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Ziele und Umsetzung des Vorhabens

Das Ziel auf Outcome-Ebene war die nachhaltige und ganzjahrige Nutzung der
ausgebauten l&ndlichen Stralen und anderen Infrastrukturmafnahmen. Auf der
Impact-Ebene war es das Ziel, einen Beitrag zur Verbesserung der soziotkono-
mischen Lebensbedingungen der landlichen Bevdlkerung in den Einzugsgebieten
der finanzierten Infrastruktur zu leisten. Hierflr wurden in der Provinz Salavan
122 km Iandliche Wege fir eine ganzjahrige Nutzung klimaresilient ausgebaut
sowie punktuelle Instandhaltungs- und Klimaanpassungsmafnahmen an
insgesamt 282 km bestehenden StralRen in den noérdlichen Provinzen Bokeo,
Luang Namtha und Oudomxay durchgefiihrt. Ferner wurde ein Markt in der
Provinz Salavan verbessert. Mit der begleitenden Aus- und Fortbildungsmalf3-
nahme wurden die Kapazitaten des Tragers zur erfolgreichen Projektumsetzung
sowie zu nachhaltigem Betrieb und Instandhaltung gestarkt.

Wichtige Ergebnisse

Das Vorhaben entfaltete eine hohe entwicklungspolitische Wirksamkeit. Perspektivisch ist
allerdings mit einer Beeintrachtigung der Nachhaltigkeit der Wirkungen durch die
unzureichende Finanzierung des Strafenunterhalts zu rechnen. Aus den folgenden
Griinden wird das Vorhaben insgesamt als ,eingeschrankt erfolgreich” bewertet:

— Mit dem Ausbau der landlichen Transportinfrastruktur wurde ein hoch relevanter Engpass
fur die soziale und wirtschaftliche Entwicklung der Zielgruppe adressiert.

— Die bereitgestellte Transportinfrastruktur im Zusammenspiel mit ihrer intensiven und weit
Uber den Erwartungen liegenden Nutzung war Grundlage fur die transformativen
Wirkungen hinsichtlich Einkommen, Ernahrung, Gesundheit und Bildung und erleichterte
den Auf- und Ausbau weiterer Infrastruktur (Trinkwasser- und Stromversorgung).

— Das Vorhaben hatte eine hohe Armutsrelevanz und kam auch der wirtschaftlichen und
sozialen Teilhabe von Frauen und ethnischen Minderheiten als besonders
benachteiligten Gruppen zugute.

— Aufgrund des insgesamt starken Infrastrukturausbaus bei gleichzeitig problematischen
makrodkonomischen Rahmenbedingungen ist die Finanzierung des Stralenunterhalts
bei weitem unzureichend. Eine Besserung dieser Situation ist nicht absehbar. Hinzu
kommt die starke Belastung der Straleninfrastruktur durch zunehmende Klimaschaden.
Angesichts dessen ist damit zu rechnen, dass es perspektivisch zu deutlichen EinbuRen
auf Outcome und Impact-Ebene kommen wird. Demgegenuber stehen mildernd die
guten technischen Kapazitaten, das splrbare institutionelle Ownership und das
Engagement auf lokaler Ebene sowie ein grundsatzlich geeigneter Finanzierungs-
mechanismus, welcher allerdings Verbesserungen bedarf. In der Gesamtschau wird die
fuir die Wirkungen entscheidende Nachhaltigkeit gerade noch als eingeschrankt
erfolgreich erachtet.
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Schlussfolgerungen

— Der Ausbau klimaresilienter landlicher
Wege legt Grundlagen fir transforma-
tive soziookonomische Entwicklungen.

— Klimaresilienter StralRenbau ist
zunehmend erforderlich und bedarf
einer erhdhten Mittelbereitstellung
sowie eines angepassten Wartungs-
konzepts.

— Mit der Finanzierung von Instand-
haltungs- und Klimaanpassungs-
mafinahmen an bereits bestehender
Infrastruktur kdnnen Wirkungen
gesichert bzw. prolongiert werden.

— Es bedarf einer Uberarbeitung des
laotischen Finanzierungsmechanismus,
trotz seiner grundsatzlichen Eignung,
um der strukturellen Unterfinanzierung
des StralRenunterhalts entgegenzu-
wirken. Hierbei kdnnten durch eine
Erhéhung der Kraftstoffabgabe bzw.
den konsequenten Einzug der KFZ-
Steuer die Einnahmesituation
verbessert werden.
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Ex-post-Evaluierung — Bewertung nach OECD DAC-KTriterien

Rahmenbedingungen und Einordnung des Vorhabens

Die MalRnahme baute auf dem langjahrigen Engagement der FZ im laotischen StralRensektor auf, welches an-
fangs den Ausbau von NationalstraRen und nachfolgend den Ausbau des StralRennetzes durch DistriktstralRen
und landliche Wege férderte.

Kurzbeschreibung des Vorhabens

Mit der sechsten Phase des FZ-Programms ,Landliche Infrastruktur in Laos" (RIP VI) sollte ein Beitrag zur Ver-
besserung der soziodkonomischen Lebensbedingungen der landlichen Bevdlkerung in den Einzugsgebieten der
finanzierten Infrastruktur geleistet werden. Zu diesem Zweck wurden in der Provinz Salavan 122 km landliche
Wege in den Distrikten Ta Oy und Samouay und der Distriktmarkt im Distrikt Ta Oy fir eine intensivere und ganz-
jahrige Nutzung ausgebaut. Weiterhin umfasste das Vorhaben auch die Finanzierung von Instandhaltungs- und
KlimaanpassungsmafRnahmen an insgesamt 282 km Stral3en der Projektphasen RIP | und RIP Il in den nord-
westlichen Provinzen Bokeo, Luang Namtha und Oudomxay. Diese waren von punktueller Natur und dienten
dazu, die Nachhaltigkeit und Widerstandsfahigkeit der unter RIP | und Il finanzierten Projektmaf3nahmen zu si-
chern.

Zielgruppe des Vorhabens war die landliche Bevolkerung in den Einzugsgebieten der Projektstralen in den Dis-
trikten Ta Oy und Samouay. Sie umfasste zum Zeitpunkt der Ex-post Evaluierung (EPE) 15.844 Personen.

Der laotische Trager, das Infrastruktur- und Transportministerium (MPWT), wurde bei Design und Bautiberwa-
chung durch einen aus FZ-Mitteln finanzierten Consultant unterstitzt. Zusatzlich wurde eine Aus- und Fortbil-
dungsmafRnahme (A+F-Malinahme) durchgeflihrt. Ziel dieser war es, die Kapazitaten der fiir die Projektimple-
mentierung zustandigen Provinzvertretung des Infrastruktur- und Transportministeriums (DPWT) in der Provinz
Salavan bei der Planung und Durchfiihrung der Straeninstandhaltung zu starken. Darliber hinaus wurden der
Erfahrungsaustausch und ein Auffrischungstraining von DPWT-Mitarbeitern aus den bisherigen Programmprovin-
zen gefordert.

Die neu ausgebauten Projektstrallen wurden in zwei Phasen mit Fertigstellung in den Jahren 2017 und 2019 um-
gesetzt. Entsprechend waren die Straflen beim Ortsbesuch der Evaluierung und Datenerhebung 2022 bereits
unterschiedlich lange in Betrieb. Die Bewertung des Vorhabens hinsichtlich der punktuellen Instandhaltungs- und
Klimaanpassungsmafnahmen an StralRen der Projektphasen RIP | und RIP II, welche rund 20 % der investiven
Mafnahmen ausmachten, basiert auf anekdotischer Evidenz des Ortsbesuchs in Luang Namtha. Eine systemati-
sche Baseline- und Ex-post-Datenerhebung der Wirkungsindikatoren wurde im Rahmen der Phase VI nicht
durchgefiihrt, da die Malnahmen nachhaltigkeitssichernden Charakter hatten.

Aufschliisselung der Gesamtkosten

Inv. Inv. A+F A+F

(Plan) (Ist) (Plan) (Ist)

Investitionskosten (gesamt) Mio. EUR 19 19 0,8 0,8
Eigenbeitrag Mio. EUR 3 ~3* - -
Fremdfinanzierung Mio. EUR 16 16 0,8 0,8
davon BMZ-Mittel Mio. EUR 16 16 0,8 0,8

* Fur die Bauarbeiten in Salavan war ein Eigenbeitrag von 15 % der Kosten vorgesehen. Fiir Instandhaltungsma3nahmen
wurde ein Eigenbeitrag von 50 % und fiir die Klimaanpassungsmafnahmen in den ehemaligen RIP-Provinzen Luang Namtha,
Oudomxay und Bokeo von 15 % vereinbart. Die im Projekt erbrachten Eigenbeitrage lassen sich nicht exakt beziffern, da auch
unbewertete Baumaterialien und Arbeitsleistungen eingebracht wurden.
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Bewertung nach OECD DAC-Kriterien

Relevanz
Ausrichtung an Politiken und Prioritédten

Die Zielsetzung der MaRnahme stand im Einklang mit den damaligen Zielen der Millennium Development Goals
sowie der gegenwartigen Agenda 2030 (siehe Beitrdge zur Agenda 2030) sowie dem deutschen EZ-Schwer-
punkt der Forderung einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung in Asien. Diese wird in dem Positionspapier
.Neue Asien-Politik des BMZ — Asiens Dynamik nutzen“ von 2015 dargelegt und sieht die Starkung von landli-
chen Wertschépfungsketten vor. Dazu gehért unter anderem die Verbesserung von Transportwegen. Das Vorha-
ben zielte auch auf die wirtschaftliche und soziale Teilhabe von Gruppen mit hohem Entwicklungspotenzial wie
etwa Frauen und ethnische Minderheiten ab (siehe Ausrichtung an Bedlirfnisse und Kapazitéten der Beteiligten
und Betroffenen) und griff damit die Qualitatsmerkmale Menschenrechte, Geschlechtergleichstellung, Armutsbe-
kampfung und Reduzierung von Ungleichheit auf.

Die Zielsetzung des Vorhabens korrespondiert damals wie heute mit der laotischen Sektorpolitik und den rele-
vanten laotischen Entwicklungsstrategien fiir den Transportsektor sowie fiir landliche Entwicklung und Armutsbe-
kampfung: Hierin wurden sowohl die regionale Integration von Laos durch den Ausbau von Nationalstralen als
auch die Anbindung armer Regionen an das Transportnetz priorisiert. In den wahrend der Projektlaufzeit glltigen
Entwicklungsplanen (National Socio-Economic Development Plans 2011-2015 / 2016-2020) unterstrich die laoti-
sche Regierung die Bedeutung von landlicher Entwicklung fiir Armutsbekampfung sowie der Ausweitung des
Verkehrsnetzes flr wirtschaftliche Entwicklung sowie zur Bereitstellung von Gesundheits- und Bildungsleistun-
gen. Die wahrend der Projektlaufzeit glltige National Growth and Poverty Eradication Strategy (NGPES) aus
dem Jahr 2003 hob den Straflen- und Wegebau im Hinblick auf die Armutsminderung besonders hervor. Ebenso
richtete sich das Vorhaben durch die bei der Projektprifung (PP) vorgesehenen, klimaresilienten Baudesigns
(angepasste Trassierung, Oberflache, Durchlasse und Entwasserung) an der laotischen nationalen Klimawandel-
strategie von 2010 aus.

Bewertung nach DAC-Kriterien | 2



KFW

Laos ist durch seine Mittellage zwischen den aufstrebenden Wirtschaftsnationen China, Thailand und Vietnam
ein wichtiges Transitland flr den regionalen Handel, stellt aber gleichzeitig noch einen Engpass dar. Die laoti-
sche Regierung will durch den Ausbau wichtiger Verkehrsachsen die vorhandenen Entwicklungspotentiale die
sich aus der regionalen Integration des Landes mit China sowie dem Regionalverbund ASEAN ergeben sowie zu
den Nachbarn komplementare Wertschépfungsketten in Wert setzen. Dies wird durch bilaterale Infrastrukturko-
operationen' sowie regionale Entwicklungsprogramme wie dem von der ADB geforderten Greater Mekong Sub-
region Program verfolgt. Das Vorhaben war zu dieser strategischen Zielsetzung der laotischen Regierung inso-
fern kompatibel, als dass es die landliche Bevolkerung an das Fernverkehrsnetz anschlie3t und diese damit in
den gestarkten Handel und die daraus erwachsenden Potenziale zur Wirtschaftsentwicklung einbindet.

Ausrichtung an Bediirfnisse und Kapazitédten der Beteiligten und Betroffenen

Zum Zeitpunkt der PP im Jahr 2014 war das schlechte landliche Wegenetz eines der zentralen Hemmnisse fur
die sozio-6konomische Entwicklung landlicher Regionen in Laos. Dies betraf auch die Distrikte Ta Oy und Sa-
mouay in der Provinz Salavan. Die bestehenden Erdwege waren nur unzureichend mit Motorrédern und Autos
befahrbar. Wahrend der Regenzeit waren sie aufgrund ihres Aufweichens sowie der zu hohen Wasserstanden an
Flussquerungen phasenweise nicht passierbar. Der Marktzugang der Kleinbauern war dadurch mit grolem Auf-
wand verbunden und ein wesentliches Entwicklungshemmnis fiir die Region. Die Bauern betrieben dementspre-
chend hauptsachlich Subsistenzwirtschaft mit Reisanbau auf brandgerodeten, wechselnden Flachen und Vieh-
zucht in kleinem Malfstab. Die Bevdlkerung in den Zielregionen hatte auRerdem sehr schlechten Zugang zu sozi-
aler Infrastruktur wie Schulen und Gesundheitseinrichtungen sowie der laotischen Administration. Leidtragende
der schlechten Gesundheitsversorgung waren in besonderem MalRe Mitter, die in der Regel unter schlechten
hygienischen Verhaltnissen und ohne professionelle Betreuung durch Gesundheitspersonal ihre Kinder in den
Dorfern zur Welt brachten und damit auch einem erhdhten Sterblichkeitsrisiko ausgesetzt waren. Weiterhin war
ein Grofiteil der Zielgruppe arm und von Mangelernahrung sowie den damit einhergehenden Wachstums- und
Entwicklungsstérungen im Kindesalter betroffen. Ferner nahmen Frauen nur zu einem geringen Anteil am motori-
sierten Verkehr teil. Die Zielgruppe bestand zudem zu einem groRen Teil aus Mitgliedern von ethnischen Grup-
pen, die nicht der dominanten Bevodlkerungsgruppe Lao Lum (Tieflandlaoten) angehéren und bis anhin weniger
als diese an der wirtschaftlichen Entwicklung partizipierten und einen schlechteren Lebensstandard hatten.

Das Kernproblem des schlechten Wegenetzes und die damit einhergehenden Auswirkungen wurden korrekt
identifiziert. Das Vorhaben adressierte folgerichtig den Ausbau landlicher Wege mit dem Ziel die sozio-6konomi-
sche Entwicklung sowie Teilhabe der Zielgruppe zu starken. Genderwirkungspotenziale wurden konzeptionell
bertcksichtigt. Weitere Potenziale durch anderweitige konzeptionelle Ausgestaltung sind auch ex-post nicht er-
kennbar.

Die beiden Zieldistrikte in der Provinz Salavan wurden aufgrund ihrer besonders hohen Armutsraten und des ge-
ringen Entwicklungsstands mit schlechter I&ndlicher Infrastruktur ausgewahlt. Die Auswahl der ProjektstralRen in
Salavan stand im Einklang mit den Prioritédten der laotischen Projektpartner und wurde anhand wirtschaftlicher
(z. B. Kosten pro Kopf), soziobkonomischer (Anzahl der erreichten Menschen oder landwirtschaftliches Potenzial
entlang der StralRe) und soziokultureller Kriterien (Anteil ethnischer Minderheiten) getroffen. Die Zielgruppe in
den Projektgebieten war besonders arm und verfugte tiber hohe ungenutzte Potentiale zur Steigerung der land-
wirtschaftlichen Produktivitat und des Humankapitals.

