass
der Zielwert aus heutiger Sicht dennoch erreicht wirde (siehe Effizienz).

Auch beim heutigen StralBenzustand kommt es zu Einsparungen bei den Reisezeiten auf der Stral3e
(1,15-1,5h je nach Fahrzeug vs. rd. 2h vor Rehabilitierung). Fur die Nutzer von 6ffentlichen Transportmit-
teln sind die Ortschaften entlang der Strafl3e sowie die Distriktstadt Ambo und die Hauptstadt Addis Abeba
gemaf nicht reprasentativer Befragungen leichter und schneller zu erreichen. Eine Fahrt von der Projekt-
region in die Hauptstadt und wieder zurtick lasse sich auf der Gesamtstrecke (inkl. Abschnitte der Phasen
I & I) nun in einem Tag bewerkstelligen, ohne die zuvor notwendige Ubernachtung in Addis Abeba. Der
StraRenausbau hat zudem die Nutzung neuer Verkehrsmittel auf der StraRe erméglicht: Wahrend vor der
Rehabilitierung laut Aussage von Befragten v.a. grof3ere Fahrzeuge die Stral3e befahren konnten, verkeh-
ren nun auch kleine Dreirad-Fahrzeuge und Mini-Busse, die von der allgemeinen Bevolkerung genutzt
werden und flexibler einsetzbar sind. Die Aussagen von StraRennutzern, dass sich dadurch der Zugang
der Bevolkerung zu entsprechenden Dienstleistungen (z.B. den Gesundheitsstationen und Krankenh&u-
sern der Stadte entlang der Stral3e) verbessert hat, erscheint damit plausibel, auch wenn es sich bei der
StrafRenrehabilitierung nicht um die NeuerschlieBung eines Gebietes per Stral3e handelt. Der verbesserte
Zugang ergibt sich dabei priméar aus einer veranderten Verkehrsverteilung und Zeiteinsparungen. Es ist
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zudem von weiteren positiven Multiplikatoreffekten durch die StraRenrehabilitierung (inkl. Abschnitte der
Phasen | & II) auf die sozio-6konomische Entwicklung der Projektregion auszugehen. Es liegt nahe, dass
die bessere Anbindung an andere Landesteile und die Hauptstadt verbesserte und kostenglinstigere
Vermarktungsmaéglichkeiten fur landwirtschaftliche Produkte mit sich gebracht hat. Diese Effekte hatten
u.U. noch groRer ausfallen kdnnen, werden jedoch durch die Weitergabe der auf den schlechten Zustand
zuriickzufiihrenden hoheren Betriebskosten gemindert. Im Einklang mit dem erheblich gestiegenen Ver-
kehrsaufkommen entlang der Straf3e steht ferner die Beobachtung, dass sich daraus - zumindest punktu-
ell - Impulse fiir die Entwicklung der lokalen Wirtschaft ergeben haben, wie z.B. der Neuerdffnung von Ho-
tels. Auch Kleinst- sowie kleine und mittlere Unternehmen im Bereich Gastronomie, Fahrzeugwartung etc.
durften signifikant von der stark gestiegenen Stralennutzung profitieren. Nach Einschéatzung von ver-
schiedenen vor Ort Befragten haben Handler und Frachttransporteure am meisten von der rehabilitierten
Stral3e profitiert, was den direkten Effekten beim Ausbau eines solchen FernstralRenabschnitts entspricht.

Aussagekraftige Daten zur Entwicklung der Unfallzahlen seit Inbetriebnahme der rehabilitierten Straf3e la-
gen nicht vor. Negative Effekte aus der StralRenrehabilitierung ergeben sich insbesondere aus den grol3e-
ren Unfallrisiken, die héhere Fahrgeschwindigkeiten vor allem fur den nicht-motorisierten Transport mit
sich bringen. Bei Gestaltung des Stralendesigns wurden jedoch verschiedene MaRnahmen aufgenom-
men, um entsprechende Risiken zu verringern, insbesondere zum Schutz von Fuf3géangern in Ortschaften.
Die Beschaffenheit der Gebirgsstral3e, die nun z.T. mit Geschwindigkeiten von bis zu 90 km/h befahren
werden kann, ist dennoch v.a. auRerhalb der Orte als gefahrdend einzuschatzen. Verstarkend kommt die
verbreitete Praxis hinzu, dass Stral3enschilder und -markierungen wiederholt gestohlen werden und Aus-
weichmandver vor StraRenschéden zu erheblichen Unfallrisiken fihren. Hinsichtlich HIV lagen keine In-
formationen vor.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich aus der StraRenrehabilitierung sowohl positive Effekte auf
die kostengunstige Verkehrsbedienung als auch auf die sozio-6konomische Entwicklung der Projektregion
ergeben haben. Ersteres wird allerdings durch den StralRenzustand eingeschrankt. Auch die positiven so-
zio-6konomischen Effekte wiirden bei angemessenem Stra3enzustand groRer ausfallen. Die tibergeord-
neten entwicklungspolitischen Wirkungen des Projekts werden daher nur mit zufriedenstellend bewertet.

