Ex-post-Evaluierung — Guatemala

»

Sektor: Stralenverkehrswesen (CRS-Code: 2102000)

Vorhaben: Rehabilitierung der Strae San Pedro Carcha — Fray Bartolomé de
las Casas (BMZ-Nr. 1996 65 506)*

Trager des Vorhabens: Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivien-
da (MICIVI)

Ex-post-Evaluierungsbericht: 2016

Plan**1996  Ist 2016

Investitionskosten (gesamt) Mio. EUR 12,78 23,72
Eigenbeitrag Mio. EUR 2,55 10,89
Finanzierung Mio. EUR 10,23 12,83
davon BMZ-Mittel Mio. EUR 10,23 12,83

*) Vorhaben in der Stichprobe 2014; **) Umrechnungskurs DM/Euro: 1 DM = 0,511292 EUR
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Kurzbeschreibung: Bei Projektprifung 1996 war der Ausbau der Nationalstrae Carcha - Fray Bartolomé de las Casas mit 97
km L&ange zu einer 5,5 m breiten landlichen SchotterstraBe geplant, wobei die Halfte der Strecke asphaltiert werden sollte.
Nach Planungsanderungen 1997 und 2000 wurde ein héherer Ausbaustandard mit vollstandiger Asphaltierung und breiterer
Fahrbahn beschlossen und das Projekt in drei Teilprojekte aufgeteilt: 1) 41 km von San Pedro Carcha bis Pajal, finanziert aus
FZ- und Eigenmitteln, fertiggestellt 2005; 2) 7 km von Pajal bis Campur, ebenfalls finanziert aus FZ- und Eigenmitteln, im Méarz
2016 zu 72 % fertiggestellt; 3) 49 km von Campur bis Fray Bartolomé de las Casas, finanziert durch die zentralamerikanische

Entwicklungsbank (BCIE), im Méarz 2016 zu 70 % fertiggestellt.

Zielsystem: Ziel des Vorhabens war die volkswirtschaftlich effiziente Abwicklung des Verkehrs. Ubergeordnetes entwicklungs-
politisches Ziel war ein Beitrag zur wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung in der Projektregion.

Zielgruppe: Zielgruppe des Vorhabens waren in erster Linie die Nutzer des StraRentransports, wie z.B. Transportunternehmer,
Handler und landwirtschaftliche Betriebe sowie mittelbar Kleinbauern ohne eigene Fahrzeuge und die Bewohner von Dorfern

im Einzugsgebiet der Stral3e.

Gesamtvotum: Note 3

Begrindung: Die Effektivitat des Projektes kann als zufriedenstellend bewertet
werden, obwohl das Projekt bis heute nicht beendet ist. Die fertiggestellten Teilstre-
cken weisen eine starke verkehrliche Entwicklung auf. Erhebliche Verzégerungen
und Kostensteigerungen beim Bau beeinflussten die Produktionseffizienz sehr
negativ, wahrend die Allokationseffizienz vor allem durch die sehr hohe Zunahme
des Verkehrs aufRerst positiv ist. Die guten entwicklungspolitischen Wirkungen
zeigen sich in einer verbesserten Erreichbarkeit, einer Senkung der Transportkos-
ten und der damit verbundenen Steigerung der landwirtschaftlichen Erzeugerpreise.
Die Nachhaltigkeit wird aufgrund des auf grof3en Strecken akzeptablen Straf3enzu-
stands trotz erheblich groReren Verkehrsaufkommens, defizitarer Stral3eninstand-
haltung und faktisch fehlender Achslastkontrolle als noch zufriedenstellend bewer-
tet. In der Zusammenschau ist das Ergebnis bei gutem Impact zufriedenstellend.

Bemerkenswert: Die erheblichen Verzégerungen und Kosteniiberschreitungen
héatten durch eine bessere Planung und Kommunikation in der Anfangsphase er-
heblich reduziert werden kdnnen. Méangel in der Planung fuhrten dazu, dass zu-
nachst eine den Verhéltnissen unangemessene Schotterstrale geplant wurde, die
spéter zu einer breiteren Asphaltstral3e aufgewertet wurde. Ein fir die Kostenschét-
zung notwendiger Detaillierungsgrad konnte durch die mangelhaften Studien nicht
erreicht werden.
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Bewertung nach DAC-Kriterien

Gesamtvotum: Note 3

Relevanz

Das Projekt zeichnete sich aus durch eine hohe Bedeutung auf nationaler Ebene fiir die Anbindung und
Entwicklung zentraler Landesteile und auf regionaler Ebene fir die Unterstitzung der Armutsbekédmpfung
in einer der armsten Regionen Guatemalas im Einklang mit den Zielen der guatemaltekischen Regierung
und des BMZ.

