Ex-post-Evaluierung — Ghana

»>

Sektor: StrafRenverkehrswesen (CRS Kennung 21020)
Vorhaben: Rehabilitierung der StralBe Sogakope-Akatsi (BMZ-Nr. 2001 65 381)*
Projekttrager: Ghana Highway Authority

Ex-post-Evaluierungsbericht: 2014

(Plan) (Ist)
Investitionskosten (gesamt) Mio. EUR 13,28 21,45
Eigenbetrag Mio. EUR 0,50 0,96
Finanzierung Mio. EUR 12,78 20,49
davon BMZ-Mittel Mio. EUR 12,78 20,49

*) Vorhaben in der Stichprobe 2014

KFW

Tamale

Kumasi

Accra

Kurzbeschreibung: Das Projekt umfasste die Rehabilitierung des rd. 29 km langen, dringend reparaturbedurftigen Abschnitts
der ghanaischen KustenstralRe (Accra bis zur Grenze mit Togo) zwischen den Orten Sogakope und Akatsi. Das Vorhaben
stand in engem Zusammenhang mit der zuvor aus FZ-Mitteln finanzierten westlich anschlieenden Teilstrecke Tema-
Sokakope und der 6stlichen Strecke bis zur Grenze (56 km Lange), fiir deren Rehabilitierung die Afrikanische Entwicklungs-

bank (AfDB) Ghana ein Darlehen gewahrt hat.

Zielsystem: Projektziel war die effiziente und sichere Abwicklung des Verkehrs auf der Projektstrale. Dies sollte zur Reduzie-

rung der gesamtwirtschaftlichen Transportkosten in Ghana beitragen (Oberziel).

Zielgruppe: Die unmittelbare Zielgruppe umfasste die Fahrzeugbetreiber und die lokale Bevdlkerung, die die beidseitig befes-
tigten Straf3enbankette als Transportweg nutzt, sei es zu Ful oder mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln. Dariiber hinaus
sollten all diejenigen vom Vorhaben profitieren, die mittelbar oder unmittelbar Transportdienstleistungen nachfragen, die auf der

ProjektstralRe abgewickelt werden.

Gesamtvotum: Note 2

Begrundung: Das Vorhaben tUiberzeugt aufgrund der hohen Bedeutung der Strale,
ihrer guten Nutzung und daraus resultierenden plausiblen entwicklungspolitischen
Wirkungen. Hohe Kostensteigerungen fihrten zu einer geringeren Wirtschaftlichkeit
als erwartet. Risiken liegen in der Finanzierung der Instandhaltung. Insgesamt
ergibt sich eine gerade noch gute entwicklungspolitische Gesamtbewertung (Stufe
2).

Bemerkenswert: Die StraRe ist sowohl fur den innerghanaischen Verkehr als auch
fur den Verkehr Westafrikas bzw. der Lander der Economic Community of West
African States (ECOWAS) von herausragender Bedeutung. Sie ist ein nicht ersetz-
bares Teilstlick der Kustenstral3e am Atlantik, zwischen den Millionenstadten Lagos
in Nigeria bis Abidjan in der Elfenbeinkiste. Das Vorhaben war das richtige Vorha-
ben zur richtigen Zeit.

Geﬁamwolum

Nachhaltigkeit

Ubergeordnete
Entwicklungs-
politsche Wirkung

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

Gesamtvotum: Note 2

Das Vorhaben war das richtige Vorhaben zur richtigen Zeit, alle Indikatoren sind erfullt (Verkehrsaufkom-
men, Kosten- und Zeitersparnis). Wir vergaben daher fur die Effektivitat eine gute Bewertung (Stufe 2).
Die StralRe hat fur den Osten Ghanas sowie als Verbindung der Lander der Economic Community Of
West African States (ECOWAS) sehr grof3e Bedeutung. Das Vorhaben war alternativlios (Teilnote Rele-
vanz Stufe 1) und die Ergebnisse zeigen, dass die Entscheidung dafir richtig war (Teilnote Ubergeordnete
entwicklungspolitische Wirkungen Stufe 2). Die Effizienz lie3 wegen einer 60%-igen Kostensteigerung zu
wiinschen ubrig. Da die in finf bis zehn Jahren erforderliche periodische Instandhaltung bei der gegen-
wartigen Finanzierungssituation des Tragers Ghana Highway Authority (GHA) als nicht gesichert angese-
hen werden muss, erhélt die Nachhaltigkeit nur eine noch zufriedenstellende Bewertung (Stufe 3). Trotz
der Uberragenden Bedeutung der Nachhaltigkeit erscheint uns aber eine Gesamteinstufung in Stufe 2
wegen der groRen Bedeutung des Vorhabens und der guten Ergebnisse gerechtfertigt.