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen Teilnote: 3

Nachhaltigkeit

Ausschlaggebend fiir die Nachhaltigkeit des Vorhabens ist einerseits der gegenwartig teils schlechte Zu-
stand der Projektstral3e sowie andererseits das athiopische StrafReninstandhaltungssystem. Zustandig fur
die Planung und Organisation der StraReninstandhaltung ist in Athiopien fir die BundesstralRen der Pro-
jekttrager ERA. Die Finanzierung erfolgt Uber primar den Road Fund, dessen Mittel in erster Linie (90 %)
aus einer Treibstoffabgabe stammen. Das Einnahmewachstum kann in den letzten Jahren allerdings nicht
mit dem rapiden Ausbau des StraRennetzes mithalten. Bislang zeigt sich bei den Stralenzustandsbewer-
tungen der ERA fir das gesamte Netz noch kein eklatanter Mangel bei den Instandhaltungen. Fir gro3e-
re Instandhaltungsarbeiten auf wichtigen Stral3en greift die ERA daher auf Zuweisungen aus dem Budget
zuriick. Es ist allerdings davon auszugehen, dass die (unzureichende) Mittelverfugbarkeit aus dem Road
Fund sich zunehmend kritisch auswirkt, wenn kunftig auch an den neu ausgebauten Straf3en groR3ere In-
standhaltungsmalRnahmen notwendig werden. Fur die Nachhaltigkeit der massiven &athiopischen Stra-
Renbauinvestitionen und ihre positiven entwicklungspolitischen Wirkungen ergibt sich daher ein negativer
Ausblick, sofern nicht weiter substanzielle Verbesserungen in der Budgetplanung, Einnahmenrealisierung
und Ausgabeneffizienz der StraRenunterhaltung erzielt werden. Verschiedene Vorhaben der technischen
Hilfe adressieren dieses Thema, die Weltbank engagiert sich beispielsweise neben Studien zur Verbesse-
rung der Road-Fund-Einnahmen bei der Einfuhrung von "Output and Performance based Road
Contracts", bei denen die Verantwortung fiir die Instandhaltung zum grof3en Teil an die urspringlichen
StralRenbauvertrdge gekoppelt wird.

Fur die ProjektstraRe hat die ERA neben Routineinstandhaltungsarbeiten bis 2017 bereits zwei Mal er-
hebliche, ungeplante Reparaturarbeiten an der Stral3e vornehmen miissen, um die grundlegende Befahr-
barkeit weiterhin zu gewahrleisten. Es ist davon auszugehen, dass der StralRenzustand ohne diese Arbei-
ten noch schlechter wéare und auch kiinftig aufgrund der geschilderten Probleme weiterhin gré3ere
Arbeiten notwendig sein werden, ohne diese sich die heute noch als zufriedenstellend gewerteten ent-
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wicklungspolitischen Wirkungen des Vorhabens deutlich verringern diirften. Die zentrale Bedeutung der
Stral3e fur das athiopische Strafenetz spricht dafiir, dass auch weiterhin entsprechende Mittel zur Verfu-
gung gestellt werden. Aus Sicht der ERA bedeuten diese verfriihten Instandhaltungskosten allerdings ei-
ne tGibermaRige Belastung des Unterhaltungsbudgets. Eine baldige erneute grundlegende Rehabilitierung
der ProjektstralRe wurde schon 2015 beschlossen. Bis mit dieser (voraussichtlich noch 2017) begonnen
wird, werden Instandhaltungen offenbar auf das zur Sicherung der grundlegenden Befahrbarkeit benétigte
Minimum begrenzt. Auch einige Notfallreparaturen sind in dem Zusammenhang unterblieben.

Fir die Bewertung der Nachhaltigkeit des Vorhabens stehen einerseits die verkiirzte Nutzungsdauer
durch schon heute bestehende Schaden an der ProjektstraRe und die generellen Risiken fir die kinftige
Finanzierung der steigenden Instandhaltungserfordernisse im athiopischen Strallennetz insgesamt. Dem-
gegenuber steht andererseits die erkennbare Bereitschaft der ERA, eine ausreichende Befahrbarkeit der
Stral3e angesichts der zentralen Bedeutung des Verkehrswegs auch in Zukunft zu sichern. Auch die
grundlegenden Fortschritte bei der Entwicklung der institutionellen Rahmenbedingungen innerhalb des
RSDP und Bemuhungen um neue Ansétze fiir eine nachhaltige Stra3eninstandhaltung sind positiv zu
werten. Die Nachhaltigkeit wird daher mit noch zufriedenstellend bewertet.

Nachhaltigkeit Teilnote: noch 3
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Erlauterungen zur Methodik der Erfolgsbewertung (Rating)

Zur Beurteilung des Vorhabens nach den Kriterien Relevanz, Effektivitat, Effizienz, ibergeordnete
entwicklungspolitische Wirkungen als auch zur abschlieRenden Gesamtbewertung der entwicklungs-
politischen Wirksamkeit wird eine sechsstufige Skala verwandt. Die Skalenwerte sind wie folgt belegt:

Stufe 1 sehr gutes, deutlich Gber den Erwartungen liegendes Ergebnis
Stufe 2 gutes, voll den Erwartungen entsprechendes Ergebnis, ohne wesentliche Mangel

Stufe 3 zufriedenstellendes Ergebnis; liegt unter den Erwartungen, aber es dominieren die positi-
ven Ergebnisse

Stufe 4 nicht zufriedenstellendes Ergebnis; liegt deutlich unter den Erwartungen und es dominie-
ren 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 (zufriedenstellende Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische
Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich zurtickgehen, aber noch positiv
bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis zum Evaluierungs-
zeitpunkt als nicht ausreichend eingeschéatzt wird, sich aber mit hoher Wahrscheinlichkeit positiv ent-
wickeln 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 Wahrscheinlich-
keit auch nicht verbessern. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die bisher positiv bewertete Nachhaltig-
keit mit hoher Wahrscheinlichkeit gravierend zurtickgehen und nicht mehr den Anspriichen der Stufe 3
genigen wird.

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begriindenden
Gewichtung der funf Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung kennzeichnen ein
serfolgreiches®, 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 Pro-
jektzielerreichung (,Effektivitat*) und die Wirkungen auf Oberzielebene (,Ubergeordnete entwicklungs-
politische Wirkungen*) als auch die Nachhaltigkeit mindestens als ,zufriedenstellend” (Stufe 3)
bewertet werden.
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