Das Projekt ist eingebunden in die Strategie der Regierung, die zentralen Landesteile mit hochwertigen
StraBen anzubinden, im Rahmen derer zwei Ost-West-Achsen geplant sind: Die Franja Transversal del
Norte', von der zentralamerikanischen Entwicklungsbank BCIE finanziert, schlief3t im Norden an die Pro-
jektstralRe an und die RN7, von der Japan International Cooperation Agency (JICA) finanziert, erstreckt
sich im Siiden der RN5 von Ost nach West?. Zwischen diese Achsen sind sechs Verbindungsstrecken in
Nord-Sud-Richtung geplant bzw. schon erstellt, von denen die Projektstral3e eine ist. Die Abstimmung mit
den im StraRensektor aktiven Gebern war sehr gut, die BCIE tibernahm dartber hinaus die Finanzierung
des Teilprojekts 3 von Campur bis Fray Bartolomé de las Casas.

Die volkswirtschaftlich effiziente Abwicklung des Verkehrs hatte das Potential, einen signifikanten Beitrag
zur Armutsbekdmpfung in der Projektregion zu leisten, die Wirkungskette war stimmig. Das Departamento
Alta Verapaz ist eine der armsten Regionen des Landes mit einem hohen Anteil an indigener Bevdlke-
rung. Das Municipio (Gemeinde) San Pedro Carcha war zudem eines der Zentren des Birgerkrieges, der
1954-1996 in Guatemala tobte. Der niedrige Entwicklungsstand der Region ist in hohem MaR3e Ausdruck
ihrer Isolation und der langen Vernachléssigung durch den Staat. Die alte Schotterstrae fuihrte durch
schwieriges, gebirgiges Gelande und hatte eine Breite zwischen 2,5 und 5 m, steile Anstiege, enge Aus-
weichstellen und Kurvenradien. Je nach Fahrzeugtyp betrug die durchschnittliche Betriebsgeschwindig-
keit zwischen 4 und 24 km/h. Dartiber hinaus stellte die Stra3e ein erhebliches Unfallrisiko dar. Dennoch
war und ist die Stral3e die einzige Verbindung zur AuZenwelt fir viele der Bewohner des Municipio San
Pedro Carcha. Die landliche Isolation stellte einen bedeutenden Engpass fur die wirtschaftliche und sozia-
le Entwicklung der Region dar und die hohe (liber)regionale Bedeutung der Straf3e zeigt sich an der loka-
len Entwicklung in der Region.

Relevanz Teilnote: 1

Effektivitat

Bei der Projektprifung wurde das folgende Projektziel gesetzt: ,Die volkswirtschaftlich effiziente Abwick-
lung des Verkehrs auf der 97 km langen Nationalstraf3e Nr. 5 im Departamento Alta Verapaz.“ Die unten
aufgefuhrten Indikatoren sind im Lichte der urspringlichen Planung einer Schotterstral3e zu bewerten.
Nach Beschluss des hdheren Ausbaustandards mit vollstandiger Asphaltierung und breiterer Fahrbahn
und Aufteilung des Projekts in drei Teilabschnitte wurden die nun zu niedrig angesetzten Zielwerte nicht
angepasst.

"Von Chocon an der Grenze zu Belize iber Fray Bartomomé de las Casas bis nach Finca Gracias a Dios an der mexikanischen Gren-
ze.
2 Von Rio Dulce Uber San Christobal Verapaz bis nach Huehuetenango.
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Indikator Zielwert bei Projektprifung Ex-post-Evaluierung 2016
(PP) 1996

(1) Jahresdurch- Wachstum 3,5 % p.a. innerhalb ~ Wachstumsrate des Verkehrs auf der Stre-

schnittliches Ver- von 3 Jahren nach Fertigstel- cke San Pedro Carcha - Pajal:

kehrswachstum lung Vor Fertigstellung 1994-2005: 7,6 % p.a.
Nach Fertigstellung 2005-2014: 17,6 %
p.a.