Weiterhin war das Projektkonzept auf die begrenzten Tragerkapazitaten ausgerichtet, da es die Finanzierung von
internationalen Consultingleistungen zur Unterstiitzung des Tragers bei der Umsetzung sowie eine begleitende
A+F-MaRnahme zum Kapazitatsaufbau beinhaltete. Die A+F MaRRnahme bericksichtigte die Verwaltungskapazi-
taten auf allen Ebenen und war konzeptionell geeignet, diese fur den nachhaltigen Betrieb der finanzierten Infra-
struktur zu befahigen.

Angemessenheit der Konzeption

Fir die Malinahme wurde bei Prifung die folgende Wirkungskette angenommen: Verbesserung der Stralleninf-

rastruktur im landlichen Raum - Bessere Transport- und Vermarktungsmaoglichkeiten / Verringerung der Trans-
aktionskosten und -zeiten = Verbesserung der sozio-6konomischen Lebensbedingungen (Einkommen, Armuts-
reduktion, Zugang zu 6&ffentlichen Dienstleistungen, Bildung und Gesundheit sowie gesellschaftlicher Teilhabe).

Diese Wirkungszusammenhange verfolgen einen ganzheitlichen Ansatz nachhaltiger Entwicklung und waren bei
Prifung sowie gegenwartig plausibel. Sie gelten sowohl flr die neu ausgebauten als auch die durch

! Dies umfasst die entsprechenden NationalstralRen sowie die wichtigen Leuchtturmprojekte hierfur, die Zugverbindung zwi-
schen China und Laos und das Guterverkehrszentrum Thanaleng bei Vientiane. Beide wurden von China finanziert und 2022 in

Betrieb genommen.
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Instandhaltung und Klimaanpassung verbesserter Stral3en. Bei Letzteren lag der Fokus allerdings auf der Siche-
rung der Nachhaltigkeit von bereits erreichten Wirkungen.

Die angenommene Wirkungskette der begleitende A+F-MalRnahme war: Bereitstellung von formalem und on-the-
job Training = Verbesserung der Tragerkapazitaten auf nationaler, Provinz- und Distriktebene - Management
und Betrieb der Stralten werden verbessert. Auch dieser Wirkungszusammenhang war und ist plausibel. Die
noch schwachen institutionellen Kapazitaten im laotischen StralRensektor waren ein zentraler, limitierender Fak-
tor dafiir, das Stralennetz effektiv auszubauen, zu erweitern und zu unterhalten. Die flankierende A+F-Mal}-
nahme setzte dabei an, diese Einschrankungen zu verringern. Wobei die Verbesserung des Straflenbetriebs ne-
ben den Kapazitaten entscheidend von der Finanzierung abhangig ist.

Die Wirkungsannahmen wurden bei Prifung plausibel und transparent dargestellt. Das Zielsystem und die ent-
sprechenden Indikatoren sind nachvollziehbar und angemessen (siehe Anlage 1).

Die Konzeption der Malinahme inkl. ihrer technischen, organisatorischen und finanziellen Ausgestaltung wird aus
damaliger und heutiger Sicht als geeignet erachtet, zur Losung der oben beschriebenen Kernprobleme sowie
zum Erreichen des EZ-Programmziels (siehe Interne Kohérenz) beizutragen. Konzeptionell wurde bei der Ausle-
gung der Strafden den bereits absehbaren Auswirkungen des Klimawandels durch entsprechende Trassierung,
Oberflache, Durchlasse und Entwasserung Rechnung getragen. Die Kapazitaten von Partnerregierung, Projekt-
trager und Zielgruppe wurden realistisch eingeschatzt und bei der Ausgestaltung berticksichtigt. Die Einbindung
der Zielgruppe in einfache StralenunterhaltsmaRnahmen? in Form von Village Maintenance Committees (VMCs)
entsprach dem politischen und gesellschaftlichen System in der sozialistischen Volkrepublik Laos. Dass die VMC
technisch und personell in ihrer Leistungsfahigkeit hinsichtlich des Stralenunterhalts begrenzt sind, wurde be-
reits bei Prifung erkannt. Um die Aufgaben bestmdglich ausfiihren zu kénnen, war im Rahmen des Vorhabens
ihre Ausbildung und Ausstattung vorgesehen.

Reaktion auf Verdnderungen / Anpassungsféahigkeit

Auf konzeptioneller Ebene gab es keine Notwendigkeit fir Anpassungen im Projektverlauf. Die hier besonders
relevanten Klimarisiken fiir das Projekt waren bereits bei der Priifung bekannt und haben sich im Projektverlauf
nicht mafRgeblich geandert.

Zusammenfassung der Benotung:

Das Projekt setzte mit dem (klimaresilienten) Ausbau von landlichen Wegen auf Grundlage plausibler Wirkungs-
annahmen an einem zentralen Entwicklungshemmnis und damit bei zentralen Bedurfnissen der Zielgruppe nach
Verbesserung ihrer wirtschaftlichen Lebenssituation durch Verkehrsanbindung und Marktintegration an. Das Pro-
jektkonzept fligt sich koharent in lokale, nationale und Uberregionale Entwicklungsstrategien der laotischen Re-
gierung und ihrer Entwicklungspartner ein. Dabei wurden mit einem konzeptionell und technisch nicht Gberfrach-
teten Projektansatz die Kapazitaten aber auch Potenziale der Zielgruppe und Projektbeteiligten berlicksichtigt
und die Grundlage flr weitere technische wie investive Unterstiitzung (z.B. Ausbau sozialer Infrastruktur und
landwirtschaftliche BeratungsmalRnahmen) gelegt. Die begleitende A+F MalRnahme zielte sinnvollerweise auf
eine Starkung der weiteren Kapazitaten zur Projektumsetzung und zum StralRenunterhalt ab.

Relevanz: 2

Kohérenz
Interne Kohédrenz

Das Vorhaben war Bestandteil des EZ-Programms ,Armutsorientierte landliche Regionalentwicklung" und trug
zum Erreichen der Ziele des EZ-Programmaziels ,Die ldndliche Bevélkerung in den armen Regionen in Laos [...]
profitiert langfristig von der wirtschaftlichen Entwicklung in den Programmregionen.” bei. Die Auswahl von Ziel-
distrikten mit besonders hohen Armutsraten und geringem Entwicklungsstand mit schlechter landlicher Infrastruk-
tur trug dem EZ-Programmziel Rechnung und das Vorhaben leistete konkrete Beitrage zur Erflillung der inten-
dierten Reduktion des Anteils armer Haushalte sowie der Reduktion von Transportkosten und -zeiten.

2 Unter anderem: Reinigung von Drainagen, Fiillen von Schlagléchern, Schneiden des Bewuchses an den Straenrandern
Bewertung nach DAC-Kriterien | 4
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Die MalRnahme war regional komplementar zu den Vorgangerphasen der deutschen FZ angelegt, die zunachst
den Ausbau von NationalstraRen und nachfolgend den weiteren Ausbau des StralRennetzes durch Distriktstraen
und landliche Wege in anderen Provinzen férderte. Durch die Kontinuitat bei der Unterstiitzung des Transport-
sektors wurden beim Kapazitatsaufbau in der Tragerorganisation sowie durch die Inwertsetzung der gewonnenen
Erfahrungen Synergien zwischen den Projektphasen genutzt.

Die Mallnahmen des EZ-Programms konzentrierten sich bei der Transportkomponente auf StralReninfrastruktur,
die alleinig von der FZ umgesetzt wurde. Perspektivisch ergeben sich aus der besseren Stralienanbindung Po-
tentiale fir eine zukilinftige Verzahnung mit der Komponente Landmanagement des laufenden EZ-Programmes.

Die MalRnahme ist konsistent mit den internationalen Normen, zu denen sich die deutsche EZ bekennt. Beson-
ders hervorzuheben sind hierbei die Férderung von Frauen, die Armutsorientierung, sowie das Risikomanage-
ment bezlglich nicht-intendierter Umwelt- und Sozialwirkungen. Durch die klimaresiliente Auslegung der Straf3en
leistete das Vorhaben einen Beitrag zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels. Damit stellte es einen Bei-
trag zur internationalen Klimafinanzierung Deutschlands dar, zu dem sich die deutsche Bundesregierung auf
Grundlage des Pariser Klimaabkommens von 2015 verpflichtet hat. Allerdings steht der Ausbau von Straf3en fiir
den motorisierten Individualverkehr (im lokalen Kontext iblicherweise mit Verbrennungsmotor), aus welchem
sich die intendierten positiven entwicklungspolitischen Wirkungen ableiten, gleichzeitig den internationalen Be-
mihungen, den Ausstof3 von Treibhausgasen zu mindern, entgegen.

Externe Kohéarenz

Das Vorhaben unterstiitzte die Eigenanstrengungen der laotischen Regierung zum Ausbau des Transportnetzes
mit dem Ziel der regionalen Integration sowie der landlichen Entwicklungsférderung durch die komplementare
Finanzierung und technische Umsetzung des aufgrund der klimatisch und topographisch anspruchsvollen Aus-
baus des landlichen Wegenetzes. Die Eigenanstrengungen kommen auch im hohen Eigenbeitrag zum Ausdruck,
den das Partnerland zu den Investitionskosten geleistet hat.

Die deutsche FZ ist grolter Einzelgeber fir den Ausbau landlicher Wegen in Laos und in ihrer langjahrigen Part-
nerschaft mit dem MPWT komplementar zu Vorhaben anderer bi- und multilateraler Geber (z.B. ADB, Weltbank)
die sich auf den Fern- und Regionalverkehr sowie den Aufbau entsprechender Kapazitaten konzentrieren. Landli-
che Wege wurden und werden von diesen groRen Transportsektorprojekten?® nicht gefordert. Der Ausbau landli-
cher Zugangsstrafien ist Teil einiger landlicher Entwicklungsprojekte wie dem von der Weltbank finanzierten
Poverty Reduction Fund (PRF), der seit 2002 in mehreren Phasen |4uft und mit einer Komponente gemeindeba-
sierte Kleinstprojekte flr soziale und wirtschaftliche Infrastruktur finanziert. Synergieeffekte bestanden mit Mal3-
nahmen anderer Geber im Bereich Landwirtschaft und Erndhrungssicherung im Stden des Landes, vor allem mit
den von der Weltbank, der ADB und der IFAD finanzierten Programmen sowie kleineren NGO-Aktivitaten.
Schwerpunkte von diesen waren die Erndhrungssicherung, Marktanbindung, Produktivitatssteigerung, sowie die
finanzielle und institutionelle Unterstitzung der Landwirtschaft in den &rmsten Distrikten. Hierbei entstanden di-
rekte Synergieeffekte mit den FZ-finanzierten Mallnahmen landlicher Infrastruktur. AuRerdem besteht Komple-
mentaritat zu den bilateralen Investitionskooperationen mit Thailand und China, welche sich mit strategischen
Infrastrukturprojekten auf den Ausbau der durch Laos verlaufenden Verkehrsachsen konzentrieren. Die neu aus-
gebauten Projektstralen im Stden schlief3en direkt an den Ost-West-Korridor an wahrend die verbesserten Stra-
Ren im Norden im Einzugsbereich der Nord-Stid-Achse zwischen China und Thailand liegen.

Die soziale und wirtschaftliche Entwicklung der Zielbevdlkerung wurde zudem durch komplementare Entwick-
lungsprojekte von der Regierung oder NGOs gefordert, die beispielsweise Schulen, medizinische Einrichtungen,
Stromanschlisse und andere 6ffentliche Dienstleistungen bereitstellten. Fir die Projektregion zu nennen sind
hierbei insbesondere der 0.g. von der Weltbank finanzierte und durch die laotische Regierung umgesetzte
Poverty Reduction Fund (PRF) und Projekte von USAID und World Vision zur Forderung von Basisinfrastruktur
wie u.a. Schulen, Krankenhausern und weiteren 6ffentlichen Dienstleistungen. In der EPE wurde die Bedeutung
der verbesserten Stralenverbindungen fiir diese Projekte in Interviews mit Beamten, Stakeholdern und der NGO
World Vision bestatigt. Ihre anschlieffend an den StralRenbau umgesetzten Projekte trugen wiederum entschei-
dend zu den unten beschriebenen Projektauswirkungen bei.

Das Vorhaben wurde durch den Trager MPWT umgesetzt. Entsprechend nutzte das Vorhaben die bereits etab-
lierten Strukturen des Partnerlandes. Wie in Laos Ublich gab es keine spezielle Projektumsetzungseinheit, son-
dern einen fur die Umsetzung zustandigen Projektmanager im MPWT. Die genutzten Strukturen und Prozesse
fur Umsetzung und Betrieb wurden gemeinsam mit dem Trager in vorherigen Projektphasen etabliert und tGber

3 ADB: Road Sector Governance and Maintenance Project, WB: Road Sector Project und Einzelforderung von Nationalstrafen
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A+F-MaRnahmen unterstitzt und in der Institution verankert. Vor dem Hintergrund des oben genannten Allein-
stellungsmerkmals der deutschen FZ bei der umfassenden Férderung landlicher Wege gab es keine gemein-
schaftlich genutzten Strukturen mit anderen Gebern. Fiir das Monitoring des StralRenzustandes und die Planung
von BaumaRnahmen werden die Systeme des Projekttragers genutzt.

Ferner wurden durch die Weiterfuihrung der unter vorherigen RIP-Phasen erfolgten Unterstiitzung des nationalen
Trainingsinstituts PTTI im Rahmen der A+F-MaRnahme etablierte lokale Strukturen fiir den langerfristigen Kapa-
zitatsaufbau genutzt. Dieser Ansatz orientiert sich an den Bedirfnissen des Projekttragers, der auch nach Ab-
schluss der Maflnahme fiur Betrieb und Wartung zustandig ist.

Zusammenfassung der Benotung:

Das Projekt fligte sich koharent in das EZ-Programm ein, war konsistent mit internationalen Normen und Stan-
dards, komplementéar zu den Eigenanstrengungen und nutzte bestehende Strukturen des Partnerlandes bzw.
wirkte durch die A+F-Malinahme auf die weitere Starkung leistungsféhiger Systeme und Kapazitaten hin. Ferner
war es auf nationaler Ebene ebenso wie in der Projektregion komplementar zu relevanten Entwicklungsprojekten
anderer Geber.

Koharenz: 2

Effektivitat
Erreichung der (intendierten) Ziele

Das Modulziel auf Outcome-Ebene war die nachhaltige und ganzjahrige Nutzung der ausgebauten landlichen
Stralen und anderen InfrastrukturmalRnahmen durch die Zielgruppe.

Die Zielerreichung auf Outcome-Ebene stellt sich wie folgt dar:

1) Die Indikatoren beziehen sich auf die neu ausgebauten StraRen in Salavan (siehe Kurzbeschreibung).