Relevanz

Die StrafRe ist sowohl fur den innerghanaischen Verkehr als auch fiir den Verkehr Westafrikas bzw. der
ECOWAS Region von herausragender Bedeutung. Sie ist ein nicht ersetzbares Teilstlick der Kustenstra-
Be am Atlantik entlang, zwischen den Millionenstadten Lagos in Nigeria bis Abidjan in der Elfenbeinkiste.
Im nationalen Verkehrsnetz bildet sie ebenfalls die wichtigste Verbindung der Stadte und Dorfer der dstli-
chen Kistenregion mit der Hauptstadt Accra und ist die entscheidende Transportroute fiir Zement aus ei-
ner in Grenznéahe gelegenen Zementfabrik nach Accra.

Die StralRe war vor Projektbeginn in kaum mehr befahrbaren Zustand. Eine Bahnlinie gibt es in Ghana in
dieser Richtung nicht, fiir den innerghanaischen Seetransport sind die Entfernungen zu klein und es feh-
len Hafen im Osten. Der zwischenstaatliche Seehandel und Schiffstransport in der ECOWAS Region hat
ebenfalls keine substantielle Bedeutung, zumal die Transportzeiten (inkl. Hafen- und Umladezeiten) ver-
glichen mit LKW Transport viel zu lang wéren. Das Vorhaben hat damit auch fir die wirtschaftliche Ent-
wicklung der 6stlichen Kistenregion Ghanas herausragende Bedeutung.

Das Vorhaben entsprach der nationalen, von der Gebergemeinschaft und der durch die deutsche FZ un-
terstltzten Sektorstrategie (2005 formuliert), die die Verbesserung der Verkehrsverbindungen und damit
zuerst der wichtigsten Hauptverbindungen vorsieht. Das Vorhaben fiigt sich gut in die Aktivitdten anderer
Geber ein. Ein AfDB Vorhaben, das die Rehabilitierung des an das FZ-Vorhaben anschlieenden Stra-
Benabschnitts bis an die Grenze zu Togo beinhaltet, ist bis auf die letzten 500 m vor der Grenze ebenfalls
fertig gestellt. Die Weltbank finanziert Teile der Kistenstrafl3e westlich von Accra, sodass sich die Ge-
samtverbindung in wenigen Jahren in sehr gutem Zustand befinden wird. Insgesamt entsprach die Kon-
zeption des Vorhabens in allen Aspekten den schon im Projektpriifungsbericht (PPB) formulierten Erwar-
tungen. Das Vorhaben ordnete sich in den damaligen, inzwischen aufgegebenen, Schwerpunkt Transport
in der Zusammenarbeit mit Ghana ein. Es hat eine hohe Relevanz und wird daher mit Stufe 1 bewertet.

Relevanz Teilnote: 1

Effektivitat

Alle MaRBnahmen wurden wie geplant durchgefiihrt, die Qualitat wurde in der Abschlusskontrolle 2009 als
gut bewertet, bei der Ex-post-Evaluierung 2014 war die Stral3e noch immer in einem guten Zustand. Alle
Verkehrsschilder und Sicherheitseinrichtungen sind vorhanden, die an einer Kreuzung installierte Ampel-
anlage sowie die Wiegestation sind in Betrieb und funktionieren. Die Auslegung der Stral3e war angemes-
sen.

Der gewahlte Ausbaustandard, eine zweispurige Strae mit breiten Schultern fir den Langsamverkehr,
entspricht den Bedurfnissen der Zielgruppe. Die Transportunternehmer und Fahrer profitieren von einer
schnellen, problemlosen Verbindung. Der lokale Langsamverkehr kann sich sicher auf den Seitenstreifen
bewegen. Sicherheitseinrichtungen verhindern innerértlich zu hohe Geschwindigkeiten.
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Alle Indikatoren werden erreicht bzw. tibererfullt:

Indikator Status PP Ex-post-Evaluierung

Projektziel: -/- StralRenzustand gut: Betriebskosten-
Projektbedingter Ruckgang der einsparung je km als Differenz zwi-
Fahrzeugbetriebskosten, er- schen Kosten auf schlechter und gu-
fasst Uiber den Straf3enzustand ter Stral3e je nach Fahrzeugkategorie
2 Jahre nach Inbetriebnahme. zwischen 12,8 % und 21,3 %; Bezo-

gen auf den Fahrzeugmix auf der
Projektstra3e: 18,2 %.

