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Ex-post-Evaluierung — Kenia

ATHIOPIEN

Sektor: Landwirtschaftsentwicklung (31120)
Vorhaben: Verbesserung landliche StraRen u. Wege im Mt Kenya-Gebiet
Phase I: 2001 66 652*, Phase II: 2005 65 374 UGANDA
Trager des Vorhabens: Kenya Rural Roads Authority (KeRRa), bis 2007: Minis-
try of Roads, Public Works and Housing (MoRPWH)

SOMALIA

@ Nairobi

Ex-post-Evaluierungsbericht: 2016

Phase | Phase | Phase Il Phase Il
(Plan) (Ist) (Plan) (Ist)

TANSANIA
Investitionskosten (gesamt)Mio. EUR 9,07 9,07 25,45 60,15
Eigenbeitrag Mio. EUR 1,00 1,00 1,45 34,90
Finanzierung Mio. EUR 8,07 8,07 24,00 25,25
davon BMZ-Mittel Mio. EUR 8,07 8,07 4,00 4,00

*) Vorhaben in der Stichprobe 2016

Kurzbeschreibung: Beide Finanzierungsphasen dienten ein und demselben Vorhaben und lassen sich deshalb nur gemein-
sam bewerten. Das Vorhaben umfasste die Verbesserung der [andlichen Infrastruktur im Mt. Kenya Gebiet durch den Ausbau
prioritarer Stra3enabschnitte im Distrikt Meru zu ganzjahrig befahrbaren Stral3en. Das Vorhaben war Teil des Programms ,Pri-
vatsektorentwicklung (PSDA) “ der deutsch-kenianischen Entwicklungszusammenarbeit und sollte Giber eine Verbesserung der
Vermarktungsinfrastruktur in der Programmregion die Wirkungen der anderen MaRnahmen des EZ-Programms unterstiitzen.
Das Vorhaben wurde durch EU-Mittel in Hohe von 21,25 Mio. EUR kofinanziert. In Folge allgemeiner Kostensteigerungen wéah-
rend der sehr langen Planungsphase, einer Erhéhung des Ausbaustandards und einer Unterschatzung der Kosten konnten von
den vorgesehenen 215,8 Stral3enkilometer nur rund 84 km ausgebaut werden. Die ausgewahlten Abschnitte haben eine Sam-
melfunktion fir den Abtransport der landwirtschaftlichen Produkte im Wegenetz der Region.

Zielsystem: Ziel der MaRnahme war es, die nachhaltige effiziente Abwicklung des erwarteten Verkehrsaufkommens auf den
auszubauenden StrafRenabschnitten und einen verbesserten Zugang zu sozialen Infrastruktureinrichtungen sicherzustellen. Die
verbesserte Verkehrsanbindung sollte Uber héhere Haushaltseinkommen aus der Landwirtschaft und tUber die Erreichbarkeit
sozialer Infrastruktureinrichtungen einen Beitrag zur Verbesserung der sozio-6konomischen Lebensverhéaltnisse der Bevolke-
rung in der Programmregion leisten (Ubergeordnetes entwicklungspolitisches Ziel).

Zielgruppe: Primér die direkt im Einzugsgebiet der StraRen lebende Bevolkerung und die dort anséssigen landwirtschaftlichen
und gewerblichen Betriebe.

Gesamtvotum: Note 3 (beide Phasen) Gesamivotum

Begriundung: Das Vorhaben konnte gute entwicklungspolitische Wirkungen erzie-
len. Vor dem Hintergrund der starken Verzégerungen bei Durchfiihrung des Baus
und der signifikanten Kostenliberschreitungen missen jedoch deutliche Abstriche
bei der Effizienz gemacht werden. Der nicht abgeschlossene Reformprozess in
Kenias Straflensektor stellt ein Risiko fur die Nachhaltigkeit des Vorhabens dar.