2) Die Baselinestudien wurden 2015 sowie 2017 fiir die zusitzlich aufgenommenen Stralen vor dem jeweiligen Baubeginn durchgefiihrt.
3) Die Erfassung der Daten nach Bauabschluss erfolgte getrennt fiir die 2015 und fiir die zusitzlich 2017 zusitzlich gebauten StraRen. Uber
die Ergebnisse wurde gesammelt mit der AK im Jahr 2020 berichtet.
4) Im Rahmen der EPE eingeflhrter Indikator/-zielwert.
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Im Rahmen der Hauptkomponente des Projekts (80 % der investiven Ma3hahmen) wurden in der Provinz Sala-
van im sudlichen Laos sieben landliche Wege auf einer Gesamtlange von rd. 122 km zu intensiv und ganzjahrig
nutzbaren StraRen ausgebaut (Ubersicht in Anlage 3). Dies (ibersteigt die bei PP geplanten 80 km um 53 % und
ist auf die Einsparungen bei den Vergaben zurlickzufiihren (siehe Produktionseffizienz). Bei den 122 km Stralle
wurden je nach Erfordernissen der jeweiligen Abschnitte auf 40 km Deckschichten aus Schotter und auf 82 km
aus Bitumen aufgebracht. Zur Sicherstellung der ganzjahrigen Passierbarkeit und Vermeidung von Beschadigun-
gen durch Wasserabfluss wurden erforderliche Drainagestrukturen, Wasserdurchlasse und Briicken installiert.
Um Sicherheitsrisiken und Stérungen (Staub und Larm) zu verringern sowie zur Verkehrsberuhigung beizutragen
wurden in Dorfeinfahrten Bremsschwellen installiert. Ferner zielen Breiten- und Hohenbegrenzungen darauf ab,
die Nutzung durch Schwerlastverkehr zu verhindern. Bei der EPE erschienen diese effektiv, da sie weiter an Ort
und Stelle waren und kein Schwerlastverkehr, auler fiir Stralenbauarbeiten, zu beobachten war. Berichtet
wurde allerdings, dass Kleinlaster zum Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse teilweise tberladen werden.

Beitrag zur Erreichung der Ziele

Im Einzugsbereich der Straflen wurde erganzend der Markt in der Distrikthauptstadt des Distrikts Ta Oy durch
eine versiegelte Oberflache und sanitare Anlagen verbessert. Gemaf AK stiegen innerhalb von zwei Jahren bei-
spielsweise die Umsatze der Verkaufer um 60 % an und der lokale Einzugsbereich erhdhte sich um fast 100 %.
Die Zahl der Verkaufer auf dem Distrikimarkt in Ta Oy stieg bis zur EPE um 155 % und die der Kaufer um 33 %
im Vergleich zur Situation vor Projektbeginn. Beim Ortsbesuch und in Interviews wurde deutlich, dass der Markt
intensiv genutzt wird und hier vor allem Frauen eine zunehmende Vielfalt landwirtschaftlicher Erzeugnisse sowie
Handarbeiten verkaufen. Durch die Verbesserungen ist er besser fir diese erhohte Nutzung ausgelegt.

Die neu ausgebauten StralRen sind nun ganzjahrig von der Bevoélkerung im Einzugsbereich nutzbar (Indikator 1).
Durch die Verbesserungen haben sich die Fahrzeitzeiten (Indikator 2) mehr als halbiert, womit das Ziel einer Ver-
ringerung von 30 % deutlich tGbertroffen wurde. Die Durchschnittsgeschwindigkeit stieg von knapp 13 auf

28 km/h. Allerdings waren die Fahrzeiten auf den StrafRen bei Fertigstellung dieser noch geringer als bei EPE, da
sich ihr Zustand seitdem verschlechtert hat (siehe Dauerhaftigkeit von Wirkungen Uber die Zeit). Die Fahrzeugbe-
triebskosten (Indikator 3) sanken durch den StraRenausbau im Vergleich zur Baseline um durchschnittlich 35 %
von 1,24 auf 0,80 USD/km. Die Transportkosten (Indikator 4) haben sich im Durchschnitt sogar halbiert. Die Ver-
kehrsstarke (Indikator 5) auf den Projektstraen erhdhte sich um 168 % und betragt nun im Durchschnitt 193 mo-
torisierte Fahrzeuge pro Tag. Somit ist die StraRennutzung bei EPE mehr als doppelt so hoch wie bei PP ange-
nommen und hat sich nach StralRenfertigstellung weiter erhoht. Die Nutzung erfolgt in hohem MaRe durch die
Zielgruppe selbst und ist nicht auf Durchgangsverkehr zurlickzufiihren. Es ist naheliegend, dass ein Teil des An-
stiegs der Verkehrsstarke im Zusammenhang mit der gestiegenen Einwohnerzahl in den Gemeinden im Einzugs-
gebiet der StralRen steht (siehe Beitrag zu libergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Verénderun-
gen). Darlber hinaus werden die StralRen auch von Handlern genutzt, die in den anliegenden Dorfern landwirt-
schaftliche Produkte aufkaufen und Waren anbieten. Im Einzugsbereich der Projektstral3en ist die die Anzahl der
Fahrzeuge pro Haushalt gestiegen (siehe Beitrag zu libergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Ver-
&nderungen). Autos und Transporter werden regelmafRig gemeinschaftlich genutzt oder entgeltlich ausgeliehen.

Mit dem Anteil der weiblichen StraRennutzer (Indikator 6) wird die direkte Teilhabe von Frauen am motorisierten
Verkehr durch das Projekt erfasst. Er lag vor dem Ausbau der Strallen bei nur 12 %, womit Frauen deutlich un-
terreprasentiert waren und stieg bis zum Zeitpunkt der EPE auf 32 % auf den nun mit geringerem Kraftaufwand
und Gesundheitsrisiko befahrbaren Stral’en. Somit ist die diesbezlgliche Zielsetzung erreicht. Zwar fiihren
Frauen weiterhin weniger Fahrzeuge als Manner, jedoch wurde bei EPE beobachtet, dass Frauen auf den Pro-
jektstrafen von ihren Mannern gefahren und beispielsweise von der Arbeit abgeholt werden. Darliber hinaus pro-
fitieren Frauen in hohem Male von der besseren StralRenanbindung durch einen verbesserten Zugang insbeson-
dere zu Gesundheitsleistungen (siehe Beitrag zu libergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Verédn-
derungen) sowie zu Marktplatzen, auf denen sie kaufen und verkaufen. Komplementar dazu unterstitzt auch die
Verbesserung des Marktplatzes in der Distrikthauptstadt von Ta Oy und insbesondere dessen Ausstattung mit
Sanitaranlagen die Belange von Frauen.

Die begleitende A+F-MalRnahme umfasste die Unterstlitzung des nationalen Trainingsinstituts (PTTI) des Tra-
gers MPWT bei der Durchfiihrung von Schulungen, die Aus- und Fortbildung (einschlief3lich On-the-Job-Training)
von Mitarbeitern des DPWT/OPWT in der Provinz Salavan (Ta-Oy und Samouay Distrikte) in Aspekten des Pro-
jektmanagements, der Stral3eninstandhaltung sowie Instandhaltungsschulungen und Kapazitatsaufbau in friihe-
ren RIP-Provinzen. Bis zum Zeitpunkt der AK (2020) hatten 9 Kurse mit 1.251 Teilnehmern stattgefunden. Ferner
wurden Angestellte des Infrastrukturministeriums auf allen Verwaltungsebenen in verschiedenen Aspekten der
Projektplanung, -durchfiihrung und -tberwachung sowie bei Aufbau und Anwendung der Instandhaltungs-sys-
teme (inklusive Aufbau eines Systems routinemaRiger Instandhaltung durch Village Maintenance Committees -

VMCs) geschult. AuBerdem wurde das 0.g. nationale Trainingsinstitut (PTTI) bei der Entwicklung eines neuen
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Businesskonzeptes unterstitzt, welches der Starkung der finanziellen Unabhangigkeit des Instituts dienen sollte.
Weitere fachliche Unterstitzung des Instituts erfolgte durch Modifizierung der fir I&andliche Wege relevanten Cur-
ricula in den Bereichen Instandhaltung, Projektmanagement, Ausschreibungsprozess und Anpassung an den
Klimawandel. Diese Ausbildungsstrukturen und -angebote werden weiter genutzt und ausgebaut.

Die 2016 durchgefiihrten punktuellen Instandsetzungs- und Klimaanpassungsmafnahmen in Nordlaos waren
geeignet, die Wirkungen der Vorgangerphase Uber einen langeren Zeitraum zu sichern. Im Rahmen der EPE hat
sich bestatigt, dass die KlimaanpassungsmafRnahmen bei der Auslegung der Strallen (Trassierung, Oberflache,
Durchlasse und Entwasserung) an kritischen Punkten die Befahrbarkeit verbessern konnten. Durch die aus
Budgetgriinden ausbleibende mechanische Routinewartung lassen sich aktuell jedoch nur Reisegeschwindigkei-
ten von 15-18 km/h realisieren und der Fahrkomfort ist stark eingeschrankt. Die Befahrbarkeit wahrend der Re-
genzeit war hier nicht mehr durchgangig gegeben. Damit sind auch die Nachbesserungsmallnahmen in ihrer
Dauer beschrankt wirksam.

Die intendierten Zielwerte wurden allesamt (Uber-)erfillt. Perspektivisch ist angesichts unzureichender Instand-
haltung und u.a. zunehmenden Klimaschaden allerdings mit einem deutlichen Riickgang der positiven Effekte zu
rechnen (siehe Kapazitédten der Beteiligten und Betroffenen sowie Dauerhaftigkeit der Wirkungen (ber die Zeit).
Die Trendumkehr schlagt sich bereits in einigen der zuvor dargelegten Indikatoren im zeitlichen Verlauf zwischen
Bauabschluss und EPE nieder (siehe Erreichung der (intendierten) Ziele).

Qualitédt der Implementierung

Die technische Auslegung der Stral3en beruht auf den laotischen Standards fur landliche Wege. Die regulare
StralRenbreite der Projektstrallen betragt 4,5 m - 5,5 m, einschliellich Schultern. Dies ist gemal der Einschat-
zung der AK dem Verkehrsaufkommen angemessen, was sich bei der EPE auch bei der weiter angestiegenen
Nutzung bestatigte. Ebenso hat sich die Praxis, in steileren Abschnitten und Dorf-Durchfahrten eine bituminése
oder Betonoberflachenversiegelung durchzufiihren, als angemessen erwiesen. Darlber hinaus wurde den be-
reits absehbaren Auswirkungen des Klimawandels bei der Auslegung der Manahmen durch entsprechende
Trassierung, Oberflache, Durchlasse und Entwasserung Rechnung getragen. Die Qualitat der baulichen Maf3-
nahmen wurde im Rahmen der AK als gut erachtet und die Inaugenscheinnahme bei der EPE hat nichts Gegen-
teiliges ergeben.

Die EPE erachtet die Qualitat der Steuerung und Implementierung durch den Trager und Implementierungscon-
sultants als zielorientiert. Es bestand ein starkes Ownership bei allen Projektbeteiligten. Die Umsetzungsverant-
wortung ebenso wie die Kapazitatsentwicklung durch Fortbildung waren innerhalb der Strukturen des Ministeri-
ums verankert. Bei der EPE wurde deutlich, dass hierdurch das institutionelle Wissen sehr gut erhalten bleibt und
weniger als bei Nutzung von separaten Projektumsetzungseinheiten an externe Projekte und Finanzierungen
gebunden ist. Weiterhin wurden die Trager auf Provinz- und Distriktebene eng in die Baubegleitung eingebunden
und im Rahmen der A+F-MalRnahme geschult, um Eigenverantwortung und Kapazitaten fir den spateren Betrieb
zu starken. Ebenso wurde die Zielgruppe hinsichtlich der Wartungsaufgaben geschult. Die durch den Implemen-
tierungsconsultant im Auftrag des Projekttragers erstellte Berichterstattung ist umfassend und von hoher Qualitat.
Das projektinterne Monitoring- und Evaluierungssystem im Rahmen der Projektdurchfiihrung war beispielhaft und
die erhobenen Daten stellten eine wichtige Grundlage fur die EPE dar.

Nicht-intendierte Wirkungen (positiv oder negativ)

Im Rahmen der EPE wurden keine nicht-intendierten Wirkungen festgestellt. Eine Nutzung der Stral3en durch
Schwerlastverkehr, der zu negativen Wirkungen auf Anwohner und StralRenzustand flhren kénnte, wurde nicht
festgestellt. Die StraRen wurden im Projekt mit Hohen- oder Breitenbegrenzungen ausgestattet, um dies zu ver-
hindern. Allerdings werden kleinere Transporter trotz zunehmender Sensibilisierung fur den starkeren Verschleify
von Fahrzeugen und Stral3en teilweise tberladen. Beim Ortsbesuch wurde durch Vertreter der Zielgruppe und
befragte Arzte berichtet, dass Verkehrsunfalle weiterhin selten sind.

Zusammenfassung der Benotung:

Mit dem Ausbau der landlichen Wege von einfachen Erdwegen zu ganzjahrig befahrbaren StralRen haben sich
Transportzeiten- und kosten sowie Fahrzeugbetriebskosten verringert. Die Nutzung der finanzierten Infrastruktur
liegt Gber den Erwartungen. Auch die Teilhabe von Frauen am motorisierten Verkehr steigt seit Fertigstellung.
Angesicht der z.T. bereits eingetretenen Trendumkehr bei den Outcome-Indikatoren sowie des perspektivisch zu
erwartenden weiteren Riickgangs der positiven Effekte wird in der Gesamtschau die Effektivitat als gut erachtet.

Effektivitat: 2
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Effizienz
Produktionseffizienz

Bei Priifung wurden die spezifischen Kosten auf ca. 140.000 EUR/km geschatzt. Obwohl gegentiiber der urspring-
lichen Planung ein hoherer Anteil relativ kostenintensiver Versiegelung umgesetzt wurde, betrugen die spezifi-
schen Kosten fir die neu ausgebauten Strallen in Salavan ca. 100.000 EUR/km. Die Kostenminderung ergab sich
gemaf AK im Wesentlichen aus niedrigeren Einheitspreisen sowie Anpassungen zur Steigerung der Kosteneffizi-
enz (ohne QualitatseinbuRen) wahrend der Bauphase. Insbesondere fiihrte die AK die niedrigeren Angebotspreise
der nationalen Ausschreibungen, die unter dem Mittelwert staatlich finanzierter Bauarbeiten lagen, auf die besse-
ren Zahlungsgarantien und den guten Ruf einer reibungslosen Umsetzung der FZ-Projekte zuriick. Die spezifi-
schen Kosten des Vorhabens fir den Ausbau der Erdwege in Salavan ebenso wie die punktuellen Instandhaltungs-
und KlimaanpassungsmafRnahmen lagen innerhalb der tblichen Bandbreite vergleichbarer Projekte in Std-Ost-
Asien, trotz des z.T. verhaltnismaRig schwierigen Terrains, welches viele Brucken, Durchldsse und Drainagen
erforderlich machte.

Das Projekt wurde von Januar 2015 bis Juli 2019 umgesetzt. Angesichts der deutlich unter den Schatzkosten fir
die urspriinglich ausgewahlten ProjektstralRen gelegenen Angebotspreise (s.0.) konnte der Projektumfang ent-
sprechend der Priorisierung der Projektvorbereitungsstudie um weitere drei Stralen in Salavan erweitert werden.
Der Implementierungszeitraum verlangerte sich hierdurch gegentber der urspriinglichen Planung um ein Jahr.
Dies wird in Anbetracht der zusatzlich umgesetzten drei StralRenabschnitte mit einer Gesamtlange von 32,6 km
als angemessen erachtet.