Nicht im PP explizit genannt, 3,0 % p.a. erwartet, bzw. 7,55 % p.a., bzw. 4.433 Fahrzeuge
aber sinnvolle Erganzung: 2.019 Fahrzeuge pro pro Tag in 2014 (1884 PKW,

Tag in 2014 (1684 PKW,  311LKW>10t, 94 Busse, 1875 Mini-
72 LKW>10t, 23 Busse, busse).

74 Minibusse).

Jahrlicher Verkehrszuwachs
auf der Projektstral3e.

Beim gegenwartigen Verkehrsaufkommen betrégt die Kostenersparnis 3,63 Mio. EUR p.a. Weiterhin hat
sich die Fahrzeit auf der Strecke erheblich verringert, was beim gegenwartigen Verkehrsaufkommen zu
Zeiteinsparungen von 10,54 Mio. Std. p.a. fihrt. Wenn man diese Einsparungen mit Opportunitéatskosten
bewertet, ergeben sich dadurch weitere Einsparungen von 4,02 Mio. EUR pro Jahr. Eine aktuelle Ver-
kehrszahlung der GHA lag nicht vor, daher haben wir in Vorbereitung dieser Evaluierung eine Verkehrs-
zahlung durchfiihren lassen, die in allen Kategorien erhebliche Verkehrszunahmen zeigt. Insgesamt hat
sich der Verkehr zwischen der Projektpriifung 2001 und 2014 mehr als verdoppelt. Besonders hohe Stei-
gerungsraten gab es bei Minibussen, die 2001 kaum verkehrten, und schweren LKW (i.d.R. Sattelschlep-
per mit 60 t Gesamtgewicht) mit 1.875 % bzw. 310 % Zuwachs. Sehr signifikant sind die Zuwachse auch,
wenn man die transportierten Personen und Tonnagen vergleicht: 1.450 % Zunahme der Personen und
250 % der Frachtmenge.

Da alle Indikatoren erfillt sind, die Qualitat gut ist, und das Verkehrsaufkommen stark zugenommen hat,
bewerten wir die Effektivitat des Vorhabens mit Stufe 2.

Effektivitat Teilnote: 2

Effizienz

Bei der Einschatzung der Effizienz dominieren die erhebliche Kostensteigerung um 60,3 %, d.h. von
13,28 Mio. EUR auf 20,49 Mio. EUR und der Zeitverzug (erwarteter zu tatsachlicher Fertigstellung) von
rd. finf Jahren die Einschatzung. Griinde fiir die Verzégerungen waren im Wesentlichen die langsame
Umsetzung auf ghanaischer Seite und die Nichterfullung sektoraler Durchfiihrungsvereinbarungen in den
ersten Jahren nach Prifung des Vorhabens. Das Beharren auf Erfullung von Durchfihrungsvereinbarun-
gen ist eine der wenigen Moglichkeiten der FZ, sektoral Einfluss zu nehmen, und birgt das Risiko fur Ver-
zégerungen. Die Erfullung der Durchfiihrungsvereinbarungen bewerten wir positiv. Die Auswirkungen auf
die Kosten des Vorhabens wirken sich dennoch negativ auf die Effizienz aus. Die Ursachen der Kosten-
steigerungen waren vielféltig: Die erst nach Projektprifung vorgeschlagene, teurere Auslegung mit den
0.g. breiteren Schultern war sinnvoll und richtig. Wahrend der Bauarbeiten gab es eine extrem starke Re-
genzeit, was zu massiven Schaden am Baukdrper fuhrte und damit zu erheblichen Mehrkosten. Dies sind
allgemeine, nicht vorhersehbare Projektrisiken, die nicht vermieden werden konnten. Ein Grof3teil der
Kostensteigerung liegt im verzdgerten Beginn begriindet, einem Zeitraum, in dem alle Baukosten in Gha-
na sehr stark angestiegen sind. Als das Hauptbaulos schlussendlich vergeben wurde, war der Preis dafur
vergleichsweise glinstig und die chinesische Baufirma hat die Arbeit im Zeitrahmen bei guter Qualitat und
somit effizient erledigt.
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Mit 0,73 Mio. EUR je km fertiggestellter StraRe lagen die Kosten im Rahmen &hnlicher Vorhaben (Welt-
bank, AfDB) in Ghana und der Region. Die AfDB und andere Geber im Verkehrssektor haben genau die
gleichen Probleme hinsichtlich Kostensteigerungen und Verzégerungen.