(2) Senkung der Teilabschnitte 1+2+3: 6-8 Teilabschnitte 1+2+3 (teilweise im Bau):

durchschnittlichen Stunden 2,5-3 Stunden

Fahrzeit eines All- Teilabschnitte 1+ 2: 4 Stunden Teilabschnitte 1+2: 1,5 Stunden**

rad-Pkw* nur Teilabschnitt 1: 2 Stunden Teilabschnitt 1: 70 Minuten**

nur Teilabschnitt 2: 20 Minuten Teilabschnitt 2 (im Bau): 15-20 Minuten

*) Allrad-Pkw, da die StraBe urspriinglich als relativ schmale Schotterstral3e geplant war; **) Unter Einhaltung der zuléssigen Hochstge-
schwindigkeit von 40 km/h

Nach Planungsanderung lag der StraRenplanung ein Regelquerschnitt mit einer 6 m breiten, asphaltierten
Fahrbahn zugrunde. Die BaumafRnahmen umfassten Erd- und Felsarbeiten zur Verbreiterung und Langs-
begradigung der Trasse, einen Fahrbahnaufbau bestehend aus einem mind. 15 cm dicken Unterbau,

30 cm dicken Tragschichten aus gebrochenem Steinmaterial und einer doppelten bitumindsen Oberfla-
chenbehandlung (Deckschicht von 5 cm) sowie den Ausbau der Oberflachenentwasserung mit den erfor-
derlichen Bauwerken und andere MaBnahmen zur Sicherung der Straf3e und der StralRennutzer (u.a.
Hangsicherung, Leitplanken und Straf3enschilder).

Zur Zeit der Ex-post-Evaluierung war der Projektfortschritt wie folgt:
- Das Teilprojekt 1 wurde im Jahr 2005 fertiggestellt.

- Das Teilprojekt 2 war im Marz 2016 nicht fertiggestellt. Bislang wurden die Querschnittserweiterung
und die notwendigen Unterbauarbeiten weitgehend ausgefihrt, aber noch keine Trag- oder Deck-
schicht aufgebracht. Die FZ-Mittel sind aufgebraucht, die vollstandige Fertigstellung des Teilprojekts
ware innerhalb von 6 Monaten mdglich, sofern die erforderlichen Gelder von guatemaltekischer Seite
bereitgestellt wirden.

- Auch das Teilprojekt 3 war im Méarz 2016 nicht fertiggestellt. Es waren lediglich 25 km fertig asphal-
tiert; die restlichen 24 km der Strecke befanden sich im Bau oder noch im alten Zustand, der aufgrund
fehlender Instandhaltung stark degradiert war.

Zum Zeitpunkt der Ex-post-Evaluierung war durch den partiell degradierten Zustand des 1. Teilprojektes
eine durchschnittliche Betriebsgeschwindigkeit von 35-40 km/h mdglich. Auf den 7 km des Streckenab-
schnitts Pajal-Campur (Teilprojekt 2) konnte mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25 km/h ge-
fahren werden. Die Durchschnittsfahrzeit fur die Teilstrecken 1 und 2 liegt unter Einhaltung der vorge-
schriebenen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h bei ca. 1% Stunden, bei deren Uberschreitung, was
haufig der Fall ist, kann die Strecke in einer Stunde durchfahren werden. Vor dem Ausbau der Stral3e be-
trug die Fahrzeit fur die gleiche Strecke knapp funf Stunden.

Vor Beginn des Projektes wurden im Jahr 1994 auf der Strecke von San Pedro Carcha bis Pajal (Teilstre-
cke 1) 161 Fahrzeuge pro Tag gezahlt. Dieses Transportvolumen wuchs vor Baubeginn auf 310 Fahrzeu-
ge im Jahr 2000 und 362 im Jahr 2005 an, welches einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 7,6 %
p.a. entspricht. Nach der Fertigstellung wuchs der Verkehr wesentlich schneller, namlich um jahrlich