Die Kosten fur die Verbesserung des Marktes in Ta Oy betrugen 112.000 EUR und werden als angemessen be-
trachtet. Da das Projektgebiet in Salavan wahrend des amerikanisch-viethamesischen Krieges stark bombardiert
wurde, war im Rahmen des Vorhabens auch die Untersuchung und ggf. RGumung von Kampfmittelaltlasten er-
forderlich. Die Kosten fiir den Implementierungsconsultant erhdhten sich aufgrund der o0.g. Erweiterung von Um-
fang und Laufzeit des Projekts. Dennoch war der Anteil der Consultingleistung an den Gesamtkosten im Rahmen
und ahnlich dem vergleichbarer Projekte des landlichen Wegebaus. Sowohl die Leistungen des Implementie-
rungsconsultants als auch die A+F-MaRRnahme wurden international ausgeschrieben, um effiziente Preise bei
hoher Qualitat zu erzielen.

Allokationseffizienz

Die technische Auslegung der ausgebauten Strafen in Salavan war hinsichtlich Verkehrsaufkommen und klimati-
scher Anforderungen angemessen (siehe Qualitdt der Implementierung) bei gleichzeitig effizienten spezifischen
Kosten (siehe Produktionseffizienz). Insofern ist eine effizientere Alternative zum Ausbau der landlichen Wege
nicht erkennbar. Alternativ zur Hinzunahme weiterer Straf3en hatte der Ausbaustandard bei bereits ausgebauten
StralRen mit den verfligbaren Mitteln weiter erhéht und Klimaschaden am bestehenden StralRennetz verringert
werden konnen. Allerdings ware dadurch auch die erreichte Zielgruppe, die von den guten Wirkungen des Pro-
jekts profitiert, vom Umfang her deutlich kleiner gewesen. Mit Blick auf die punktuellen Instandhaltungs- und
Klimaanpassungsmafnahmen an StralRen der Projektphasen RIP | und RIP Il ist zu konstatieren, dass durch
diese die Nachhaltigkeit der Nutzung und Wirkungen von Stralen der FZ-Vorhaben RIP | und Il - welche 2012 im
Rahmen einer EPE als gut bewertet wurden — zwar kosteneffizient prolongiert werden konnte, allerdings es retro-
spektiv aus gesamtwirtschaftlicher Sicht betrachtet noch effizienter gewesen ware, diese gleich klimaresilient(er)
Zu bauen.

Der Anstieg des durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens auf den ausgebauten Projektstrafien, die
Zeiteinsparung und die Verringerung von Transportkosten sowie die Nutzung des Marktes lagen Uber den Ziel-
werten (siehe Beitrag zur Erreichung der Ziele/Effektivitdt). Durch die ganzjahrige Nutzung und Nutzbarkeit sowie
den besseren Zustand der Stra3en sanken die Transaktionskosten bei der Vermarktung lokaler landwirtschaftli-
cher Produkte sowie fiir die Nutzung von Schulen und Gesundheitsdienstleistungen (siehe Beitrag zu iibergeord-
neten (intendierten) entwicklungspolitischen Verdnderungen). Damit wurde die wirtschaftliche und soziale Teil-
habe der Zielgruppe gestarkt.

In der Gesamtschau des Ausbaus der landlichen Wege in der Provinz Salavan und der punktuellen Instandhal-
tungs- und Klimaanpassungsmafnahmen in Nordlaos wird die Allokationseffizienz als gut erachtet.
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Durch die geringeren spezifischen Baukosten konnten mehr StralRen ausgebaut werden und entsprechend mehr
Menschen vom verbesserten Zugang profitieren (Produktionseffizienz). Die sehr gute Allokationseffizienz der
ausgebauten landlichen Wege wird durch die eingeschrankt erfolgreiche Allokationseffizienz der punktuellen In-
standhaltungs- und Klimaanpassungsmafnahmen beeintrachtigt. Insgesamt wird daher die Effizienz als gut er-
achtet.

Zusammenfassung der Benotung:

Effizienz: 2

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen
Ubergeordnete (intendierte) entwicklungspolitische Verdnderungen

Die Iandlichen Regionen von Laos, in denen 70 % der gut 7 Millionen Einwohner leben, sind durch schwierige
Lebensbedingungen gekennzeichnet. Ein Grofteil der Iandlichen Bevolkerung lebt von Subsistenzlandwirtschaft.
2012 trug die Landwirtschaft noch 27,6 % zum BIP bei. Seitdem ist der Anteil weiter gesunken auf 15,7 % (2018).
2020 kam es zu einem kurzzeitigen Anstieg auf 16,2 %, bedingt durch den Riickgang in den Bereichen Touris-
mus und Handel seit Beginn der COVID-Pandemie. Gleichzeitig steigt der Anteil der stadtischen Bevdlkerung
jahrlich um uber 3 %. Die Infrastruktur, vor allem das landliche Stralennetz und infolgedessen auch die Anbin-
dung an Markte, ist insgesamt unzureichend und erschwert wirtschaftliches Wachstum. Der Ausbau ist stark von
externer Unterstiitzung abhangig und kommt nur langsam voran. 28,6 % der landlichen Bevdlkerung galt 2020
als arm, im Vergleich zu 10 % in stadtischen Gebieten. Der Anteil der von Armut betroffenen Bevdlkerung insge-
samt liegt bei 18 % (Weltbank, 2020). Dieser Durchschnittswert ist in den letzten Jahren stark gesunken (von

46 % auf 18 % seit 1993). Steigende landwirtschaftliche Einkommen waren die wesentlichen Treiber der Armuts-
reduzierung. Diese sind vor allem auf die seit 2013 voranschreitende Verlagerung der landwirtschaftlichen Pro-
duktion vom Subsistenzreisanbau zunehmend auf die kommerzielle Produktion von vermarktbaren Produkten
zurtickzufhren. Ungeachtet dessen machen schlecht ausgebildete und schlecht angebundene, landwirtschaftli-
che Haushalte, die Gberwiegend ethnischen Minderheiten angehdéren, ungefahr 41 % der Armen in Laos aus.

Die sudlichen und nérdlichen Provinzen, zu denen auch die Projektgebiete gehdrten, machten beeindruckende
Fortschritte bei der Armutsbekdmpfung. Zwischen 2013 und 2019 sanken die Armutsquoten in allen stdlichen
Provinzen mit Ausnahme von Attapeu. Insgesamt sank die Armut im Stiden von 29,9 Prozent im Jahr 2013 auf
17,7 Prozent im Jahr 2019 und ist gegenwartig damit die am wenigsten arme Region. Die Armut ging auch in al-
len nérdlichen Provinzen mit Ausnahme von Xayaboury zuriick, wobei Bokeo in absoluten Zahlen den gré3ten
Ruckgang verzeichnete.

Beitrag zu libergeordneten (intendierten) entwicklungspolitischen Verdnderungen

Ziel auf Impact-Ebene war es, zur Verbesserung der soziodkonomischen Lebensbedingungen der landlichen Be-
volkerung in den Einzugsgebieten der finanzierten Infrastruktur beizutragen.

Die Erreichung des Ziels auf Impact-Ebene kann wie folgt zusammengefasst werden:

Indikator? Base- Zielwert gemaR Ist-Wert bei AK Ist-Wert bei
line? PP/EPE (Bauabschluss)? EPE
(1) Anteil armer Haushalte in 65,6 % 55 % 33,1% Nicht mit Baseline
den Einzugsgebieten der (-10 Prozentpunkte (-29,5 Prozent- vergleichbar
StralRen nach Bauab- punkte) (Anderung der Erfas-
schluss) Erfiillt sungsmethode)
45 %

(-20 Prozentpunkte
nach Ex-post Survey)

(2) Fahrzeuge pro Haushalt 0.54 EPE: +40 % 0.72 (+33 %) 0.81 (+50 %)
Erfullt
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(3) Zeitaufwand zum Erreichen Basis- -30% -69 % -60 %
des nachsten Marktes wert: Erfiillt
226 min
(4) Haushaltseinklnfte aus 2,1 Mio. +35% 4 Mio. LAK (+90 %) 2.8 Mio. LAK (+33 %)
marktorientierter Produktion LAK
(5) Besuch von Sekundarschu- 54.8 % +3 Prozentpunkte 58.1 % 65.1 %
len (+3,3 Prozent- (+10,3 Prozent-
(Altersgruppe 11-17 Jahre) punkte) punkte)
Erfullt
(6) Besuche bei Gesundheits- 4.003 > 7.000 6.469 (+62 %) 10.524 (+163 %)
stationen Erfiillt
(7) Anteil der Geburten in 30 % +30 Prozentpunkte 42 % 83 %
Gesundheitsstationen (+12 Prozentpunkte) (+53 Prozentpunkte)
Erfullt

") Die Indikatoren beziehen sich auf die neu ausgebauten StralRen in Salavan (siehe Kurzbeschreibung)
2)

3)

Die Baselinestudien wurden 2015 sowie 2017 fir die zusatzlich aufgenommenen StraRen vor dem jeweiligen Baubeginn durchgefiihrt.
Die Erfassung der Daten nach Bauabschluss erfolgte getrennt fiir die 2015 und fiir die zusatzlich 2017 zusatzlich gebauten StraRen. Uber
die Ergebnisse wurde gesammelt mit der AK im Jahr 2020 berichtet.

Die vom Vorhaben intendierte Verbesserung der 6konomischen Situation der Zielbevolkerung wurde anhand der
positiven Entwicklung des Anteils armer Haushalte gemessen. Das Ziel, dass der Anteil armer Haushalte um 20
Prozentpunkte sinkt, wurde bereits bei der Wirkungserhebung nach Fertigstellung der Stral’en mit einer Reduk-
tion von 29,5 Prozentpunkten (Indikator 1) deutlich tbertroffen. Im gleichen Zeitraum lag die Reduktion an zwei
Kontrollwegen, die nicht ausgebaut wurden, nur bei 10,6 Prozentpunkten. Die laotische Regierung hat 2018 die
einkommensbasierte Armutserhebung durch einen multi-dimensionalen Ansatz unter Beriicksichtigung von z.B.
Wohnsituation, Ernahrung, Bildung etc. ersetzt. Durch die Anderung des Ansatzes sind die gegenwartigen Ar-
mutsraten somit nicht mit denen bei PP angewendeten Indikator vergleichbar. Nach dieser neuen Methode liegt
die Armutsrate in den Stralleneinzugsbereichen des Vorhabens bei 64,1 %. Angesichts der Vergleichbarkeit wird
als Proxy auf die Werte bei AK zurtickgegriffen. Wie zuvor dargelegt wurde der Zielwert deutlich tbertroffen.

In den Dorfern im Einzugsbereich der Projektstrallen hat sich die Anzahl der Fahrzeuge pro Haushalt von 0,5 auf
0,81 (Indikator 2) erhoht hat. Dies ist ein Anzeichen dafiir, dass die Zielgruppe ein hohes Beddrfnis nach Mobilitat
hat und sich durch gestiegene Einkommen Fahrzeuge leisten kann. Autos und Transporter werden regelmafig
gemeinschaftlich genutzt oder entgeltlich ausgeliehen.

Die finanzierten StralRen hatten transformative Wirkungen auf die Markintegration der zuvor starker isolierten Be-
volkerung. Dies zeigt sich quantitativ und qualitativ in der Zunahme der marktorientierten Produktion von insbe-
sondere Cassava aber auch weiteren Agrarprodukten wie Kokusnuss und Machilus kurzii-Baumrinde* sowie
Handarbeiten wie z.B. Besen. Hierbei spielen Netzwerkeffekte eine gro3e Rolle, da alle ausgebauten Strallen
direkt an eine Nationalstraf3e angebunden sind, die den Uberregionalen und internationalen Handel mit dem na-
hen Vietnam ermdglicht. Feldfriichte werden seit der Ertlichtigung der Stralen auf diesen von den Bauern zu
Abholpunkten gebracht oder von Handlern direkt in den Siedlungen abgeholt. Daneben spielen auch die Méarkte
bei Verkauf sowie Versorgung der Haushalte eine wichtige Rolle. Diese sind bei EPE 60 % schneller erreichbar
(Indikator 3) und die Kosten sanken auf rund die Halfte (siehe Erreichung der (intendierten) Ziele/Effektivitat).
Auch die deutliche Zunahme an Verkaufern und Kaufern auf dem im Rahmen des Vorhabens verbesserten Dis-
triktmarkt im Vergleich zu vor Projektbeginn spiegelt die Bedeutung der Straf3en fir die Anbindung von Markten
wider (siehe Beitrag zur Erreichung der Zielel Effektivitat). Die Straflen in Nordlaos, an denen im Rahmen des
Vorhabens punktuelle Instandhaltungs- und Klimaanpassungsmalnahmen durchgefiihrt wurden, dienen ebenso
der lokalen Marktanbindung sowie dem international ausgerichteten Handel — im Schwerpunkt der Kautschukpro-
duktion flr den chinesischen Markt. Insgesamt hat der StraRenausbau durch Marktanbindung und fliegende
Handler zu einem besseren Waren- und Dienstleistungsangebot flr die Haushalte gefihrt.

4 Die Rinde des mit Trivialnamen ,Bong tree" bezeichneten Baums wird insbesondere flr den viethamesischen Markt angebaut
und dort zur Herstellung von Raucherstabchen verwendet. Der Schutz und nachhaltige Anbau wird durch IFAD geférdert.

https://www.ifad.org/ar/web/latest/-/story/bong-tree-farming-raises-income-of-former-rice-farmers-in-laos
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Mit der verbesserten StraRenanbindung konnte wie zuvor dargelegt ein struktureller Wandel von Subsistenzwirt-
schaft zu Marktproduktion angestoRen werden, welcher sich auch positiv auf die Entwicklung der Uberwiegend
aus der Landwirtschaft stammenden Einkommen der Zielgruppen auswirkte. Nach Bauabschluss hatten sich die
marktbasierten Haushaltseinkinfte fast verdoppelt (Indikator 4), wahrend sie in der Kontrollgruppe nur um ein
Drittel zugenommen hatten. Die bessere Einkommenssituation ermdglichte es der Bevolkerung u.a. den vorheri-
gen Reismangel durch Zukaufe auszugleichen und die Erndhrungssituation zu verbessern. Das 2022 erhobene
Absinken dieser Einklnfte ist auf Reisebeschrankungen im Zuge der COVID-19 Pandemie zurlckzufiihren und
entspricht auch den Beobachtungen auf Makroebene. Landesweit sank die reale Wachstumsrate von 4,7 %
(2019) auf -0,4 % (2020) und erholte sich nachfolgend auf 2.2 % (2022)°. Die im Rahmen der EPE befragten An-
wohner sowie Offizielle berichteten von einer raschen Erholung seit Wegfall der Beschréankungen und insbeson-
dere seit der Wiederaufnahme des Grenzverkehrs.

Auch die Bildungssituation der Zielgruppe konnte durch den Straflenausbau verbessert werden. Eine Vielzahl
von Dorfern hat seit Projektabschluss im Rahmen von Entwicklungsprojekten wie dem Poverty Reduction Fund®
sowie NGO Projekten bessere Primarschulen erhalten. Dies wurde durch den verbesserten Strallenzugang er-
leichtert. Schiiler und Lehrer, deren Anzahl sich deutlich erhéht hat, profitieren nun von der leichteren und ganz-
jahrigen Erreichbarkeit der Schulen. Sekundarschulen sind in der Regel weiter entfernt von den Dérfern und die
Schiler pendeln taglich oder wochentlich zu den Schulen. Damit ist der Besuch stark von der Erreichbarkeit der
Schulen abhangig — insbesondere in der Regenzeit. Der Besuch von Sekundarschulen ist entsprechend seit
Bauende um rd. 10 Prozentpunkte auf 65 % der in Frage kommenden Altersgruppe von 11 bis 17 Jahren gestie-
gen (Indikator 5). Bei der EPE wurde in Interviews deutlich, dass dieses immer noch niedrige Niveau sowie der
seltene Besuch von Universitaten darauf zurlickzufihren ist, dass flur die Anwohner Arbeitsperspektiven aul3er-
halb der Landwirtschaft noch fehlen oder nicht als erstrebenswert wahrgenommen werden. Die héhere Konnekti-
vitat und der dadurch angestoRene Strukturwandel legen perspektivisch jedoch die Grundlage fiir hohere Bil-
dungsdividenden.