Trotz der starken Kostensteigerung und der gegentiber der Planung mehrfach héheren Unterhaltungskos-
ten ergibt die Kosten-Nutzen-Rechnung je nach Szenario eine interne Verzinsung von 10,1 -13,3 %, also
oberhalb des Indikatorwertes von 10 %, aber unterhalb der bei Projektprifung erwarteten Werte. Die Ef-
fekte der Kostensteigerung wurden dabei durch die Einspareffekte (nur die Fahrzeugbetriebskosten wur-
den daflr einberechnet, nicht die Zeitersparnis) bei einem wesentlich starkeren Verkehrsaufkommen aus-
geglichen. Zusammenfassend bewerten wir die Effizienz aufgrund der Kostensteigerungen nur mit

Stufe 3.

Effizienz Teilnote: 3

Ubergeordnete Entwicklungspolitische Wirkungen

Wir sehen die Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkung als gut an. Die erreichte volkswirtschaftliche
Verzinsung ist hoch, der Verkehr hat stark zugenommen, der Stral3enabschnitt als wichtiges nationales
und Uberregionales Teilstlick wurde von einem nur schwer befahrbaren Hindernis in ein schnelles, ent-
spannt befahrbares StralRenstiick gewandelt und Verkehrsteilnehmer sowie die Anwohner profitieren. Der
stark gestiegene Verkehr verschafft den entlang der Stral3e gelegenen Geschaften, Tankstellen, Hotels
und Restaurants mehr Kundschaft, die gute Stra3enverbindung ermdglicht die verstarkte Ansiedlung von
auf Transportinfrastruktur angewiesenen Betrieben. Insofern kann mittelbar von einer wirtschaftlichen Be-
lebung ausgegangen werden, von der auch arme Schichten profitieren kénnen. Die Mobilitat hat sich klar
erhoht, die Fahrzeugbetriebskosten sind gesunken und die Reisezeiten haben sich verkirzt. Die extrem
stark angestiegenen Personentransporte zeigen einen deutlich héheren Austausch mit der Hauptstadt
Accra. Da ein Grof3teil des Schwerlastverkehrs auf den Zementtransport (siehe oben) entféllt und Zement
ein unverzichtbarer Rohstoff einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung ist, trégt die nun gute StralRenver-
bindung erheblich zur sicheren Zementversorgung Ghanas und vor allem Accras bei, sowie zur gesamten
Wirtschaftsentwicklung. Inwieweit sich der grenziiberschreitende, regionale Verkehr in Abgrenzung zum
innerghanaischen Verkehr erhoht hat, lasst sich zahlenmaRig nicht belegen.

Die positiven Wirkungen des Vorhabens auf Fahrzeugbetriebskosten und Transportzeiten wirken sich
insgesamt positiv auf die Transportkosten aus, hierzu liegen jedoch keine Daten vor. Méglicherweise sind
die an sich plausiblen Spareffekte projektunabhangig durch andere Faktoren wie Benzinpreissteigerungen
kompensiert worden.

Daten zu erhthten Besuchsraten von Schulen oder Krankenstationen liegen nicht vor, jedoch ist plausi-
bel, dass die verbesserte Verkehrsverbindung nach Accra den Zugang zu allen grof3stadttypischen Ein-
richtungen erleichtert hat.

Die verkehrsbedingten spezifischen Abgasemissionen sind gesunken, da Fahrzeuge bei kontinuierlich 80-
100 km/h wesentlich weniger Treibstoff ben6tigen und damit weniger Abgas emittieren, als bei schlag-
lochbedingtem dauernden Abbremsen und Anfahren. Durch das gestiegene Verkehrsvolumen sind die
absoluten Emissionen jedoch angestiegen. Die Larmbel&stigung eines heute kontinuierlich flieRenden
Verkehrs dirfte geringer sein als vor Projektbeginn. Wir beurteilen die Ubergeordneten entwicklungspoliti-
schen Wirkungen mit Stufe 2.