Nachhaltigkeit Relevanz

Bemerkenswert: Die hohen entwicklungspolitischen Wirkungen des Vorhabens,

wie z.B. die Ausdehnung der Teeernte von zuvor 7 Monaten auf 12 Monate im Jahr, Effizienz
konnten die Auswirkungen der Reduzierung des Umfangs der rehabilitierten Stra-
Renabschnitte weitgehend kompensieren. Der starke Kostenanstieg wurde aus-

schlieBlich von kenianischer Seite getragen, was zu einem ungewdhnlich hohen Ubergeordnete

. . . Entwicklungs-
Eigenbeitrag von ca. 50 % gefuhrt hat. politis che Wirkung

Effektivitat

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

Gesamtvotum: Note 3 (beide Phasen)

Relevanz

Der Ansatz, durch den Ausbau der Transportinfrastruktur den Anbau sowie die Vermarktung landwirt-
schaftlicher Produkte in Potenzialregionen zu unterstiitzen, geniel3t unverandert hohe entwicklungspoliti-
sche Relevanz. Wenngleich in den letzten Jahren die Transportinfrastruktur in Kenia stark modernisiert
worden ist, bleibt die mangelhafte Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur in landlichen Gebieten ein we-
sentliches Entwicklungshemmnis. Gemaf einer Umfrage des National Democratic Institute im Jahr 2014
fuhrten 55 % der befragten Kenianer auf, dass die Verbesserung des landlichen Stral3ennetzes eine Prio-
ritat der neu geschaffenen Lokalregierungen sein sollte.

Die Programmregion Meru ist ein bedeutsames landwirtschaftliches Produktionsgebiet mit einer hohen
Bevolkerungsdichte, gunstigen klimatischen Bedingungen und fruchtbaren Boden. Die offentlichen Inves-
titionen in den Ausbau des Transportwegenetzes haben jedoch mit der Entwicklung in der Landwirtschaft
nicht Schritt gehalten, so dass die Produktion vor allem hochwertiger landwirtschaftlicher Erzeugnisse
deutlich unterhalb ihrer Moglichkeiten bleibt. Dies ist bei der Konzeption des Vorhabens richtig erkannt
worden und ist unverandert schliissig. So fuihrt der zweite Meru County Entwicklungsplan (2013-2017)
den schlechten Zustand des StraRennetzes, die damit einhergehende hohe Abhangigkeit von Zwischen-
héndlern sowie die niedrige Wertschdpfung bei der landwirtschaftlichen Produktion als zwei von vier zent-
ralen Entwicklungshemmnissen in der Region an. Besonders problematisch ist die unzureichende Be-
fahrbarkeit des StralRennetzes wahrend der Regenzeit. Ein gro3er Teil der Schotter- und Erdstral3en, die
22 % bzw. 66 % des gesamten StralBennetzes im Meru County ausmachen, ist nicht durchgangig befahr-
bar, was sich negativ auf die Einkommen der Kleinbauern auswirkt, die htherwertige Produkte wie Tee,
Bananen und Molkereiprodukte nicht ganzjéahrig, schnell genug und oftmals nur mit hohem Qualitétsver-
lust zu den Mérkten transportieren kdnnen. Gleichzeitig hat sich die Bevolkerungsdichte in der Region seit
Programmprufung weiter erhdht, so dass es in Anbetracht schrumpfender Ackerflachen fur die Kleinbau-
ern zunehmend wichtiger wird, auf héherwertige Kulturen umzuschwenken.