17,2 % auf 1.773 Fahrzeuge an®. Dieser starke Zuwachs lésst sich nur dadurch erkléaren, dass durch die
verbesserte Straf3e erhebliche Verkehrsmengen induziert wurden, deren GroRenordnung auf 1.000 Fahr-
zeuge pro Tag geschétzt werden kann. Mit einer vollstdndigen Verbesserung der verbleibenden Teilstre-
cken 2 und 3 werden erhebliche Transitverkehre, insbesondere in den Norden des Landes von und nach

* Die Verkehrszéhlung wurde vom MICIVI an lediglich einem Tag und nicht wie tblich wéahrend einer Woche durchgefiihrt. Dennoch ist
die GréRenordnung der Verkehrsmenge nach Ansicht der vor Ort tatigen Baufirma plausibel.
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Petén, die Projektstralle nutzen. Aufgrund des schlechten StraRenzustandes der Teilstrecke 3 vermeiden
heute noch Durchgangsverkehre aus Petén und Fray Bartolomé de las Casas die Projektstral3e und wei-
chen auf die asphaltierte RN9 lber Chisec aus. Damit werden 23 km Umweg und eine kurvenreiche Fahrt
durch das Gebirge in Kauf genommen.

Effektivitat Teilnote: 3

Effizienz

Erhebliche Verzégerungen und Kostensteigerungen beim Bau haben die Produktionseffizienz des Pro-
jektes sehr negativ beeinflusst. Diese wurden vor allem verursacht durch Planungsénderungen, die auf-
grund einer Unterschatzung der zukinftigen Verkehrsmenge bei der Projektpriifung notwendig wurden.
Dieses brachte erneute Regierungsverhandlungen, eine Modifikation der Vertrdge und damit auch Verzo-
gerungen mit sich. Diese Planungsdefizite hatten durch eine effiziente Kommunikation mit dem Partner
vermieden werden kdnnen.

Dariiber hinaus waren die Machbarkeits- und Designstudien mangelhaft, weil sie die Kosten systematisch
unterschatzten. Dies fiihrte dazu, dass das Verkehrsministerium nicht adaquat budgetieren konnte, mit
der Folge von Zahlungsverzug, was wiederum eine zeitweise Einstellung der Bauarbeiten mit sich brachte
und die Verzégerungen und Kostensteigerungen noch verscharfte.

Erhebliche Defizite in der Verwaltung des Partners trugen darliber hinaus zu der Problemlage bei. Dazu
zahlten Liquiditdtsengpéasse und fehlende Mittelzuweisungen aufgrund einer wechselnden politischen Pri-
orisierung des Projekts und langwierige administrative Prozeduren. Darlber hinaus wirkten sich allgemei-
ne politische Krisen, die das ganze Land erschitterten, negativ auf das Projekt aus.

Die Allokationseffizienz wurde im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse bewer-
tet, die bei den Nutzenwerten auf die leicht quantifizierbaren verminderten Fahrzeugbetriebskosten ab-
stellt. Fur diesen Zweck wurden Rechnungen mit dem HDM3-Modell des MICIVI fiir zwei Szenarien er-
stellt. Der interne Zinsfu schwankt zwischen 36 % fir 10 Jahre Lebensdauer und 40 % fur 20 Jahre.
Eine weitere Steigerung der Effizienz ist durch den Anstieg der Durchgangsverkehre nach einer vollstan-
digen Fertigstellung des Gesamtprojektes zu erwarten.

Fur die Gesamtbewertung der Effizienz ist sowohl die mangelhafte Produktionseffizienz als auch die sehr
gute Allokationseffizienz ausschlaggebend. In der Zusammenschau kann die Effizienz daher als gerade
noch zufriedenstellend bewertet werden.

Effizienz Teilnote: 3

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

Von den Vertretern des Municipios San Pedro Carch& wurde als wichtigste Wirkung die Verkehrssicher-
heit genannt. Der Zustand der alten Strafl3e wurde als ,lebensgeféhrlich bezeichnet, da diese nicht nur
steil und eng war, sondern auch wenige Ausweichstellen hatte, die zu einem riickwéartigen Rangieren
zwangen. Es wurde von einem ,Friedhof fur Fahrzeuge® berichtet, wo an einem Steilhang eine Vielzahl
von Lkw und Bussen Hunderte von Metern in die Tiefe sturzten. Ebenso wurde von brennenden Tankwa-
gen berichtet. Diese Probleme sind mit der breiten Trassierung und Asphaltierung der neuen Straf3e be-
seitigt; dies bestétigt auch die hohe Wichtigkeit der vorgenommenen Planungsanderungen. Eine Unfall-
statistik ist jedoch nicht vorhanden.