Ubergeordnete Entwicklungspolitische Wirkungen Teilnote: 2

Nachhaltigkeit

Die Schéadigung von Strafen nimmt durch schwere Achslasten exponentiell zu. Das zulassige Gesamt-
gewicht von LKW in Ghana und den ECOWAS Lé&ndern ist mit 60 t schon extrem hoch (EU: 40 t). Des-
halb sind Achslastkontrollen fur die Nachhaltigkeit einer Stral3e eminent wichtig. Ghana hat zuletzt lan-
desweit verscharfte Kontrollaktivitaten durchgefuhrt. Durch die konsequente Stilllegung Uberladener LKW
ist der gemessene Anteil Uberladener LKW innerhalb Jahresfrist von 17,8 % auf 4,9 % gefallen. Von der
Togo-Grenze kommend befindet sich eine fixe Wiegestation am Beginn der Projektstral3e. Beim Besuch
war die Station in Betrieb, 3 Sattelschlepper waren dort stillgelegt. Dies ist eine gute Voraussetzung einer
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langen StraRenlebensdauer. Spurrillen waren nirgends zu sehen, auch nicht auf der alteren zuvor aus FZ-
Mitteln finanzierten Stral3e.

Weiterhin entscheidend fiir die Nachhaltigkeit eine ordnungsgemafe Wartung und Unterhaltung. Die sog.
Routinewartung, die bei relativ neuen Asphaltstral3en im Wesentlichen im Freihalten von Wasserdurch-
lassen und dem Schneiden von Gras und Gehdlz besteht, erfolgte ordnungsgemaf und scheint geman
unserer Beobachtung auch sonst regelmaRig auf den StralRen der GHA durchgefiihrt zu werden. Die Ki-
lometer- und Kostenangaben im Jahresbericht der GHA zeigen, dass dies ausreichend im ganzen Land
stattfindet.

Ein ganz anderes Bild ergibt sich bei der sog. periodischen Wartung, die Reparaturen, Schlaglochbeseiti-
gung und Re-Asphaltierung beinhaltet. Zwar halten wir die Planungsansatze der GHA fiir angemessen,
jedoch wird nur ein Bruchteil der geplanten Arbeiten genehmigt und ein Budget hierfur zur Verfigung ge-
stellt. In 2013 konnten nur rd. 10 % des geplanten Umfangs realisiert werden, fur 2014 erscheinen die
Werte zwar besser, sind aber weiterhin im Sinne einer nachhaltigen Straf3enunterhaltung ungentigend.

Die GHA wird im Wesentlichen durch Zuweisungen aus dem Road Fund und durch direkte Budgetzuwei-
sungen finanziert. Im Zuge der Sektorreform bestand die Hoffnung, dass durch eine solide Finanzierung
aus dem Road Fund die Budgetabhéngigkeit des Stralensektors reduziert werden kdnnte. Der Road
Fonds selbst finanziert sich zu nahezu 90 % aus einer Treibstoffabgabe, die mittlerweile nur noch

1,5 EUR Cents pro Liter betragt und seit 2005 nicht mehr angehoben wurde. Eine signifikante Erhéhung
wird auch in den kommenden Jahren nicht erwartet. Damit diirfte auch in den kommenden Jahren die
deutliche Unterfinanzierung der periodischen Stral3enunterhaltung bestehen bleiben. Dies fiihrt schon mit-
telfristig zu einem sich verschlechternden Stral3ennetz. Der gute Zustand der Projektstraf3e wird sicherlich
noch eine Reihe von Jahren andauern. Ob, wenn dann erforderlich, die notwendigen Instandhaltungsar-
beiten ausgefuhrt werden, bleibt, so sich denn die Unterfinanzierung des Sektors fortsetzt, Spekulation.

Zusammenfassend bewerten wir die Nachhaltigkeit des Vorhabens trotz der guten Ergebnisse des Wie-
geprogramms und der guten Routineunterhaltung vor allem wegen der Unterfinanzierung der Instandhal-
tung des ghanaischen Straf3ennetzes nur mit Stufe 3.

Nachhaltigkeit Teilnote: 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 abschlielenden 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 geringfligig 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 zuriickgehen, aber noch positiv
bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis zum Evaluierungs-
zeitpunkt als nicht ausreichend eingeschatzt 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 zuriickgehen und nicht mehr den Anspriichen der Stufe 3
geniigen 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
Lerfolgreiches”, die Stufen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches" Vorhaben. Dabei ist zu berlicksichtigen, 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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Alle Indikatoren werden erreicht bzw. tibererfullt:

Indikator Status PP Ex-post-Evaluierung

Projektziel: -/- StralRenzustand gut: Betriebskosten-
Projektbedingter Ruckgang der einsparung je km als Differenz zwi-
Fahrzeugbetriebskosten, er- schen Kosten auf schlechter und gu-
fasst Uiber den Straf3enzustand ter Stral3e je nach Fahrzeugkategorie
2 Jahre nach Inbetriebnahme. zwischen 12,8 % und 21,3 %; Bezo-

gen auf den Fahrzeugmix auf der
Projektstra3e: 18,2 %.