Die Ausrichtung des Vorhabens entspricht der kenianischen nationalen Entwicklungsstrategie ,Vision
2030“ sowie der in Anlehnung daran formulierten zweiten nationalen Entwicklungsstrategie (Medium Term
Development Plan 1, 2013-2017), die den Ausbau des Stralennetzes als Grundlage fur eine nachhaltige
Entwicklung besonders hervorhebt. Das Vorhaben fligte sich schlissig in die kenianische Sektorstrategie
ein, welche darauf abzielt, das landliche Wegenetz stufenweise zu allwetterfesten Asphaltstraen aufzu-
werten; es leistete Giber den Ansatz, den Privatsektor an Bau sowie Instandhaltungsarbeiten der Pro-
grammstralRen zu beteiligen, einen Beitrag zur landesweiten Umsetzung des ,Roads 2000“-Programms,
das u.a. eine Beteiligung des Privatsektors an der Instandhaltung von Straf3en anstrebt. Das Vorhaben
stand zum Zeitpunkt der Konzeption im Einklang mit den entwicklungspolitischen Schwerpunkten der
BMz-Landerstrategie und stellt eine wichtige Komponente des Programms ,Privatsektorentwicklung in der
kenianischen Landwirtschaft” (PSDA) der deutschen EZ dar.

Relevanz Teilnote: 2 (beide Phasen)

Effektivitat

Programmziel des Vorhabens war die nachhaltige effiziente Abwicklung des erwarteten Verkehrsauf-
kommens auf den ausgebauten Stral3enabschnitten und die Schaffung eines verbesserten Zugangs zu
sozialer Infrastruktur, zu messen an einem Anstieg des Verkehrsaufkommens, einer Verringerung der
Transporttarife entlang der Programmstraf3en und einer Verringerung der Transportkosten und -zeiten zu
nachstgelegener Schule bzw. nachstgelegenem Gesundheitszentrum.

Alle verfugbaren Informationen und Erhebungsdaten lassen darauf schlieRen, dass die Programmzielindi-
katoren erreicht worden sind. Die Programminterventionen haben zu einem durchschnittlichen Anstieg
des Verkehrs auf den Programmstraen um 67 % gefihrt, so dass der Zielindikator (Anstieg um 30 %)
deutlich tbertroffen wurde. Positiv hervorzuheben ist die vorrangige Nutzung der Straf3en durch Perso-
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nenkraftwagen (PKWs), gefolgt von den in Kenia tblichen Sammeltaxis und kleineren landwirtschaftlichen
Fahrzeugen, mit denen die Guter von der Farm zum Verkauf in verschiedene Teile des Landes gebracht
werden. Der hohe Anteil an PKW l|&sst sich auf die hohe Dichte an kleineren Geschaften entlang der Pro-
grammstralBen zuriickfiihren, die mit leichten Konsumgutern beliefert werden. Bei Abschlusskontrolle war
festgestellt worden, dass die Transportkosten fir Personen- und Frachtverkehr entlang der Programm-
stral3en in Folge der geringeren Fahrzeugbetriebskosten und der verbesserten Anbindung seit Fertigstel-
lung der StraRen um rund 35-50 % gesunken sind. Die Annahme ist plausibel, dass die Nutzer der Pro-
grammstralRen weiterhin in ahnlichem Maf3e von derartigen Kosteneinsparungen profitieren und somit der
Zielindikator einer Reduzierung der Transportkosten um mindestens 30 % erreicht worden ist. Es konnte
nicht nachgehalten werden, wie sich speziell die Transportkosten und -zeiten zu sozialen und gesundheit-
lichen Einrichtungen entwickelt haben. AngabegemalR haben sich jedoch die Transportzeiten entlang der
Programmstraf3en in Folge des hoheren Ausbaustandards halbiert, so dass analog davon ausgegangen
werden kann, dass sich auch die Reisekosten- und zeiten zu Schulen und Gesundheitsstationen reduziert
haben und der Zielindikator somit erreicht wurde.

Die Programmmaf3nahmen hatten zudem zum Ziel, tber eine bessere Marktanbindung die Wirkungen
des sich mittlerweile in Phase IV befindenden Bewéasserungsvorhabens ,Kleinbewasserung Mt. Kenya“ zu
unterstitzen. Letztendlich befand sich jedoch nur eine geringe Zahl der FZ-finanzierten Kleinbewasse-
rungsanlagen im direkten Einzugsgebiet der StraBen, so dass es sich nicht wirklich um komplementéare
Vorhaben handelte. Positiv gilt es jedoch hervorzuheben, dass das hier behandelte Vorhaben die Markt-
anbindung einer Reihe von Kleinbewéasserungsanlagen verbessert hat, die in den 1980er Jahren FZ-
finanziert wurden und noch immer erfolgreich betrieben und genutzt werden.