Einen erheblichen Beitrag leistete die MaRnahme zur Verbesserung der Gesundheitsversorgung der Bevdlke-
rung im Einzugsgebiet der Projektstral’en. Es konnten durch den besseren Zugang neue Gesundheitsstationen
gebaut bzw. bestehende leichter und ganzjahrig erreicht werden. Dies wurde durch Interviews mit Zielgruppen,
Beamten und den NGOs World Vision und World Wildlife Fund bei der EPE deutlich. Dieses Angebot wird rege
angenommen und die Besuche in Gesundheitsstationen zum Zeitpunkt der EPE sind um 163 % gegentber der
Baseline angestiegen (Indikator 6). In besonderem Malfie hat sich die Mutter-Kind-Gesundheit verbessert. So
erfolgten vor der Mafinahme lediglich 30 % der Geburten mit arztlicher Begleitung und dementsprechend 70 %
mit erheblichen Risiken in den Doérfern. Dieser Anteil stieg bis zur EPE auf 83 % (Indikator 7) wohingegen er in
der Kontrollgruppe bei nur 59 % liegt. Wahrend der EPE wurde Gber eine Abnahme von Geburtskomplikationen
sowie Kinder- und Muttersterblichkeit berichtet. Zudem hat sich, wie bei Interviews mit Zielgruppen und Kranken-
personal deutlich wurde, durch die bessere Verkehrsanbindung auch die frihkindliche Versorgung deutlich ver-
bessert, da Mitter und Kinder vom Gesundheitspersonal nach der Geburt regelmaflig aufgesucht werden oder
dieses in Notfallen besser erreichen. Zu beobachten war ein Anstieg bzgl. der Verfugbarkeit von Latrinen in
Haushalten von 7,3 % auf 58,5 %.

Der verbesserte StraRenzugang ermdglichte bzw. erleichterte auRerdem den Auf- und Ausbau weiterer Infra-
struktur. So hat sich Anbindung der Haushalte an die Stromversorgung im Vergleich zur Baseline von 6,7 % auf
85,9 % erhoht. Durch Entwicklungsprojekte wurde aulRerdem die Versorgung mit sicherem Trinkwasser verbes-
sert. Nahezu die gesamte Projektregion ist vom Mobilfunknetz abgedeckt, welches von der Zielgruppe zum Tele-
fonieren, aber auch bereits fir mobiles Internet genutzt wird. Die Einwohnerzahl in den Gemeinden im Einzugs-
gebiet der StralRen ist seit dem Projektbeginn 2015 bis zur EPE 2022 um 18 % von 13.384 auf 15.844 Personen
gestiegen, was einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 2,3% p.a. entspricht und damit Gber dem landeswei-
ten Bevolkerungswachstum von 1,5% p.a.” liegt. Es ist plausibel, dass dieser Uberproportionale Anstieg durch
die mit dem StralRenausbau direkt und indirekt erméglichten, positiven Entwicklungsdynamiken mitbedingt wurde.
Das Projekt hat auch Uber die Zielgruppe hinaus strukturbildend gewirkt, da mit der A+F-MalRnahme die Systeme
und Kapazitaten des Tragers gestarkt wurden und durch die Nutzung der internen Fortbildung sowie der Struktu-
ren des Verkehrsministeriums auch ein Gberregionaler Wissenstransfer ermoglicht wird.

Obige Indikatoren beziehen sich auf die ausgebauten landlichen Wege in der Provinz Salavan, welche 80 % der
investiven MaBnahmen ausmachten. Die Wirkungen der Stral’en von RIP | und Il, an welchen die nachhaltig-
keitssichernden punktuellen Instandhaltungs- und Klimaanpassungsmafnahmen durchgefiihrt wurden, wurden in

5 IMF World Economic Outlook 2022
8 Finanziert durch die Weltbank und umgesetzt durch die laotische Regierung.

7 https://data.worldbank.org/indicator/SP.POP.GROW?locations=LA
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einer 2012 durchgefuhrten EPE als gut bewertet. Die anekdotische Evidenz des Ortsbesuchs in Luang Namtha
lasst auf eine fortwahrende intensive Nutzung und entsprechend daraus resultierenden positiven intendierten
Wirkungen fiur die Bevélkerung in den Einzugsgebieten schliel3en.

Die intendierten Zielwerte wurden zum Zeitpunkt der EPE (Uber-)erflllt. Sowohl bei den ausgebauten Wegen als
auch bei den punktuellen Instandhaltungs- und Klimaanpassungsmafnahmen ist perspektivisch mit einer deutli-
chen Beeintrachtigung der hohen entwicklungspolitischen Wirkungen zu rechnen analog der bereits teils wahr-
nehmbaren Trendumkehr bei den Indikatoren auf Outcome-Ebene (siehe Beitrag zur Erreichung der Ziele/Effekti-
vitdt, Kapazitéten der Beteiligten und Betroffenen sowie Dauerhaftigkeit der Wirkungen (iber die Zeit).

Beitrag zu iibergeordneten (nicht-intendierten) entwicklungspolitischen Verdnderungen

Bei der EPE wurden keine nicht-intendierten entwicklungspolitischen Veranderungen festgestellt. Insbesondere
wurden keine direkten negativen sozialen und dkologischen Wirkungen des Strallenausbaus (ex-ante als gerin-
ges Risiko identifiziert) festgestellt. Vielmehr birgt die Umstellung von Subsistenzlandwirtschaft auf die lukrativere
Marktproduktion das Potenzial, die traditionell praktizierte Brandrodung zur Eigenversorgung mit Reis zu reduzie-
ren. Es ist aber nicht auszuschlieRen, dass die Umstellung auf Cash Crops und die Ausweitung der kommerziel-
len Landwirtschaft durch geanderte Flachennutzung und ggf. Ausweitung der Flachen langfristig auch negative
Auswirkungen wie z.B. Anderungen im Wasserabflussgeschehen, der Schad- und Nahrstoffbelastung und der
Erosion hat.

Zusammenfassung der Benotung:

Das Vorhaben konnte durch den Ausbau landlicher Wege transformative Entwicklungswirkungen entfalten: Die
verbesserte Marktanbindung der Kleinbauern hat positive Einkommenseffekte erzielt und einen Strukturwandel
hin zu erhéhter Marktproduktion sowie zur Marktintegration der Haushalte angestof3en. Hierbei wurde durch die
Verbindung zur Nationalstrale und nach Vietnam regionale, tiberregionale und transnationale Netzwerkeffekte in
Wert gesetzt. Auf Grundlage des verbesserten StralRenzugangs hat sich — im Zusammenwirken mit anderen Ent-
wicklungsimpulsen — die Versorgung mit Bildungs- und Gesundheitsleistungen sowie Wasser, Strom und Mobil-
funk erhoht.

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen: 1

Nachhaltigkeit
Kapazitdten der Beteiligten und Betroffenen

Der Zustand der im Vorhaben neu ausgebauten Straflen ermdglicht bis heute eine gute Befahrbarkeit. Auf meh-
reren Abschnitten wurden jedoch punktuelle Schaden durch Stralennutzung sowie Grund- und Oberflachenwas-
ser festgestellt. Diese haben bereits zu den unter Effektivitdt genannten reduzierten Reisegeschwindigkeiten ge-
flihrt. Besonders ausgepragt waren Schaden und dadurch entstehende Verkehrseinschrankungen bei Stralken-
abschnitten mit schwierigen klimatischen und topographischen Bedingungen.

Die Auslegung der ausgebauten Projektstraen und punktuellen MalRnahmen (z. B. Bitumenoberflachen, Be-
tondrainagen, groRRere, verstarkte Durchlasse / Briicken), die widerstandsfahiger gegen die zunehmend an-
spruchsvolleren klimatischen Bedingungen ist, haben positiv zur intendierten ganzjahrigen Befahrbarkeit und
Resilienz gegen klimabedingte Abnutzung beigetragen. AuRerordentliche Starkregenereignisse und Uberflutun-
gen haben aber bereits zu teils erheblichen Schaden geflihrt, die auch nicht durch die klimaangepassten Designs
verhindert werden konnten.

Ein dauerhaft nachhaltiger StraRenbetrieb erfordert neben einem angemessenen Design eine routinemafige so-
wie periodische Instandhaltung, um eine zunehmende Verschlechterung zu vermeiden und die Nachhaltigkeit zu
gewabhrleisten. In Laos wird der Zustand der Straflen auf Distrikt- und Provinzebene liberwacht und an das
MPWT gemeldet, welches dann Uber die durchzufiihrenden Arbeiten entscheidet.

Dem MPWT steht zur Finanzierung der Instandhaltungsmafnahmen ein Straltenfond zur Verfligung. Dieser wird
vom MPWT selbst verwaltet und erhalt keine Zuweisungen aus dem laotischen Budget. Er speist sich zu etwa

95 % aus einer Kraftstoffabgabe, die in Hohe von 520 LAK pro verkauftem Liter erhoben wird und ihm in vollem
Umfang zuflieRt. Der fixe Abgabebetrag wurde lber die Jahre nicht angepasst und durch die Inflation entspre-
chen die verfliigbaren Mitteln bei weitem nicht dem steigenden Bedarf, der auch aus dem zunehmend schnelleren
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Ausbau der Infrastruktur mit externer Finanzierung resultiert. Neben der Inflation (rd. 40 % bei EPE) hat auch die
starke Abwertung der laotischen Wahrung LAK (Jahresverlust von 68 % gegenliber dem USD im Oktober 2022)
die strukturelle Unterfinanzierung der Instandhaltung weiter verscharft. Es zeichnet sich zudem bereits ab, dass
durch den Klimawandel verursachte Extremwetterereignisse zu groRen Schaden mit hohen Folgekosten flihren,
die das Budget weiter belasten. Die vorgelegten Budgets fiir periodische und Routineinstandhaltung in der Pro-
vinz Salavan zeigen, dass seit dem Abschluss des Vorhabens Notreparaturen nach Starkregenereignissen be-
reits Uberwiegen. Die Kapazitaten zur Kreditaufnahme fiir periodische Instandhaltungsmafnahmen und Notrepa-
raturen sind jedoch durch die hohe Staatsverschuldung von 107 % des BIP (2022)8 - rund die Halfte entfallt auf
chinesische Darlehen fiir den Infrastrukturausbau - begrenzt. Der Schuldendienst belastet den Staatshaushalt mit
durchschnittlich 1,3 Mrd. USD p.a.®. Vor diesem Hintergrund ist der Spielraum flir Ausgaben fiir &ffentliche Infra-
struktur sehr limitiert.

Ohne eine Anpassung der Finanzierung des Straflenfonds ist somit nicht davon auszugehen, dass hinreichend
Mittel fur Instandhaltung und Reparatur verfiigbar sein werden. Bei der Uberarbeitung des Finanzierungsmecha-
nismus waren neben der Erhéhung bzw. Anpassung der Kraftstoffabgabe auch der konsequente Einzug der be-
reits etablierten Kfz-Steuer und deren Zweckbindung fiir den Transportsektor zielfiihrend. Wann und ob eine
Uberarbeitung erfolgt, ist bisher nicht absehbar. Ggf. kénnte voriibergehend auch externe finanzielle Unterstiit-
zung hier ansetzen.

Einfache manuelle Routinewartung der landliche Wege (Grasschneiden, Raumen von Entwasserungen und
Durchlassen, Verfillung kleiner Kiesschlaglocher, Raumen kleiner Erdrutsche usw.) wird auf Dorfebene quartals-
weise von den Anwohnern erbracht. Sie sind in Village Maintenance Committees (VMCs) organisiert, die im Rah-
men des Vorhabens etabliert und durch das Ausbildungszentrum des Tragers (PTTI) geschult sowie mit Arbeits-
material erstausgestattet wurden. Die VMCs erhalten zudem regelméaRige Anleitung und Planungsunterstiitzung
durch die Distriktebene des MPWT. Das VMC-Konzept erweist sich in der Anwendung als praktikabel und
scheint die Ownership der Zielbevélkerung positiv beeinflusst zu haben. Die Motivation war bei EPE hoch und die
Arbeiten werden regelmafig ausgefihrt. Allerdings kann dieser Ansatz nur komplementar zu maschineller Routi-
newartung wirken, bei der regelmaRig nach den Regenzeiten ein ordnungsgemaler Zustand der Stralten wieder
hergestellt wird. Diese bleibt jedoch aufgrund unzureichender Budgets auf allen Verwaltungsebenen nahezu voll-
standig aus. Ungeachtet dieser schwierigen Rahmenbedingungen stellten sich bei EPE sowohl die technischen
Kapazitaten als auch die Motivation aller Beteiligten im Stralensektor als gut dar.

Der im Projektrahmen verbesserte und zum Zeitpunkt der EPE rege genutzte Distriktmarkt war in gutem Zustand.
Beitrag zur Unterstiitzung nachhaltiger Kapazitéaten

Die begleitende A+F-MalRnahme profitierte von der langjahrigen Zusammenarbeit zwischen MPWT, PTTI und
FZ. Die geférderten QualifizierungsmafRnahmen umfassten:

- Organisatorische Unterstiitzung des Trainingszentrums durch Weiterentwicklung des Curriculums und Ge-
schaftsmodells

- Starkung des Trainingszentrums durch Weiterbildung der Trainer sowie eine Bibliothek, ein Labor und weitere
Einrichtung.

- Starkung des Projekttragers auf Provinz- und Distriktebene durch Schulungen fir Projektmanagement, klima-
angepassten StralRenbau und -wartung sowie der Steuerung von VMCs

- Grindung, Ausbildung und Erstausstattung der VMCs

- Kurse zur Vermeidung von sozialen, nicht-intendierten Wirkungen (HIV/AIDS, Menschenhandel, Verkehrssi-
cherheit)

Obige MaRRnahmen scheinen langfristige und nachhaltige Wirkungen auf die Eigenverantwortung und die Kapazi-
taten von Zustandigen in den Behdrden sowie auf die Beglinstigten in Dérfern (VMC-Ausbildung) zu haben. Die-
sen Ansatz fortzufiihren bzw. weiterzuentwickeln, erscheint im lokalen Kontext héchst sinnvoll und zielfihrend.
Zur Lésung des zuvor dargelegten laotischen Finanzierungsdefizits hinsichtlich einer nachhaltigen Instandhaltung
beizutragen, Uberstieg den Rahmen der Mdglichkeiten des Vorhabens.