Nicht im PP explizit genannt, 3,0 % p.a. erwartet, bzw. 7,55 % p.a., bzw. 4.433 Fahrzeuge
aber sinnvolle Erganzung: 2.019 Fahrzeuge pro pro Tag in 2014 (1884 PKW,

Tag in 2014 (1684 PKW,  311LKW>10t, 94 Busse, 1875 Mini-
72 LKW>10t, 23 Busse, busse).

74 Minibusse).

Jahrlicher Verkehrszuwachs
auf der Projektstral3e.

Beim gegenwartigen Verkehrsaufkommen betrégt die Kostenersparnis 3,63 Mio. EUR p.a. Weiterhin hat
sich die Fahrzeit auf der Strecke erheblich verringert, was beim gegenwartigen Verkehrsaufkommen zu
Zeiteinsparungen von 10,54 Mio. Std. p.a. fihrt. Wenn man diese Einsparungen mit Opportunitéatskosten
bewertet, ergeben sich dadurch weitere Einsparungen von 4,02 Mio. EUR pro Jahr. Eine aktuelle Ver-
kehrszahlung der GHA lag nicht vor, daher haben wir in Vorbereitung dieser Evaluierung eine Verkehrs-
zahlung durchfiihren lassen, die in allen Kategorien erhebliche Verkehrszunahmen zeigt. Insgesamt hat
sich der Verkehr zwischen der Projektpriifung 2001 und 2014 mehr als verdoppelt. Besonders hohe Stei-
gerungsraten gab es bei Minibussen, die 2001 kaum verkehrten, und schweren LKW (i.d.R. Sattelschlep-
per mit 60 t Gesamtgewicht) mit 1.875 % bzw. 310 % Zuwachs. Sehr signifikant sind die Zuwachse auch,
wenn man die transportierten Personen und Tonnagen vergleicht: 1.450 % Zunahme der Personen und
250 % der Frachtmenge.

Da alle Indikatoren erfillt sind, die Qualitat gut ist, und das Verkehrsaufkommen stark zugenommen hat,
bewerten wir die Effektivitat des Vorhabens mit Stufe 2.

Effektivitat Teilnote: 2

Effizienz

Bei der Einschatzung der Effizienz dominieren die erhebliche Kostensteigerung um 60,3 %, d.h. von
13,28 Mio. EUR auf 20,49 Mio. EUR und der Zeitverzug (erwarteter zu tatsachlicher Fertigstellung) von
rd. finf Jahren die Einschatzung. Griinde fiir die Verzégerungen waren im Wesentlichen die langsame
Umsetzung auf ghanaischer Seite und die Nichterfullung sektoraler Durchfiihrungsvereinbarungen in den
ersten Jahren nach Prifung des Vorhabens. Das Beharren auf Erfullung von Durchfihrungsvereinbarun-
gen ist eine der wenigen Moglichkeiten der FZ, sektoral Einfluss zu nehmen, und birgt das Risiko fur Ver-
zégerungen. Die Erfullung der Durchfiihrungsvereinbarungen bewerten wir positiv. Die Auswirkungen auf
die Kosten des Vorhabens wirken sich dennoch negativ auf die Effizienz aus. Die Ursachen der Kosten-
steigerungen waren vielféltig: Die erst nach Projektprifung vorgeschlagene, teurere Auslegung mit den
0.g. breiteren Schultern war sinnvoll und richtig. Wahrend der Bauarbeiten gab es eine extrem starke Re-
genzeit, was zu massiven Schaden am Baukdrper fuhrte und damit zu erheblichen Mehrkosten. Dies sind
allgemeine, nicht vorhersehbare Projektrisiken, die nicht vermieden werden konnten. Ein Grof3teil der
Kostensteigerung liegt im verzdgerten Beginn begriindet, einem Zeitraum, in dem alle Baukosten in Gha-
na sehr stark angestiegen sind. Als das Hauptbaulos schlussendlich vergeben wurde, war der Preis dafur
vergleichsweise glinstig und die chinesische Baufirma hat die Arbeit im Zeitrahmen bei guter Qualitat und
somit effizient erledigt.
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Mit 0,73 Mio. EUR je km fertiggestellter StraRe lagen die Kosten im Rahmen &hnlicher Vorhaben (Welt-
bank, AfDB) in Ghana und der Region. Die AfDB und andere Geber im Verkehrssektor haben genau die
gleichen Probleme hinsichtlich Kostensteigerungen und Verzégerungen.