Einschrankend gilt es anzumerken, dass es im Rahmen des Vorhabens zu deutlichen Abweichungen bei
wesentlichen Planungskriterien wie Zeitplan und Ausbaustandard der finanzierten Straf3en kam, so dass
die bei Programmprifung angedachte Zahl an auszubauenden StraRenkilometern von 215,8 km auf ins-
gesamt nur 84 km reduziert werden musste.

In Anbetracht der stark reduzierten Kilometerzahl wird die Effektivitat nur mit ,zufriedenstellend” bewertet.

Effektivitat Teilnote: 3 (beide Phasen)

Effizienz

Sowohl bei der Planung als auch bei der Umsetzung kam es zu Verzdgerungen. Verzégerungen bei der
Planung ergaben sich aufgrund des langwierigen Auswahlverfahrens fur den Consultant, der fachlichen
Uberarbeitung der Ausschreibung der Bauvertrage sowie biirokratischer Hemmnisse, die sich aus der
Ubertragung der Zusténdigkeit des Vorhabens vom StraRenministerium auf den neuen Programmtréger
Kenya Rural Roads Authority (KeRRA) ergaben. Auch die Baufiihrung verlief merklich schleppend, was
sich auf ungeklarte Landrechte sowie Spannungen zwischen Trager und Durchfihrungsconsultant sowie
zwischen Trager und Bauunternehmer zuriickfiihren lief3, die ex post in ihrem vollen Umfang nicht mehr
nachzuvollziehen waren. Die Bauzeit verlangerte sich von 24 auf 33 Monate. Bemerkenswert ist jedoch,
dass es auch in anderen national finanzierten Stral3enbauprojekten zu Spannungen zwischen den kenia-
nischen Auftraggebern und dem Bauunternehmer kam, so dass kein direkter Bezug zu dem FZ-Vorhaben
zu bestehen scheint. Letztendlich konnte die Bauphase des Vorhabens erst im Oktober 2012 - und somit
3 Jahre spater als vorgesehen - beendet werden.

Die Kostenlberschreitung von 100 % (bei deutlich verringerter Streckenlange) kann einerseits durch den
zu niedrig angesetzten Ausbaustandard bei Prifung und andererseits durch die zu niedrig angesetzten
Preise erklart werden. Eine Reihe erforderlicher Bauwerke, wie z.B. 7 neue Briicken, blieben in der
Machbarkeitsstudie unberticksichtigt. In Anbetracht der Auswirkungen des Klimawandels, die sich in Form
von haufiger werdenden starken Regenféllen in der Programmregion niederschlagen, ist der héhere Aus-
baustandard als angemessen zu bewerten. Zudem wirkten sich ein genereller Anstieg der Baukosten, der
auch in vergleichbaren Vorhaben konstatiert wurde (FZ-Vorhaben Stral3e Maai Mahiu-Narok), sowie stei-
gende Kosten fir den Consultant in Folge der notwendig gewordenen Vertragsverlangerung negativ auf
die Gesamtkosten aus. In den letzten Jahren sind Kostentiberschreitungen bei geberfinanzierten Stra-
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Benbauvorhaben in Afrika immer haufiger geworden.! Die realisierten Kosten liegen vor dem Hintergrund
des erhdhten Baustandards noch am oberen Rand des Kostenrahmens, der fir StraRen vergleichbaren
Ausbaustandards, der etwa bei Nationalstral3en realisiert wird, realistisch ist. Die Mehrkosten wurden fast
ausschlief3lich von kenianischer Seite getragen, was zu einem ungewdhnlich hohen Eigenbeitrag in Hohe
von knapp 50 % der Gesamtfinanzierung geftihrt hat.