Dauerhaftigkeit von Wirkungen iiber die Zeit

Die Nachhaltigkeit der Projektergebnisse und -wirkungen war bis zum Zeitpunkt der EPE weitestgehend gege-
ben. Die durch ausbleibende mechanische Instandhaltung zunehmende Degradierung des Straflenzustands wird

8 IMF World Economic Outlook 2022
% Weltbank, Lao Economic Monitor
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die positiven Entwicklungsbeitrage deutlich beeintrachtigen, diese aber wahrscheinlich nicht vollstandig revidie-
ren. Es liegt nahe, dass die erfolgte Wirtschaftsintegration und Versorgung mit wirtschaftlichen sowie sozialen
(Grunddienst-)Leistungen zumindest im unmittelbaren Umfeld der Siedlungen bestehen bleiben wird. Dies betrifft
insbesondere das verbesserte Bildungsangebot und die Gesundheitsleistungen inklusive der Mutter-Kind-Ge-
sundheit. Dennoch werden die mit der Degradation einhergehenden wieder ansteigenden Fahrtkosten, langeren
Reisezeiten und teils eingeschrankte Befahrbarkeit wahrend der Regenzeit vermutlich die sozio6konomischen
Wirkungen - wie etwa den Besuch von Sekundarschulen, die Marktanbindung und die Wirtschaftlichkeit der
Marktproduktion - reduzieren. Diese Einschatzung gilt ebenso fiir die im Rahmen des Vorhabens finanzierten
punktuellen Instandhaltungs- und KlimaanpassungsmafRnahmen an Stralen der Projektphasen RIP | und RIP 1l

Zusammenfassung der Benotung:

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass zum Zeitpunkt der EPE die intendierten Wirkungen gegeben waren.
Perspektivisch ist allerdings mit einer deutlichen Beeintrachtigung der Wirkungen durch unzureichende Finanzie-
rung des StralRenunterhalts und zunehmenden Extremwetterereignissen zu rechnen. Eine substanzielle Verbes-
serung bedarf einer Anderung der fiskalischen und makrodkonomischen Lage sowie einer Uberarbeitung des
Finanzierungsmechanismus. Naturkatastrophen und Klimawandelfolgen belasten die Infrastruktur zusatzlich und
auch der klimaresiliente Ausbau kann nicht verhindern, dass erhebliche Notreparaturen erforderlich sein werden.
Allerdings zeigt die Projektkomponente in Nordlaos, dass mit Geberfinanzierung von Instandhaltung und Klima-
anpassung die entwicklungspolitischen Wirkungen prolongiert werden kénnen. Positiv hervorzuheben sind au-
ferdem das hohe Ownership auf institutioneller und Dorfebene (VMC) sowie die guten technischen Kapazitaten
im StrafRensektor, die auch auf die kontinuierliche Unterstitzung durch die deutsche EZ und andere Geber zu-
rickzufihren sind. Bei erforderlichen Notreparaturen durch Extremwettereignisse hat der Staat zudem gezeigt,
dass er im Rahmen seiner Mdglichkeiten einspringt. Mit dem StraRenfond steht ferner ein grundséatzlich geeigne-
tes Instrument zur Finanzierung von Straleninstandhaltung zur Verfiigung, welcher allerdings einer Uberarbei-
tung zur Erhéhung der Einnahmen bedarf. Diese Punkte erdffnen die Perspektive, dass bei einer Besserung der
strukturellen Probleme und gesamtwirtschaftlichen Lage sowie einer hdheren Kapitalausstattung die Stral3en zu-
kiinftig hinreichend unterhalten werden kénnen. Wann und in welchem Umfang hierbei splirbare positive Veran-
derungen eintreten werden, ist zum Zeitpunkt der EPE nicht absehbar. Insgesamt wird die Nachhaltigkeit gerade
noch als eingeschrankt erfolgreich eingestuft.

Nachhaltigkeit: 3

Gesamtbewertung:

Mit dem Ausbau der landlichen Transportinfrastruktur wurde ein hoch relevanter Engpass fir die soziobkonomi-
sche Entwicklung der Zielgruppe beseitigt und die Grundlage fur transformative Wirkungen auf die Einkommens-
und Ernahrungssituation sowie hinsichtlich Gesundheit, Bildung und Versorgung mit Strom und Wasser gelegt.
Das Vorhaben hatte eine hohe Armutsrelevanz und kam auch der wirtschaftlichen und sozialen Teilhabe von
Frauen und ethnischen Minderheiten als besonders benachteiligten Gruppen zugute.

Aufgrund des insgesamt starken Infrastrukturausbaus bei gleichzeitig riicklaufigem Wirtschaftswachstum und
problematischen Rahmenbedingungen ist die Finanzierung des Stralenunterhalts fortwahrend unzureichend.
Dies gefahrdet die Nachhaltigkeit der finanzierten Infrastruktur und flhrt perspektivisch zu einer deutlichen Beein-
trachtigung der Wirkungen. Die an sich guten technischen Kapazitédten und das spurbare Ownership werden hier-
durch in ihrer Wirkung begrenzt. Eine vollstédndige Revidierung der Wirkungen ist allerdings auch bei starker De-
gradation nicht absehbar aufgrund der strukturbildenden Effekte des Vorhabens auf die Kommerzialisierung der
Landwirtschaft sowie eine verbesserte wirtschaftliche und soziale Infrastruktur. Hinzu kommt in diesem ohnehin
schwierigen Kontext die zunehmend starke Belastung durch Klimaschaden. Angesichts des dargelegten Gesamt-
kontext ist der Stralenunterhalt bis auf Weiteres auf externe Unterstltzung angewiesen.

Trotz der intensiven Nutzung der StralRen und der daraus resultierenden positiven Wirkungen auf die sozio-0ko-
nomische Situation der Zielgruppe insbesondere auch im Zusammenspiel mit anderen Malnehmen wird auf-
grund der gerade noch eingeschrankt erfolgreichen Nachhaltigkeit, welche mit hohem Risiko fiir deutliche Einbu-
Ren auf Outcome- und Impactebene einhergeht, das Vorhaben insgesamt als eingeschrankt erfolgreich bewertet.
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Mit der verbesserten Straenanbindung (SDG 9: Industrie, Innovation, Infrastruktur) konnte durch Marktintegra-
tion der Zielgruppe ein Anstieg des Einkommens und die Reduzierung der Armutsrate erreicht werden. Dadurch
tragt das Projekt zur Erreichung von SDG 1 (Keine Armut) und durch die Verbesserung der Ernahrungssituation
zu SDG 2 (Kein Hunger) bei. Mittelbar wurde zu besserer Gesundheitsversorgung (SDG 3: Gesundheit und
Wohlergehen), bessere Bildung (SDG 4: Hochwertige Bildung weltweit) beigetragen sowie Grundlagen fur die
Strom- (SDG 7: Bezahlbare und saubere Energie) und Wasserversorgung (SDG 6: Ausreichend Wasser in bes-
ter Qualitat) gelegt. Die starkere Teilhabe von Frauen am motorisierten Verkehr und dem daraus resultierenden
Zugang zu offentlichen Dienstleistungen und gesellschaftlicher Teilhabe entspricht einem Beitrag zu SDG 5
(Gleichstellung von Frauen und Ménnern). In Konzeption und Umsetzung griff das Vorhaben auf bestehende
Systeme zurlick, verfolgte einen ganzheitlichen Ansatz nachhaltiger Entwicklung und trug zur Resilienz der Ziel-
gruppe bei.

Beitrage zur Agenda 2030

Projektspezifische Starken und Schwéachen sowie projektiibergreifende Schlussfolge-
rungen und Lessons Learned

Zu den Starken des Vorhabens zahlen insbesondere:

e Sehr hohe Relevanz durch Armutsorientierung und Freisetzen von Entwicklungspotenzialen

e Transformative Wirkungen durch Beseitigung eines entscheidenden Entwicklungshemmnisses
e Netzwerkeffekte mit regionalem/internationalem Handel

e  Forderung der wirtschaftlichen und sozialen Teilhabe von Frauen und ethnischen Minderheiten

e  Hohe Ownership und Kontinuitat des Engagements auf institutioneller Ebene

Zu den Schwachen des Vorhabens zahlen insbesondere:

e  Zur Lésung des laotischen Finanzierungsdefizits hinsichtlich einer nachhaltigen Instandhaltung beizutragen,
war auflerhalb der Moglichkeiten des Vorhabens

e Die Zunahme von Klimawandel und Naturkatastrophen machte unausweichlich einen hdheren StraRenaus-
baustandard erforderlich, verteuerte aber auch die Instandhaltungskosten

Schlussfolgerungen und Lessons Learned:

e Die insbesondere mit dem Klimawandel einhergehenden erhéhten Anforderungen an die StralRenauslegung
machen in zukinftigen Projektphasen héhere Standards im Hinblick auf StralRenversiegelung, Abflliisse so-
wie Sicherung von Hangen und Kurven alternativlos. Bei nicht klimaangepassten Ausbaustandard ware im
Nachgang mit erheblichem Reparatur-/Instandhaltungskosten zu rechnen. Die Mehrkosten fiir einen klima-
angepassten Ausbaustandard erfordern eine Erhéhung der finanziellen Mittel oder implizieren einen geringe-
ren Projektumfang (weniger Stral’enkilometer), welcher zu Lasten der erreichbaren Zielgruppengrof3e ginge.

e Angesichts von Budgetknappheit sowie sinkender Einnahmen aus der Kraftstoffabgabe bedarf es einer
Uberarbeitung des Finanzierungsmechanismus fiir den StraRenunterhalts wie etwa der Erhéhung der Kraft-
stoffabgabe oder dem konsequenten Einzug der Kfz-Steuer. Hierdurch wirden sich die Kosten fiir die Nutzer
erhohen. Die Frage sozialer Gerechtigkeit sowie die Freisetzung wirtschaftlicher Potenziale und die damit
einhergehende Erhéhung von Einkommen sowie der sozialen Nutzen des Straflenausbaus im landlichen
Raum sind hierbei miteinander abzuwagen.

e Bei einer Uberarbeitung des Finanzierungsmechanismus fiir den StraBenunterhalt ist auch die zunehmende
Elektrifizierung von Mobilitat mitzudenken, die dazu fiihrt, dass diese StralRennutzer nicht tGber die Kraftstoff-
abgabe an der Finanzierung beteiligt sind. Laos bietet mit seinem hohen Anteil von Wasserkraft grundsatz-
lich gute Voraussetzungen einer Elektrifizierung der Mobilitat und damit das Potenzial, Klima und Entwick-
lungsziele besser zu vereinbaren. Allerdings ist ein weiterer Ausbau aufwandig, kapitalintensiv und mit Um-
welt- und Sozialrisiken verbunden. Zudem erfordert dies zunachst auch eine Stabilisierung von Erzeugung
und Ubertragung, da bereits jetzt in den Zielregionen die Stromversorgung instabil ist.
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Mit einer (Uibergangsweisen) Finanzierung von laufenden Instandhaltungskosten durch internationale Geber

kénnte die Nachhaltigkeit des landlichen Wegenetzes gestarkt werden. Die Umsetzung sollte allerdings tber
die laotischen Systeme erfolgen und notwendige Reformen zur Verbesserung der Einnahmen fur Stralenun-
terhalt einfordern, um eine maximale Kontinuitat und Nachhaltigkeit zu beglinstigen.

Am Beispiel von Laos zeigt sich eindrlicklich das Erfordernis eines internationalen Ausgleichmechanismus
fur Klimaschaden, welcher stark betroffenen Landern wie Laos Mittel bereitstellt, ihre Infrastruktur klimaresili-
ent auszugestalten bzw. durch Klimawandel geschadigte Infrastruktur durch entsprechende Notfallreparatu-
ren wiederherzustellen.

Projekte zum Ausbau von landlichen Wegen sind konzeptionell fokussiert. Daher sind sie im Vergleich zu
Programmen mit weiter gefasstem Ausbau der landlichen Infrastruktur sowie umfassender Beratung der
Zielgruppen gut umsetzbar.

Hochwasser- und weitere Wasserschaden stellen ein wesentliches Risiko fir die Nachhaltigkeit von Stra-
Reninfrastruktur in Laos dar. Dies gilt analog auch in anderen Regionen mit starken Regenfallen. Ferner
tragt der Ausbau von Strafden zu einer teilweise intendierten Landnutzungsanderung (Zunahme von Acker-
land, starkere Bewirtschaftung von Naturressourcen und Ausbau von Siedlungsgebieten) bei, die sich auch
auf das Abflussgeschehen auswirken. Nach vorne blickend ist es sinnvoll bei hydrologischen Untersuchun-
gen in der Planungsphase von Straftenprojekten auch Klima- und Landnutzungsanderungsszenarien zur
Risikoermittlung zu berticksichtigen.

Ansatze zur Wassereinzugsgebietsbewirtschaftung kdnnen potenziell die negativen Auswirkungen von
Klima- und Landnutzungsénderungen verringern und damit die Extremwetterresilienz erhéhen. Wenn durch
Infrastrukturprojekte selbst Landnutzungsanderungen zu erwarten sind, so sollten diese projektbegleitend
mit Hinblick auf eine Stabilisierung des Erosions- und Abflussgeschehens sowie auf die nachhaltige Nutzung
von Naturressourcen proaktiv gemanagt werden.

Das projektinterne Monitoring war beispielhaft und die erhobenen Daten stellten eine wichtige Grundlage fir

die EPE dar. Dies verdeutlicht die Wichtigkeit von projektbegleitendem Monitoring/Datenerhebung fiir das
Lernen und die Weiterentwicklung des Konzepts.
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Evaluierungsansatz und Methoden

Methodik der Ex-post-Evaluierung

Die Ex-post-Evaluierung folgt der Methodik eines Rapid Appraisal, d.h. einer datengestitzten, qualitativen Kontri-
butionsanalyse und stellt ein Expertenurteil dar. Dabei werden dem Vorhaben Wirkungen durch Plausibilitatstiber-
legungen zugeschrieben, die auf der sorgfaltigen Analyse von Dokumenten, Daten, Fakten und Eindriicken beru-
hen. Dies umschliet — wenn moglich — auch die Nutzung digitaler Datenquellen und den Einsatz moderner Tech-
niken (z.B. Satellitendaten, Online-Befragungen, Geocodierung). Ursachen fur etwaige widerspruchliche Informa-
tionen wird nachgegangen, es wird versucht, diese auszurdumen und die Bewertung auf solche Aussagen zu
stitzen, die — wenn mdglich — durch mehrere Informationsquellen bestatigt werden (Triangulation).

Dokumente:

Projektberichterstattung des Projekttragers, Wirkungsmonitoring des Projektes, Wartungsbudgets, Strategie- und
Projektdokumente anderer Geber (insb. ADB und Weltbank), 6konomische Analysen sekundare Fachliteratur,
Kontext-, Landes-, und Sektoranalysen, vergleichbare Evaluierungen, Medienberichte.

Datenquellen und Analysetools:

Finanzberichte des Projekttragers zu Budgets fiir Wartungs- und NotmafRnahmen, Datenbanken, Datensamm-
lung vor Ort, Monitoringdaten des Projekttragers, GPS- und Geschwindigkeitsdaten, Satellitenbilder und Geoda-
ten.

Interviewpartner:
Projekttrager, Zielgruppe, andere Entwicklungsorganisationen, lokale und regionale Verwaltungen

Der Analyse der Wirkungen liegen angenommene Wirkungszusammenhange zugrunde, dokumentiert in der be-
reits bei PP entwickelten und ggf. bei Ex-post-Evaluierung aktualisierten Wirkungsmatrix. Im Evaluierungsbericht
werden Argumente dargelegt, warum welche Einflussfaktoren fiir die festgestellten Wirkungen identifiziert wurden
und warum das untersuchte Projekt vermutlich welchen Beitrag hatte (Kontributionsanalyse). Der Kontext der Ent-
wicklungsmafRnahme wird hinsichtlich seines Einflusses auf die Ergebnisse berticksichtigt. Die Schlussfolgerungen
werden ins Verhaltnis zur Verfugbarkeit und Qualitat der Datengrundlage gesetzt. Eine Evaluierungskonzeption ist
der Referenzrahmen fir die Evaluierung.

Die Methode bietet fiir Projektevaluierungen ein — im Durchschnitt - ausgewogenes Kosten-Nutzen-Verhaltnis, bei
dem sich Erkenntnisgewinn und Evaluierungsaufwand die Waage halten, und Uber alle Projektevaluierungen hin-
weg eine systematische Bewertung der Wirksamkeit der Vorhaben der FZ erlaubt. Die einzelne Ex-post-Evaluie-
rung kann daher nicht den Erfordernissen einer wissenschaftlichen Begutachtung im Sinne einer eindeutigen Kau-
salanalyse Rechnung tragen.