Trotz der starken Kostensteigerung und der gegentiber der Planung mehrfach héheren Unterhaltungskos-
ten ergibt die Kosten-Nutzen-Rechnung je nach Szenario eine interne Verzinsung von 10,1 -13,3 %, also
oberhalb des Indikatorwertes von 10 %, aber unterhalb der bei Projektprifung erwarteten Werte. Die Ef-
fekte der Kostensteigerung wurden dabei durch die Einspareffekte (nur die Fahrzeugbetriebskosten wur-
den daflr einberechnet, nicht die Zeitersparnis) bei einem wesentlich starkeren Verkehrsaufkommen aus-
geglichen. Zusammenfassend bewerten wir die Effizienz aufgrund der Kostensteigerungen nur mit

Stufe 3.

Effizienz Teilnote: 3

Ubergeordnete Entwicklungspolitische Wirkungen

Wir sehen die Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkung als gut an. Die erreichte volkswirtschaftliche
Verzinsung ist hoch, der Verkehr hat stark zugenommen, der Stral3enabschnitt als wichtiges nationales
und Uberregionales Teilstlick wurde von einem nur schwer befahrbaren Hindernis in ein schnelles, ent-
spannt befahrbares StralRenstiick gewandelt und Verkehrsteilnehmer sowie die Anwohner profitieren. Der
stark gestiegene Verkehr verschafft den entlang der Stral3e gelegenen Geschaften, Tankstellen, Hotels
und Restaurants mehr Kundschaft, die gute Stra3enverbindung ermdglicht die verstarkte Ansiedlung von
auf Transportinfrastruktur angewiesenen Betrieben. Insofern kann mittelbar von einer wirtschaftlichen Be-
lebung ausgegangen werden, von der auch arme Schichten profitieren kénnen. Die Mobilitat hat sich klar
erhoht, die Fahrzeugbetriebskosten sind gesunken und die Reisezeiten haben sich verkirzt. Die extrem
stark angestiegenen Personentransporte zeigen einen deutlich héheren Austausch mit der Hauptstadt
Accra. Da ein Grof3teil des Schwerlastverkehrs auf den Zementtransport (siehe oben) entféllt und Zement
ein unverzichtbarer Rohstoff einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung ist, trégt die nun gute StralRenver-
bindung erheblich zur sicheren Zementversorgung Ghanas und vor allem Accras bei, sowie zur gesamten
Wirtschaftsentwicklung. Inwieweit sich der grenziiberschreitende, regionale Verkehr in Abgrenzung zum
innerghanaischen Verkehr erhoht hat, lasst sich zahlenmaRig nicht belegen.

Die positiven Wirkungen des Vorhabens auf Fahrzeugbetriebskosten und Transportzeiten wirken sich
insgesamt positiv auf die Transportkosten aus, hierzu liegen jedoch keine Daten vor. Méglicherweise sind
die an sich plausiblen Spareffekte projektunabhangig durch andere Faktoren wie Benzinpreissteigerungen
kompensiert worden.

Daten zu erhthten Besuchsraten von Schulen oder Krankenstationen liegen nicht vor, jedoch ist plausi-
bel, dass die verbesserte Verkehrsverbindung nach Accra den Zugang zu allen grof3stadttypischen Ein-
richtungen erleichtert hat.

Die verkehrsbedingten spezifischen Abgasemissionen sind gesunken, da Fahrzeuge bei kontinuierlich 80-
100 km/h wesentlich weniger Treibstoff ben6tigen und damit weniger Abgas emittieren, als bei schlag-
lochbedingtem dauernden Abbremsen und Anfahren. Durch das gestiegene Verkehrsvolumen sind die
absoluten Emissionen jedoch angestiegen. Die Larmbel&stigung eines heute kontinuierlich flieRenden
Verkehrs dirfte geringer sein als vor Projektbeginn. Wir beurteilen die Ubergeordneten entwicklungspoliti-
schen Wirkungen mit Stufe 2.