Produktions- und Allokationseffizienz wurden beeintrachtigt durch Verzégerungen und Kostensteigerun-
gen - die Einheitskosten stiegen letztendlich von 179.000 EUR pro Straenkilometer auf 790.00 EUR/km -
sowie nahezu fehlende Synergieeffekte mit den unter demselben EZ-Programm realisierten Bewasse-
rungsvorhaben (siehe Relevanz). Diese effizienzmindernden Faktoren kénnen durch das erhdhte Ver-
kehrsaufkommen und Verbesserungen in den Vermarktungsstrukturen nur teilweise aufgewogen werden,
so dass die Effizienz insgesamt als nicht mehr zufriedenstellend bewertet wird.

Effizienz Teilnote: 4 (beide Phasen)

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

Als tibergeordnetes entwicklungspolitisches Ziel wurde fur das Vorhaben eine Verbesserung der Lebens-
bedingungen fur die Zielgruppen definiert, zu messen an der Zunahme des Anteils hochwertiger Produkte
an der landwirtschaftlichen Erzeugung und einem Anstieg der landwirtschaftlichen Einkommen in der
Programmregion. Aus heutiger Sicht deutet vieles darauf hin, dass die entwicklungspolitischen Wirkungen
erreicht werden konnten. Einschrankend muss angemerkt werden, dass sich diese qualitative Bewertung
nur auf die Ergebnisse stichprobenartiger Befragungen entlang der Programmstraf3e und Telefoninter-
views mit Managern zweier Teefabriken im Einzugsbereich der Straf3en stutzen kann.

Der Anteil hochwertiger Produkte an der Erzeugung in der Programmregion konnte deutlich gesteigert
werden. Wenngleich keine quantitativen Daten zur Entwicklung der Anbaustruktur vorliegen, ist es auffal-
lig, dass im Vergleich mit benachbarten Straf3en niedererer Qualitat mehr héherwertige Giter wie Tee
und Bananen entlang der Programmstraen angebaut werden. Besonders der Anteil an Tee - eines der
Hauptanbauprodukte in der Programmregion - an der landwirtschaftlichen Erzeugung konnte in Folge der
Vorhaben gesteigert werden. Dank der ganzjéhrigen Befahrbarkeit konnte die Erntesaison fiir Tee von
zuvor 7 Monaten auf 12 Monate im Jahr ausgedehnt werden, wodurch die Ernte von sogenanntem
,Green Leaf* um 15-35 % gesteigert wurde. Die kiirzeren Transportzeiten und geringere Staubbelastung
hatten auf3erdem einen Anstieg der Qualitat des Schwarztees und somit auch der Verkaufspreise zur Fol-
ge. Berichterstattungen in den kenianischen Medien weisen jedoch auf Verteilungskonflikte zwischen den
Teebauern und dem Management der Teefabriken im Distrikt Meru hin, was darauf hindeutet, dass die
Kleinbauern nicht in vollem Maf3e von den Preissteigerungen profitieren?. Dennoch kam es in Folge der
Vorhaben zu einer Erh6hung der landwirtschaftlichen Einkommen aus dem Verkauf von Tee und Bana-
nen. Dank der verbesserten Straenanbindung ist es den Lastwagen nun moglich, die Waren direkt bei
den Bananenbauern an der Farm abzuholen, wodurch die (finanzielle) Abhéangigkeit der Kleinbauern von
Zwischenhandlern reduziert werden konnte und Angaben zur Folge die Verkaufspreise gesteigert werden
konnten. Beispielsweise konnten fir ein Bundel Bananen bei AK 400 KSH statt zuvor ca. 250 KSH erzielt
werden. Zudem konnte das Vorhaben zumindest temporar positive Beschéaftigungsentwicklungen entfal-
ten, da wahrend der Bauvorhaben bis zu 500 lokale Arbeitskrafte im Jahr auf den Baustellen beschéftigt
werden konnten. Wissenschaftliche Studien zeigen auf®, dass Stral3enbauvorhaben sich im Regelfall auch
langfristig Gber eine Steigerung der Mobilitat der Arbeitskrafte positiv auf die Beschaftigung auswirken.