Folgende Aspekte limitierten die Evaluierung:
Keine.
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Zur Beurteilung des Vorhabens nach den OECD DAC-Kriterien wird mit Ausnahme des Nachhaltigkeitskriteriums
eine sechsstufige Skala verwandt. Die Skalenwerte sind wie folgt belegt:

Methodik der Erfolgsbewertung

sehr erfolgreich: deutlich Gber den Erwartungen liegendes Ergebnis
erfolgreich: voll den Erwartungen entsprechendes Ergebnis, ohne wesentliche Mangel
eingeschrankt erfolgreich: liegt unter den Erwartungen, aber es dominieren die positiven Ergebnisse

eher nicht erfolgreich: liegt deutlich unter den Erwartungen und es dominieren trotz erkennbarer po-
sitiver Ergebnisse die negativen Ergebnisse

Uberwiegend nicht erfolgreich: trotz einiger positiver Teilergebnisse dominieren die negativen Ergeb-
nisse deutlich

ganzlich erfolglos: das Vorhaben ist nutzlos bzw. die Situation ist eher verschlechtert

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begriindenden Gewich-
tung der sechs Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung kennzeichnen ein ,erfolgreiches®,
die Stufen 4-6 ein ,nicht erfolgreiches” Vorhaben. Dabei ist zu berticksichtigen, dass ein Vorhaben i. d. R. nur
dann als entwicklungspolitisch ,erfolgreich” eingestuft werden kann, wenn die Projektzielerreichung (,Effektivitat”)
und die Wirkungen auf Oberzielebene (,Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen*) als auch die Nach-
haltigkeit mindestens als ,eingeschrankt erfolgreich® (Stufe 3) bewertet werden.
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FZE

Evaluierungsabteilung der KfW Entwicklungsbank
FZ-Evaluierung@kfw.de
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digkeit des bereitgestellten Kartenmaterials. Jegliche Haftung fiir Schaden, die direkt oder indirekt aus der Benut-
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Anlage Zielsystem und Indikatoren
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ten auf Projektstralien

Umformulierung: Durchschnittlich

NEU: Durchschnittliche Transportkosten auf Pro-
jektstralRen

schluss, 2015 als
Baseline

Bei Projektpriifung: Nachhaltige und ganzjahrige Nutzung der ausgebauten Angemessen
landlichen Strallen und der anderen InfrastrukturmaRnahmen durch die Ziel-
gruppe
Bei EPE (falls Ziel modifiziert)
Indikator 1 (PP): Ganz- | Angemessen Ganzjahrig Nicht erfillt Erfillt Erfullt
jahrige Befahrbarkeit
Indikator 2 (PP): Reduk- | Grundsatzlich angemessen, aber Anpassung des Indika- | Reduktion um 30 % | Basiswert -61% -54 %
tion von Fahrtzeiten auf | tors zu relativer Verdnderung der Fahrzeiten und zusétzli- | nach Projektab- (12,7 km/h) (32,8 km/h) (27.8 km/h)
Projektstraen che Angabe von Durchschnittsgeschwindigkeiten sinn- schluss

voll.

NEU: Relative Veranderung der Fahrtzeiten auf

Projektstralen.
Indikator 3 (NEU): Fahr- Reduktion um 15 % | 1,24 USD/km -40 % - 35 %
zeugbetriebskosten nach Projektab- (0,74 USD/km) SEOrfS(iI:J SD/km)

schluss u

Indikator 4 (PP): Reduk- | Angemessen Reduktion um 20 % | 3,080 LAK/km 2,017 LAK/km 1,549 LAK/Km
tion von Transportkos- nach Projektab- (-35 %) (-50 %)
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193 motorisierte

Indikator 5 (PP): Anstieg | Angemessen Anstieg um 20% 72 motorisierte 140 motorisierte Fah T
des durchschnittlichen nach Projektab- Fahrzeuge/Tag Fahrzeuge/Tag (+a1 Grgeoz?e ag
taglichen Verkehrsvolu- | Umformulierung: Verkehrsstarke schluss (+94%)
mens auf Projektstralen s ; .
) NEU: Durchschnittliche Verkehrsstarke auf Projekt-
stralen
Indikator 5(PP)-Anstieg | Unangemessen als Wirkungsindikator Anstieg des Bud- 25 Billionen LAK Wert nicht ermittel-
des-Instandhaltungsbud- gets um 10 % in- bar
gets-derProvinz Die Instandhaltungsfinanzierung wird in der EPE im Rah- | nerhalb
men des DAC-Kriteriums ,Nachhaltigkeit“ behandelt. von 4 Jahren
Indikator 6 (PP): Anstieg | Angemessen Anstieg um 10 Pro- | 22 % 25% 32 %
des Anteils weiblicher zentpunkte nach
StralRennutzer Die Einheit wurde von Prozent (PP) auf Prozentpunkte Projektabschluss
(EPE) geandert.
trdikator 7HPP)-—Erho- Teilnahme am Unterricht ist eher eine mittelbare Wirkung
hung-der Teilnahme-am | der StraBennutzung, welche zudem von anderen Fakto-
Sehulunterricht (Alters- | fen abhangt.
Im Projektverlauf wurde der Indikator zur Teilnahme am
\F/,EE?CHOBEN ZU IM- Besuch von Sekundarschulen geandert, die aufgrund der
weiteren Distanzen starker von der Verkehrsanbindung
abhangt.
NEU: Erhéhung der Teilnahme am Schulunterricht
in Sekundarschulen (Altersgruppe 11-17 Jahre)
Indikator 8(RPP):-Anstieg | Nicht angemessen als Outcome-Indikator, da dies nicht Anstieg um 12 % Basiswert: 14 % 15 %
derHaushalte mit Elekt- | im Zusammenhang mit dem Vorhaben steht. nach Projektab-
rizitat schluss
Indikator- 9-(PP):Trai- Unangemessen. 90 Teilnehmer aus | 794 Teilnehmer 9 Kurse mit 1,251
ningskursezu-lastand- Indikator erfasst Output des Projekts und nicht Outcome 7 Provinzen neh- Teilnehmern
haltung-und Klimawan- men an Trainings (+57 %)
del-durch PTTC Zu Nachhaltigkeit: teil
\urchaefill Die durch PTTC durchgefiihrten Trainingskurse zu In-

standhaltung und Klimawandel werden genutzt.
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Bei Projektpriifung: Beitrag zur Verbesserung der soziotkonomischen Lebens-
bedingungen der landlichen Bevdlkerung in den Projektregionen.

Angemessen.

Projektregionen werden hier definiert als die Einzugsbereiche der finanzierten Infra-

struktur in Salavan.

Bei EPE (falls Ziel modifiziert): w.o.

Indikator 1 (PP): Anteil Angemessen. Reduktion um 65,6 % 29,5 % Nicht mit Baseline
armer Haushalte in den Einheit korrigiert zu Prozentpunkten. 10 PP nach Bauab- vergleichbar
Projektregionen Projektregionen durch StralReneinzugsbereiche ersetzt schluss und 20 PP Anderung der Er-
bei Ex-Post Survey fassungsmethode
NEU: Anteil armer Haushalte in den Einzugsgebie- (i.d.R. 1-2 Jahre
ten der StraRen nach Bauabschluss)
. . 0,
Indikator 2 (NEU) Fahr- EPE: + 40 % 0.54 ?473?3 %) ?48510 %)
zeuge pro Haushalt
Indikator 3 (NEU): Haus- | Angemessen. EPE: Erhéhung um | 2,1 Mio. LAK 4 Mio. LAK 2.8 Mio. LAK
haltseinkiinfte aus 35% (+90 %) (+33 %)
marktorientierter Pro- Zusatzlich deskriptiv zu beantworten:
duktion ¢  Wie setzen sich Einkommen zusammen?
e Welche Diversifizierung fand statt?
e Hat die Marktproduktion zulasten der Subsis-
tenzwirtschaft zugenommen?
Indikator 4 (PP): Die Angemessen. Reduktion um 30 % | Baseline -69 % -60 %

Transportkosten-und der

Zeitaufwand der Bevdl-
kerung zum nachsten
Markt sind in den ausge-
wahlten Regionen sighi-
fikant gesunken.

Begriff der Signifikanz nicht korrekt verwendet und in der
Verwendung hier unspezifisch.

Fir Transportkosten wurde keine Baseline erfasst. Des-
halb gestrichen

NEU: Zeitaufwand zum Erreichen des nachsten Marktes

Anlagen | 4




KFW

VERSCHOBEN: Indika- | Grundsatzlich angemessen. Erhéhungum 3 PP | 54.8 % 58.1 % 65.1 %
tor 5 (PP): Erhéhung der Die Verkehrsanbindung ist ein wesentlicher Faktor fir nach Projektab- (+ 3,3 Prozent- (+ 10,3 Prozent-
Teilnahme am Schulun- | den Besuch von Sekundarschulen. Allerdings gibt es aus | schluss punkte) punkte)
terricht in Sekundar- weitere Einflussfaktoren wie z.B. Kapazitat der Schulen. Bestlickung nach
Baseline-Erhebung
?ih;ﬂ?en (:Itersgruppe Umformulierung erforderlich, da es nicht um die Teil-
-17 Jahre) nahme am Unterricht, sondern die Schulbesuchsquote in

der in Frage kommenden Altersgruppe ging.

NEU: Erhéhung des Besuchs von Sekundarschulen (Al-

tersgruppe 11-17 Jahre)
NEU: Besuche bei Ge- | Angemessen >7.000 4.003 6.469 10.524
sundheitszentren (+62 %) (+163 %)
NEU: Anteil von Gebur- | Angemessen Zunahme um 30 | 30 % 42 % O 4 Prozent.
ten in Gesundheitszen- Prozentpunkte (+12ktProzent- punkte)

punkte) .

tren Erfiillt
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Das ex-ante als Risiko benannte Ausbleiben der substanziellen Eigenbeitrage der laotischen Regierung aufgrund
eines Mangels an Haushaltsmitteln ist nicht eingetreten. Allerdings kam es zu Verzégerungen bei der Mittelbereitstel-
lung, die jedoch durch die Bauunternehmer vorfinanziert wurden und dadurch weder zu Projektverzégerungen noch
zu Einschrankungen der Projektoutputs fuhrten.

Anlage Risikoanalyse

Das ex-ante identifizierte Risiko von Verzégerungen bei Vergabe und Abwicklung der Bauvertrage ist bei einem Bau-
los eingetreten. Bei der durch die klimatischen und topologischen Gegebenheiten anspruchsvollsten Stral’e musste
der erste Bauvertrag gekiindigt und die Mallnahmen neu ausgeschrieben werden.

Das ex-ante identifizierte Risiko einer unzureichenden Mittelbereitstellung fiir die Instandhaltung der Projektstrafien
ist eingetreten. Insbesondere wird der stetigen Abnutzung der I&andlichen Strallen aufgrund des Mangels an Finanz-
mitteln nicht durch eine ausreichende Routineinstandhaltung (z.B. Fillen von Schlagléchern mit geeignetem Material
und maschineller Verdichtung oder regelmafiges Planieren von Schotterstralen) entgegengewirkt.

Bei der EPE wurden keine negativen sozialen und 6kologischen Wirkungen des Strallenausbaus (ex-ante als gerin-
ges Risiko identifiziert) festgestellt. Vielmehr birgt die die Umstellung von Subsistenzlandwirtschaft auf die lukrativere
Marktproduktion das Potential, die traditionell praktizierte Brandrodung zur Eigenversorgung mit Reis zu reduzieren.
Es ist aber nicht auszuschlief3en, dass die Umstellung auf Cash Crops und die Ausweitung der kommerziellen Land-
wirtschaft durch geanderte Flachennutzung und ggf. Ausweitung der Flachen langfristig auch negative Auswirkungen
wie z.B. Anderungen im Wasserabflussgeschehen, der Schad- und Néhrstoffbelastung und der Erosion hat.

Mangels Finanzmittel kann auch die angemessene routinemafige und periodische Instandhaltung der Straf3en nicht
gewabhrleistet werden (auch Ex-Ante als Risiko identifiziert). Die unentgeltliche Einbindung der lokalen Bevélkerung in
die Instandhaltung kann diesem Risiko nur eingeschrankt entgegenwirken, da es erganzender maschineller War-
tungsarbeiten bedarf.

Die ex-ante identifizierten, geringen Kostenrisiken sind nicht eingetreten. Vielmehr konnten aufgrund einer Abwertung
der laotischen Wahrung und Minderkosten bei den Baulosen mehr Outputs als geplant bereitgestellt werden.

Alle Risiken sollen wie oben beschrieben in folgende Tabelle iibernommen werden:

Risiko Relevantes OECD-DAC Krite-
rium
(Rechtzeitige) Bereitstellung des Eigenbeitrags Effektivitat
Verzoégerungen bei Vergabe und Abwicklung Effektivitat
Kostenrisiko Effizienz/ Effektivitat
Negative (nicht-intendierte) 6kologische und soziale Wirkungen Ubergeordnete entwick-

lungspolitische Wirkungen

Unzureichende Mittelbereitstellung fiir die Instandhaltung der StraBen Nachhaltigkeit

Sicherstellung einer angemessenen routinemaBigen und periodischen In- Nachhaltigkeit
standhaltung der StraRen
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Project Province District Project Road No. Road Section gty Vel o,f Remarks
(Km) Competion
. . Samouay 3.6910 Samouay - Ban Asok 42.20 2019 Improvement
RIP VI Ta-Oy 5.7226 15B —Ban Toumlikhao 16.80 2017 Improvement
Ta-Oy 5.7264 15B Ban Kang —Ban Cholaviengincl. Spot Impr. 22.20 2017 Improvement
KM Ta-Oy 5.7266 15B Ban Lavang —Ban Lahab 7.64 2017 Improvement
(2015-2019) 91.74 Ta-Oy 5.7202 Ban Kang - Sunn - Thammong 2.90 2017 Improvement
Ta-Oy 5.7282 15B Ban Chonamngeun to Cho Kao 5.70 2019 Improvement
29.70 Ta-Oy 5.7204 15B Kok Bok to Soytam 24.00 2019 Improvement
Houayxai/Paktha/Pha Lot 04 RIPRoad 1.1, 1.2, 1.3& 1.8 7130 | 2016/17 |Maintenance/CCA
Bokeo Oudom
Mueng Lot 05 RIPRoad 2.1,2.2& 2.6 82.00 2016 Maintenance/CCA
Luang Namtha Nalae Lot 06 RIP Road 6.1, Soy 3, 6.2a and 6.2 110.80 2016 Maintenance/CCA
Oud i Pakbeng Lot 07 RIP Road 8.1 17.60 2016 Maintenance/CCA
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Anlage Empfehlungen fiir den Betrieb

Mit dem Projekttrager wurden im Rahmen der 6rtlichen Abschlusskontrolle einige Empfehlungen fiir den Betrieb
rehabilierter Projektstralen diskutiert. Hierbei stellt der Bericht zur AK folgende Aspekte heraus:

Es wurde wiederholt die Bedeutung einer vorausschauenden Wartung und adaquaten Finanzierung fur die
Instandhaltung der fertig gestellten StralRen herausgestellt. Dies gilt insbesondere auch flr die Einhaltung der
Achslastkontrollen, um Schaden durch tberladene Schwerlaster — und damit erhebliche Folgekosten — zu ver-
meiden. Da die Mittelbereitstellung periodischer und mechanischer Routine-Instandhaltung immer noch nicht
vollumfanglich gewahrleistet ist, wurde flr die geplante Folgephase RDP Il eine zweckgebundene Finanzie-
rung von Instandhaltung der RIP- und RDP-Stralen diskutiert. Demnach wiirden zwar Mittel aus dem laoti-
schen Haushalt bereitgestellt und von MPWT umgesetzt werden, zugleich wiirde aber der jeweilige Entwick-
lungspartner bezlglich Umfang und Anwendung eingebunden werden. Dabei sollen die Projekttrager auf
Provinz- und Distriktebene weiter in systematischer Planung, Vergabe, Uberwachung, Auszahlung und Doku-
mentation gestarkt werden. Ein &hnliches Modell wird im Nachbarland Kambodscha seit langerem erfolgreich
umgesetzt. Ziel ist hier zunachst die Instandhaltung der bisherigen RIP — StralRen tber die Laufzeit der Imple-
mentierung der FZ-Vorhaben zu gewahrleisten und dem Partner damit den Nutzen einer aktiven Instandhal-
tung zu veranschaulichen. Uber den Implementierungszeitraum hinaus muss der Partner dann die Finanzie-
rung selbststandig fortflihren.