Ubergeordnete Entwicklungspolitische Wirkungen Teilnote: 2

Nachhaltigkeit

Die Schéadigung von Strafen nimmt durch schwere Achslasten exponentiell zu. Das zulassige Gesamt-
gewicht von LKW in Ghana und den ECOWAS Lé&ndern ist mit 60 t schon extrem hoch (EU: 40 t). Des-
halb sind Achslastkontrollen fur die Nachhaltigkeit einer Stral3e eminent wichtig. Ghana hat zuletzt lan-
desweit verscharfte Kontrollaktivitaten durchgefuhrt. Durch die konsequente Stilllegung Uberladener LKW
ist der gemessene Anteil Uberladener LKW innerhalb Jahresfrist von 17,8 % auf 4,9 % gefallen. Von der
Togo-Grenze kommend befindet sich eine fixe Wiegestation am Beginn der Projektstral3e. Beim Besuch
war die Station in Betrieb, 3 Sattelschlepper waren dort stillgelegt. Dies ist eine gute Voraussetzung einer
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langen StraRenlebensdauer. Spurrillen waren nirgends zu sehen, auch nicht auf der alteren zuvor aus FZ-
Mitteln finanzierten Stral3e.

Weiterhin entscheidend fiir die Nachhaltigkeit eine ordnungsgemafe Wartung und Unterhaltung. Die sog.
Routinewartung, die bei relativ neuen Asphaltstral3en im Wesentlichen im Freihalten von Wasserdurch-
lassen und dem Schneiden von Gras und Gehdlz besteht, erfolgte ordnungsgemaf und scheint geman
unserer Beobachtung auch sonst regelmaRig auf den StralRen der GHA durchgefiihrt zu werden. Die Ki-
lometer- und Kostenangaben im Jahresbericht der GHA zeigen, dass dies ausreichend im ganzen Land
stattfindet.

Ein ganz anderes Bild ergibt sich bei der sog. periodischen Wartung, die Reparaturen, Schlaglochbeseiti-
gung und Re-Asphaltierung beinhaltet. Zwar halten wir die Planungsansatze der GHA fiir angemessen,
jedoch wird nur ein Bruchteil der geplanten Arbeiten genehmigt und ein Budget hierfur zur Verfigung ge-
stellt. In 2013 konnten nur rd. 10 % des geplanten Umfangs realisiert werden, fur 2014 erscheinen die
Werte zwar besser, sind aber weiterhin im Sinne einer nachhaltigen Straf3enunterhaltung ungentigend.

Die GHA wird im Wesentlichen durch Zuweisungen aus dem Road Fund und durch direkte Budgetzuwei-
sungen finanziert. Im Zuge der Sektorreform bestand die Hoffnung, dass durch eine solide Finanzierung
aus dem Road Fund die Budgetabhéngigkeit des Stralensektors reduziert werden kdnnte. Der Road
Fonds selbst finanziert sich zu nahezu 90 % aus einer Treibstoffabgabe, die mittlerweile nur noch

1,5 EUR Cents pro Liter betragt und seit 2005 nicht mehr angehoben wurde. Eine signifikante Erhéhung
wird auch in den kommenden Jahren nicht erwartet. Damit diirfte auch in den kommenden Jahren die
deutliche Unterfinanzierung der periodischen Stral3enunterhaltung bestehen bleiben. Dies fiihrt schon mit-
telfristig zu einem sich verschlechternden Stral3ennetz. Der gute Zustand der Projektstraf3e wird sicherlich
noch eine Reihe von Jahren andauern. Ob, wenn dann erforderlich, die notwendigen Instandhaltungsar-
beiten ausgefuhrt werden, bleibt, so sich denn die Unterfinanzierung des Sektors fortsetzt, Spekulation.

Zusammenfassend bewerten wir die Nachhaltigkeit des Vorhabens trotz der guten Ergebnisse des Wie-
geprogramms und der guten Routineunterhaltung vor allem wegen der Unterfinanzierung der Instandhal-
tung des ghanaischen Straf3ennetzes nur mit Stufe 3.

Nachhaltigkeit Teilnote: 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 abschlielenden 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 geringfligig 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 zuriickgehen, aber noch positiv
bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis zum Evaluierungs-
zeitpunkt als nicht ausreichend eingeschatzt 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 zuriickgehen und nicht mehr den Anspriichen der Stufe 3
geniigen 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
Lerfolgreiches”, die Stufen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches" Vorhaben. Dabei ist zu berlicksichtigen, 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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