Das Design der Stral3e wirkt sich allerdings teilweise auch negativ auf die Verkehrssicherheit aus, da es
kaum Raum fir die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer lasst. In Anbetracht der Tatsache, dass viele
FuBganger die Stralle nutzen und dass weltweit ca. 50 % der Verkehrsopfer nicht motorisiert sind, waren
Sicherheitsvorkehrungen zumindest im Umfeld von Siedlungen erforderlich gewesen.

Die Wirkungen der erheblichen Verkirzung der Fahrtzeit und der verbesserten StralRenqualitéat wurden
von mehreren Seiten bestétigt. Transportunternehmer in Campur berichteten tiber die Abnahme der
Transportkosten und den Betrieb von gro3eren Fahrzeugen nach der Fertigstellung der StraRe. Modell-
maRige Berechnungen mit der Software HDMS3 stellen eine Abnahme der Transportkosten bei Bussen um
40 %, bei schweren Lkw um 50 % und bei Pickups sogar um 60 % fest. Allein im Jahr 2015 konnten auf
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der Teilstrecke 1 unter Beriicksichtigung des heutigen Verkehrsaufkommens Kosten fiir Fahrzeugunter-
haltung und -betrieb in H6he von 13,5 Mio. USD eingespart werden, die letztendlich den Nutzern der
StralBe zugutekommen.

Diese Kostensenkungen brachten eine Zunahme des Angebotes an Transportleistungen mit sich und tru-
gen dazu bei, die Konkurrenz im Transportsektor zu erhéhen. Letzteres fiihrte dazu, dass Dienstleister
keine Monopolpreise mehr verlangen konnten und somit die Transportkosten weiter sanken. Auch die
Kleinbauern konnten davon profitieren, weil dadurch die Erzeugerpreise und damit die Einkommen stie-
gen*. Viele Bauern nahmen die neu entstandene Option der landwirtschaftlichen Direktvermarktung in
Anspruch, die hthere Gewinne mit sich bringt. Beispielsweise sind die Aufkaufpreise des Ingwergewach-
ses Kardamom auf der Farm halb so hoch wie die Verkaufspreise in Coban.

Die verbesserte Erreichbarkeit kann urséchlich in Verbindung gebracht werden mit der starken Entwick-
lung des Tourismus in der Stadt Lanquin, die Uber eine 14 km lange Schotterpiste von Pajal zu erreichen
ist. Die Touristenattraktionen Semuc Champay und Grutas de Lanquin werden taglich von ca. 150 bzw.
75 Touristen besucht. Vier Reiseagenturen bieten Touren an, die vornehmlich von Auslandern gebucht
werden. Seit der Fertigstellung der Straf3e stieg die Zahl der Touristen rapide an. Vorher gab es nur drei
Hotels in Lanquin, heute ist diese Zahl auf 20 angestiegen, die an Wochenenden oft ausgebucht sind.
Insgesamt kann die Zahl der Betten auf 400-600 geschétzt werden. Bei einer angenommenen Auslastung
von nur 50 % erreichen die jahrlichen Umsatze eine GréRenordnung von 5-8 Mio. GTQ (0,6-

0,9 Mio. EUR).

Im Zeitraum von 1994-2015 wuchs die Bevélkerung in Alta Verapaz mit 4,5 % jahrlich, was mehr als einer
Verdopplung entspricht.® Insgesamt trug die Stral3e zu einer dynamischen Entwicklung im Municipio

Campur bei, die sich durch verbesserte Bildung, die enorme Zunahme des Verkehrs und einen Ruckgang
der Armut charakterisieren lasst. Das Municipio strebt nun an, den Status einer Municipalidad zu erhalten.