Es gibt Hinweise darauf, dass es als indirekte Wirkung des Vorhabens zu einer Aufwertung kleinerer land-
licher Wege in der Programmregion kam. Diese im Vorfeld nicht antizipierten positiven Nebenwirkungen
ergaben sich daraus, dass im Rahmen des Vorhabens die Zugangsstral3en zu drei Teefabriken asphal-
tiert wurden. Normalerweise sind die genossenschaftlich organisierten Teefabriken eigenstandig fur die
Instandhaltung bzw. den Ausbau der Zubringerstra3en der Fabriken zustandig. Dank des Ausbaus der

' African Development Bank (2014), "Study on Road Infrastructure Costs: Analysis of Unit Costs and Cost Overruns of Road Infrastruc-
ture Projects in Africa", Statistics Department AfDB, May 2014.

2 Republic of Kenya, 1st Assembly, 2nd Session, 27th November 2014, "Meru County Tea Report".

* KfW Studies and Proceedings (2014) - Employment Effects of road construction and access-to-energy interventions - Evidence from a
review of the literature.
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ZubringerstraRen im Rahmen des Vorhabens konnten die Teefabriken die ihnen zur Straleninstandhal-
tung zur Verfugung stehenden Mittel fir die Aufwertung kleinerer landlicher Wege nutzen.

Unfalle stellen ein enormes Problem in Subsahara-Afrika und auch in Kenia dar. Auf Kenias StraRen ster-
ben im Jahr 3.000-3.500 Menschen, was einer sehr hohen Quote von ca. 20 pro 10.000 Fahrzeuge ent-
spricht. 40-50 % der Verkehrstoten sind Fu3ganger. Unmittelbar nach Fertigstellung der Programmmal3-
nahmen, die innerhalb von Ortschaften auch geschwindigkeitshemmende Schwellen umfassten, fanden
mehrere Ful3ganger den Tod auf den Programmstraf3en. Es wurden daraufhin Schulungen in Grundschu-
len initiiert, um die Menschen besser lber die StralRenverkehrsrisiken aufzuklaren. In zukiinftigen Vorha-
ben ware der Verkehrssicherheit im Vorfeld noch starkere Aufmerksamkeit zu widmen.

Es gibt keine Hinweise darauf, dass andere negative Nebenwirkungen, wie z.B. eine erhdhte Verbreitung
von HIV/AIDS, in Folge des Vorhabens aufgetreten sind. Es gibt zudem keine Anhaltspunkte fur die Ver-
dréangung kleinbauerlicher Betriebe durch agroindustrielle Unternehmer (bspw. groR3flachiger Tee- und
Bananenanbau).

Zusammenfassend werden die Ubergeordneten Wirkungen als zufriedenstellend gewertet.

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen Teilnote: 3 (beide Phasen)

Nachhaltigkeit

Die Nachhaltigkeit der Wirkung von Straf3en hangt zentral von ihrer Instandhaltung ab. Die ab 2009 einge-
fuhrte Struktur mit dem Kenya Roads Board als Steuerungs- und Mittelverwaltungsgremium und der ,Ke-
nya Rural Roads Authority“ (KeRRA) als verantwortlicher Organisation fir Ausbau und Unterhaltung des
landlichen Stralennetzes hat die institutionellen Rahmenbedingungen fir die Straleninstandhaltung in
Kenia gestarkt. Wenngleich sich der Programmtrager KeRRA zu Programmbeginn als relativ schwach
prasentierte, konnte im Rahmen dieser Evaluierung wie auch im Zusammenhang mit anderen Vorhaben
der Eindruck gewonnen werden, dass sich die Leistungsfahigkeit des Tragers seitdem deutlich erhéht hat.
In den letzten Jahren profitierte die KeRRA von umfangreicher institutioneller Férderung, z.B. durch den
10. und 11. European Development Fund, wodurch sich Qualifikation und Qualitét bei Planung und Um-
setzung der StraBenwartungsmafnahmen verbessert haben. Im Rahmen dieser Evaluierung organisierte
der Trager zudem eigenstandig eine Verkehrszéhlung auf den Programmstraf3en.