Das Municipio San Pedro Carché ist eine der &rmsten Regionen Guatemalas: 88 % der Bevdlkerung wer-
den als arm und 43 % als extrem arm eingestuft®. Die im Einzugsbereich der Strae liegenden Municipios
Lanquin und Fray Bartomolomé de las Casas haben sogar noch héhere Anteile. In Guatemala nahm der
Anteil der armen Bevélkerung laut Weltbank von 51 % (2006) auf 59 % (2014) zu, und auch in Alta Vera-
paz stieg dieser von 78 % auf 83 % an. Ursache war vermutlich die schlechte wirtschaftliche Entwicklung
in diesem Zeitraum. Nach Aussagen der Behordenvertreter war der Trend im Municipio San Pedro
Carcha umgekehrt: Hier nahm die Armut um 7 Prozentpunkte ab’.

Im Gesundheitswesen sind positive Veranderungen zu verzeichnen. Krankentransporte zum néachsten
Krankenhaus in San Pedro Carché erfolgen schneller und mit wesentlich weniger Erschitterungen. Es
wird seit dem Bau der Strafl3e von einem Riickgang der Sterblichkeit von Schwangeren um 50 % berich-
tet®, die jetzt viel schneller das Krankenhaus erreichen kénnen.

Durch die StraBenverbreiterung der Teilstrecke 2 missen ca. 35 Familien a 8 Personen, die vornehmlich
aus indigener Bevolkerung bestehen, umgesiedelt werden. Die Umsiedlung wird mit groRer Sorgfalt
durchgefihrt. Bei Planung der relativ schmalen SchotterstraRe im Jahr 1996 wurde keine ausfuhrliche
Umwelt- und Sozialvertraglichkeitsprufung durchgefihrt, dies wére jedoch nach der Umplanung im Jahr
2000 und insbesondere auch vor dem Hintergrund der 6kologisch sensiblen Karstlandschaft notwendig
gewesen.

Potentiell ware das Municipio San Pedro Carcha mit einem dichten tropischen Regenwald bedeckt. Pri-
maren tropischen Regenwald gibt es in der Region jedoch nur noch auf einigen Bergspitzen. Der hohe
Bevdlkerungsdruck hat zur flachenhaften Konversion des nattrlichen Waldbestandes in landwirtschatftlich
genutzte Flachen gefiihrt. Karten zum Waldverlust seit dem Jahr 2000 zeigen deutlich eine flachenhafte,
kleinteilige Entwaldung, die offensichtlich durch Kleinbauern und nicht durch Forstbetriebe verursacht

4 Berichte von Zielgruppenvertretern; Daten dazu konnten nicht erhoben werden.

® In Guatemala wuchs die Bevolkerung 1990-2015 um 2,3 % jahrlich
(http://databank.worldbank.org/data/reports.aspx?source=2&country=GTM&series=&period=)

¢ Estrategia de Reduccién de Pobreza, Guate Solidaria Rural 2006.

7 Hier liegen keine schriftlichen Daten vor.

8 Zu dieser Statistik gibt es nur Berichte, keine Daten. Ob ein ursachlicher Zusammenhang mit der Stra3e besteht, kann nicht belegt
werden.
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wurde. Aufforstung findet zwar in erheblichem MaRe statt, jedoch werden hier Monokulturen oder die 6ko-
logisch bedenklichen Eukalyptusbdume gepflanzt. Eine Wirkung der Stral3e auf den priméaren Tropenwald
ist nicht zu erkennen.

Das weit Giber den Erwartungen liegende Verkehrsvolumen, die hohe gesamtwirtschatftliche Verzinsung
und die insgesamt sehr positiven sozio-6konomischen Wirkungen fur die Bevolkerung der Region kom-
pensieren die negativen Teilaspekte Unfalle, Umsiedlungen und die Eingriffe in das Okosystem und fiih-
ren zu einer insgesamt guten Bewertung der entwicklungspolitischen Wirksamkeit.

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen Teilnote: 2

Nachhaltigkeit

Das wichtigste Nachhaltigkeitskriterium ist der StralRenzustand, der auf der Teilstrecke 1 nach der Befah-
rung wie folgt klassifiziert wird:

StralRenzustand Rauigkeit (IRI) StraRenléange
Gut <35 10 km

Mittel 3,5-4,5 15 km

Schlecht 4,5-6 5 km

Insbesondere auf den ersten 10 km der Strecke mussten erhebliche Defizite der Instandhaltung festge-
sellt werden, die zu einer Reduktion der Betriebsgeschwindigkeit fiihren. Uber langere Strecken war die
Asphaltdecke vollstandig erodiert und an einer Stelle konnte sogar eine Absenkung der halben Straf3e
und ein Abbruch am Hang festgestellt werden. Eine KfW-Mission hatte bereits 2015 auf diese geféhrliche
Stelle hingewiesen. Die Ursache ist vermutlich eine mangelhafte Drainage, verbunden mit unzureichender
Instandhaltung. Weiterhin sind Uber groRe Teile der Strecke tiefere Schlaglécher zu finden.

Im Zeitraum von 2011-2015 wurden nach Angaben des MICIVI 9,4 Mio. GTQ (1,1 Mio. EUR) in die Unter-
haltung der Teilstrecke 1 investiert. Diese Mittel sind nach Berechnungen des Bauunternehmers ausrei-
chend, um den sehr schlechten StraRenzustand auf der Teilstrecke 1 zu beseitigen. Warum dies nicht ge-
schehen ist, blieb unbeantwortet.

Fur die StraBenunterhaltung ist in Guatemala die COVIAL® zustéandig, in deren Auftrag routineméaRige Un-
terhaltsmaRnahmen (StraBenreinigung, Freirdumung der Graben) von externen Firmen durchgefiihrt wer-
den. COVIAL erhalt von den Abgaben auf Treibstoffe einen Quetzal pro Gallone (3 Eurocent/Liter). Damit
sollte COVIAL jahrlich 1,6 Mrd. QTQ (190 Mio. EUR) erhalten, die nach eigenen Angaben ausreichen
wirden, um das StralRennetz zu unterhalten.'® In der Praxis erhalt COVIAL nur einen Teilbetrag der vor-
gesehenen Mittel vom Finanzministerium ausgezahlt. Besonders im Rahmen der nationalen Finanzkrise
2015, die von einem starken Riickgang des Steueraufkommens gepragt war, sanken die Zuteilungen an
COVIAL auRRerordentlich. Auch im Jahr 2016 kénnen nur 56 % der notwendigen Mittel ausgezahlt werden,
von denen die Halfte fur Schulden aus dem vergangenen Jahr aufgewendet werden muss. Zusétzlich
werden die Budgets von COVIAL durch Naturereignisse wie Erdbeben und Starkregen unregelmaRig be-
lastet. Die langwierigen Ausschreibungsverfahren fihren dazu, dass die Arbeiten oft wahrend der Regen-
zeit durchgefiihrt werden missen, die eine erhebliche Einschrankung der Arbeitsproduktivitéat mit sich
bringt. Beim Finanzministerium besteht kein oder wenig Bewusstsein in Bezug auf die negativen volks-
wirtschaftlichen Wirkungen einer mangelhaften Stral3enunterhaltung.

Die Achslastkontrolle ist nach Angaben des MICIVI ebenso defizitar. In Guatemala gibt es lediglich im
Sliden des Landes Wiegestationen; mobile Kontrollen finden selten statt oder werden umgangen. Nach

9 COVIAL (Unidad Ejecutora De Conservacion Vial) ist Teil des MCIVI.
'° Die GlZ-Schriftenreihe zu internationalen Treibstoffsteuern dokumentiert, dass Diesel in Guatemala subventioniert wird, auf Benzin je-
doch eine im internationalen Vergleich geringe Steuer erhoben wird.
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Schatzungen des MICIVI ist die Hélfte der Fahrzeuge mit 15-20 % Uberladen. Ein Fuhrunternehmer be-
statigte der Evaluierungsmission, dass die Zuladung seiner Lkw das zulassige Hochstgewicht um 50 %
Uberschreitet. Angesichts des geringen Anteils von Schwerverkehr auf der Nationalstral3e 5 hat sich die
fehlende Kontrolle bisher nicht auf die StraRenqualitat ausgewirkt.

In Zusammenhang mit den potentiellen Auswirkungen der StraRRe auf das sensible Okosystem der Karst-
landschaft sind die baulichen MalRnahmen auf Teilstrecke 2 positiv zu bewerten, die den natirlichen
Wasserfluss im Karst erhalten und damit auch die vielen Tropfsteinhthlen schitzen.

In der Zusammenschau wird die Nachhaltigkeit daher als gerade noch zufriedenstellend bewertet.

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 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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