Die institutionellen Reformen haben grundsétzlich zu einer verbesserten Mittelallokation fur die Stral3en-
instandhaltung gefuhrt. Die verfigbaren Mittel des Road Maintenance Levy Funds steigen kontinuierlich
an und die der KeRRA zustehenden Mittel werden intern nach festgelegten Kriterien auf die Bezirke ver-
teilt. Dennoch reichen die zur Verfiigung stehenden Budgets noch immer nicht aus, um alle klassifizierten
Stralen in die jahrlichen Wartungsplane der Programmdistrikte aufnehmen zu kénnen. In Anbetracht
knapper Mittel muss KeRRA priorisieren und setzt vorrangig die StraRen instand, die der Instandhaltung
am dringendsten bedurfen.

In Folge der noch nicht abgeschlossenen institutionellen Restrukturierung gestaltete es sich schwierig, In-
formationen darlber zu erhalten, wie die Instandhaltung der Programmestraf3en erfolgt. Bei einer Befah-
rung der Programmstraf3en Ende 2013 entstand - angesichts von durch Abfall bzw. Erdreich zugesetzten
Durchlassen - der Eindruck, dass keine bzw. kaum routinemaRige Instandhaltungsmafinahmen auf den
Stral3en erfolgen. Bei einer weiteren Befahrung Ende 2014 wurde ein etwas positiverer Eindruck gewon-
nen. Nach Aussage des Tragers finden Routinewartungsmafnahmen statt. Vor dem Hintergrund der all-
gemeinen Mittelknappheit, des hohen Ausbaustandards der Programmstraf3en und von Erfahrungen mit
vergleichbaren Vorhaben in Kenia kann davon ausgegangen werden, dass bisher keine periodischen
Wartungsarbeiten durchgefiihrt wurden. Gleichzeitig ist die Annahme plausibel, dass Mittel fir die War-
tung kritischer StralRenabschnitte zur Verfliigung gestellt werden, wodurch die langfristige Befahrbarkeit
der StralRen sichergestellt sein wird. Positiv ist anzumerken, dass der Trager sich der Problematik der
StralReninstandhaltung ausreichend bewusst ist, was sich in den lebhaften Diskussionen auf nationaler
Ebene bezuglich der Entwicklung kostengilinstigerer Bau- und Instandhaltungsverfahren von StraRen
zeigt.

Aus heutiger Sicht stellt der nicht abgeschlossene Reformprozess im StraBensektor ein deutliches Risiko
fur die Nachhaltigkeit des Vorhabens dar. Wenngleich erst 2009 die Verantwortung fur den Ausbau und
die Instandhaltung des landlichen Wegenetzes auf KeRRA Ubertragen worden ist, sieht die Verfassung
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von 2010 vor, dass die Zustandigkeit fir Bau und Instandhaltung landlicher StraRen von KeRRA auf die
Counties Ubertragen wird. Dieser im Jahr 2015 vorgesehene Reformschritt wurde jedoch trotz Klage der
Counties gegen KeRRA vor dem kenianischen Verfassungsgericht bisher nicht umgesetzt. Es wird erwar-
tet, dass die Kompetenzfrage innerhalb der nachsten Monate geklart werden wird. Genauere Informatio-
nen, ob die Programmstraf3en in Zukunft von den Counties instand gehalten werden und ob diesen dafir
Mittel aus dem nationalen Budget zur Verfligung gestellt werden, standen zum Zeitpunkt der Ex-post-
Evaluierung nicht zur Verfiigung. Im Interesse einer gesicherten Nachhaltigkeit wéare es wiinschenswert
die institutionellen Unklarheiten méglichst bald zu bereinigen.

Nachhaltigkeit Teilnote: 3 (beide Phasen)
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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 Méngel

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 eingeschétzt 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 beriicksichtigen, 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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