Umsetzung: Die Finanzierung ist aufgrund der fiskalischen Lage weiter problematisch und nicht gesi-
chert.

Die Leistungsfahigkeit der Village Maintenance Committees (VMCs) hangt in erheblichem Umfang von den
Kapazitaten der OPWTs ab. OPWT Mitarbeiter sind insofern in die Lage zu versetzen, ihre Aufgaben zufrie-
denstellend erflillen zu kénnen. Dies beinhaltet beispielsweise auch, dass geniigend Mittel fiir Benzin und Rei-
sekosten bereitgestellt werden.

Umsetzung: Die Kapazititen und Motivation der Mitarbeiter ist gut, aber die Finanzmittel sind nicht
ausreichend.

Der zustandige Trager wollte wahrend der Durchfiihrung des Projektes eine eigenstandige Abteilung fiir Lo-
kalstralRen einfiihren, deren Aufgaben und Verantwortlichkeiten aber noch nicht vollstandig geklart waren.
Eine solche Abteilung ist nétig, um die Provinzen bei Betrieb, Verwaltung, Planung und technischen Fragen zu
unterstitzen. Die zielfuUhrende Férderung dieser neuen Abteilung sollte auch in kommenden Projektphasen
berticksichtigt werden.

Umsetzung: Die Einrichtung dieser Abteilung ist noch nicht umgesetzt, aber weiter geplant.
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Anlage Organisation und Finanzierung von StraReninstandhaltung in Laos

In Laos wird der Zustand der StralRen auf Distrikt- und Provinzebene tberwacht und an das MPWT gemeldet, wel-
ches dann Uber die durchzuflihrenden Arbeiten entscheidet.

Dem MPWT steht zur Finanzierung der Instandhaltungsmafnahmen ein Straftenfond zur Verfligung. Dieser wird vom
MPWT selbst verwaltet und erhalt keine Zuweisungen aus dem laotischen Budget. Er speist sich zu etwa 95 % aus
einer Kraftstoffabgabe, die in Héhe von 520 LAK pro verkauftem Liter erhoben wird und ihm in vollem Umfang zu-
flieRt. Problematisch ist hierbei, dass es sich um einen fixen Abgabebetrag handelt, der nicht inflationsindexiert ist
und in den letzten Jahren auch nicht an den erforderlichen (gestiegenen) Finanzierungsbedarf angepasst wurde. Die
Einnahmen aus der Kraftstoffabgabe sind zudem von 2017 bis 2021 um 14 % gesunken. Ursachlich hierfir war der
Trend eines ricklaufigen Kraftstoffverbrauchs (-3 % pro Jahr). Dieser Ruckgang war bereits vor der COVID 19-Pan-
demie zu beobachten und hat sich wahrend der Pandemie (2021) noch verstarkt. Der Riickgang der Gesamteinnah-
men fiel mit 12,8 % jedoch etwas geringer aus, da die Einnahmen des Stralenfonds aus anderen Quellen wie Maut-
gebihren und der Versteigerung von Kfz-Kennzeichen gestiegen sind. Die steigende Effizienz bei Fahrzeugen bzgl.
des Kraftstoffverbrauchs sowie die zunehmende Nutzung von Elektrofahrzeugen legen perspektivisch eine weitere
Verringerung der Einnahmen nahe, insofern der (fixe) Abgabebetrag nicht angepasst wird.

Neben dem Stralenfond werden kleinere Summen gelegentlich aus den Provinz- oder Distriktbudgets fiir Stralenre-
paraturen bereitgestellt. Lediglich fiir Notreparaturen (z.B. von Hochwasserschaden) erfolgen Budgetzuweisungen
aus dem Staatshaushalt. Nach Angaben der zustandigen Behdérden sind jedoch hdhere finanzielle Mittel fir diese
Zwecke erforderlich, welche auch schneller bereitgestellt werden missten.

Die vorgelegten Budgets fir periodische und Routineinstandhaltung in der Provinz Salavan zeigen, dass seit dem
Abschluss des Vorhabens Notreparaturen nach Starkregenereignissen tiberwiegen. Die Zahlungen an die Auftrag-
nehmer fiir die erbrachten Leistungen sind im Riickstand. Dies verdeutlicht auf Provinzebene die mit dem Auftreten
von Naturkatastrophen steigenden Schaden und die Herausforderung bei struktureller Unterfinanzierung von Instand-
haltungs- und Reparaturarbeiten das zunehmende Stralenvermdgens angemessen instand zu halten.

In der Gesamtschau bedarf es einer Uberarbeitung des Finanzierungsmechanismus. Hierbei waren neben der Erho-
hung bzw. Anpassung der Kraftstoffabgabe auch der konsequente Einzug der bereits etablierten Kfz-Steuer und de-
ren Zweckbindung fir den Transportsektor zielfihrend. Ubergangsweise waren auch geberfinanzierte Beitrage fiir
den Strallenfond bzw. Stralleninstandhaltung in Betracht zu ziehen.

Etwa 90 % der Ausgaben des Strallenfonds werden fir die Straleninstandhaltung aufgewendet, davon 23 % (Durch-
schnitt 2017-2021) flr lokale Stralen, die sich aus Provinz-, Bezirks- und LandstralRen zusammensetzen. Sinkende
Einnahmen und Ausgaben stehen dem quantitativen und qualitativen Ausbau des StralRennetzes gegeniiber, was zu
einer erheblichen strukturellen Unterfinanzierung der Instandhaltung fuhrt. Dies wird durch die Inflation und die Ab-
wertung der laotischen Wahrung LAK, die sich seit Mitte 2020 exponentiell entwickelt hat, noch verscharft. Die Kapa-
zitaten zur Kreditaufnahme fiir periodische InstandhaltungsmaRnahmen, die alle 5 bis 7 Jahre erforderlich waren, ist
durch die hohe Staatsverschuldung von 107 % des BIP (2022)" - rund die Halfte entfallt auf chinesische Darlehen fiir
den Infrastrukturausbau - begrenzt. Der Schuldendienst belastet den Staatshaushalt mit durchschnittlich

1,3 Mrd. USD p.a.2. Zusammen mit der stark abwertenden Wahrung (Jahresverlust von 68 % gegeniiber dem USD
im Oktober 2022) und der hohen Inflation von rd. 40 % bei EPE ist der Spielraum flir Ausgaben fir 6ffentliche Infra-
struktur sehr begrenzt.

Einfache manuelle Routinewartung der landliche Wege (Grasschneiden, Rdumen von Entwasserungen und Durch-
lassen, Verflllung kleiner Kiesschlaglocher, Raumen kleiner Erdrutsche usw.) wird auf Dorfebene quartalsweise von
den Anwohnern erbracht. Sie sind in Village Maintenance Committees (VMCs) organisiert, die im Rahmen des Vor-
habens etabliert und durch das Ausbildungszentrum des Tragers (PTTI) geschult sowie mit Arbeitsmaterial erstaus-
gestattet wurden. Die VMCs erhalten zudem regelmaRige Anleitung und Planungsunterstiitzung durch die Distrikt-
ebene des MPWT. Das VMC-Konzept erweist sich in der Anwendung als praktikabel und scheint die Ownership der
Zielbevolkerung positiv beeinflusst zu haben. Die Motivation war bei EPE hoch und die Arbeiten werden regelmaRig
ausgefuhrt. Allerdings kann dieser Ansatz nur komplementar zu maschineller Routinewartung wirken, bei der regel-
mafig nach den Regenzeiten ein ordnungsgemaler Zustand der Stralen wieder hergestellt wird. Diese bleibt jedoch
aufgrund unzureichender Budgets auf allen Verwaltungsebenen nahezu vollstandig aus. Ungeachtet dieser schwieri-
gen Rahmenbedingungen stellten sich bei EPE sowohl die technischen Kapazitaten als auch die Motivation aller Be-
teiligten im StralRensektor als gut dar.

T IMF World Economic Outlook 2022
2 Weltbank, Lao Economic Monitor
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Anlage Evaluierungsfragen entlang der OECD-DAC-Kriterien/ Ex-post Evaluierungsmatrix

Wesentliche Datenquellen:

Projektabschlussberichte (PAB):

GITEC-IGIP GmbH, 2019, Rural Infrastructure Programme Phase VI (RIP-VI), Final Report On Investment Measures Component (IMC)
GITEC-IGIP GmbH, 2017, Final Report On Training Component

Berichterstattung Projektmonitoring und -evaluation (PME): GITEC-IGIP GmbH, 2022

Projektprifungsbericht (PPB): FZ, 2014
Abschlusskontrolle (AK): FZ, 2020

KFW

Relevanz
Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fir vorliegen- Datenquelle (oder Begriindung falls Frage | Note Gewichtung Begriindung fiir Ge-
des Vorhaben nicht relevant/anwendbar) (-/o0/+) wichtung
2 o

Sind die Ziele der Mal3nahme an
den (globalen, regionalen und lan-
derspezifischen) Politiken und Prio-
ritdten, insbesondere der beteiligten
und betroffenen (entwicklungspoliti-
schen) Partner und des BMZ, aus-
gerichtet?

Beitrag zum EZ-Programm Landliche
Entwicklung?

Beitrag zu Entwicklungsstrategien/-politi-
ken von Laos im Landwirtschafts-/Trans-
portsektor?
Beitrag zu Anpassungsstrategien an Kii-
mawandel?

PP

AK

Sektor Berichterstattung (BE)

Neue Asien-Politik des BMZ — Asiens Dy-
namik nutzen

Sector Response Plan des Lao EU-Joint
Programming

Greater Mekong Subregion Program
Laotische Klimawandelstrategie

Berucksichtigen die Ziele der Maf-
nahme die relevanten politischen
und institutionellen Rahmenbedin-
gungen (z.B. Gesetzgebung, Ver-
waltungskapazitaten, tatsachliche
Machtverhaltnisse (auch bzgl. Eth-
nizitat, Gender, etc.))?

PP
AK
Sektor Berichterstattung (BE)
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Bewertungsdimension: Ausrichtung
an Bedurfnisse und Kapazitaten der
Beteiligten und Betroffenen

Sind die Ziele der MaRnahme auf
die entwicklungspolitischen Bedrf-
nisse und Kapazitaten der Ziel-
gruppe ausgerichtet? Wurde das
Kernproblem korrekt identifiziert?

PPB
Diverse Hintergrundliteratur

KFW

Wurden dabei die Bedurfnisse und
Kapazitaten besonders benachtei-
ligter bzw. vulnerabler Teile der
Zielgruppe (mdgliche Differenzie-
rung nach Alter, Einkommen, Ge-
schlecht, Ethnizitat, etc.) berlick-
sichtigt? Wie wurde die Zielgruppe
ausgewahlt?

Wie wurden ProjektmalRnahmen und da-
mit die Zielgruppe ausgewahlt?

Waren die Auswabhlkriterien sinnvoll und
angemessen?

Wie wurden externe Effekte auf Be-
troffene bericksichtigt — z.B. Unfallrisi-
ken, Gesundheitsrisiken (Staub, Larm
etc.)? Besondere Risiken fir Kinder?

Das Projekt zielt u.a. auf die starkere Teil-
habe von Frauen am Verkehr ab — wurde
darauf gezielt hingewirkt?

PPB
Diverse Hintergrundliteratur

Hatte die MalRnahme (aus ex-post
Sicht) durch eine andere Ausgestal-
tung der Konzeption weitere nen-
nenswerte Genderwirkungspotenzi-
ale gehabt? (FZ E spezifische
Frage)

Bewertungsdimension: Angemes-
senheit der Konzeption

War die Konzeption der MalRnahme
angemessen und realistisch (tech-
nisch, organisatorisch und finanzi-
ell) und grundsatzlich geeignet zur
Lésung des Kernproblems beizutra-
gen?

Welche Kapazitaten hatten die Regierung
und die PT bei Priifung?

War der geplante Aufbau der VMCs rea-
listisch und an die Kapazitaten ange-
passt?

PPB
Diverse Hintergrundliteratur

PPB
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War die Anwendung der laotische Stra-
Renbaustandards fir die Klimaresilienz
angemessen?

Ist die Konzeption der Malinahme
hinreichend prazise und plausibel
(Nachvollziehbarkeit und Uberprif-
barkeit des Zielsystems sowie der
dahinterliegenden Wirkungsannah-
men)?

PPB

Bitte Wirkungskette beschreiben,
einschl. BegleitmaRnahmen, ggf. in
Form einer grafischen Darstellung.
Ist diese plausibel? Sowie origina-
res und ggf. angepasstes Zielsys-
tem unter Einbezug der Wirkungs-
ebenen (Outcome- und Impact)
nennen. Das (angepasste) Zielsys-
tem kann auch grafisch dargestellt
werden. (FZ E spezifische Frage)

PPB

Inwieweit ist die Konzeption der
MaRnahme auf einen ganzheitli-
chen Ansatz nachhaltiger Entwick-
lung (Zusammenspiel der sozialen,
Okologischen und 6konomischen
Dimensionen der Nachhaltigkeit)
hin angelegt?

Ist die Férderung von Straf3en- und
Marktinfrastruktur in ein ganzheitliches
Nachhaltigkeitskonzept eingebettet?

PPB

Bei Vorhaben im Rahmen von EZ-
Programmen: ist die MalRnahme
gemal ihrer Konzeption geeignet,
die Ziele des EZ-Programms zu er-
reichen? Inwiefern steht die Wir-
kungsebene des FZ-Moduls in ei-
nem sinnvollen Zusammenhang
zum EZ-Programm (z.B. Outcome-

PPB

KFW
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Impact bzw. Output-Outcome)? (FZ
E spezifische Frage)

KFW

Bewertungsdimension: Reaktion o Keine Veranderungen
auf Veranderungen / Anpassungs-
fahigkeit
Wourde die MalRnahme im Verlauf Haben sich die klimatischen Projektrisi- PME
ihrer Umsetzung auf Grund von ken wahrend der Umsetzung verandert Klimaanalysen
veranderten Rahmenbedingungen | Und wenn ja, wurde dem Rechnung ge-
(Risiken und Potentiale) ange- tragen?
passt?
Koharenz
Evaluierungsfrage Konkretisierung der Frage fir vorlie- | Datenquelle (oder Begriindung falls Frage nicht | Note | Gewich- | Begriindung fir Ge-
gendes Vorhaben relevant/anwendbar) tung (-/ | wichtung
o/+)

Bewertungsdimension: Interne Ko-
harenz (Arbeitsteilung und Syner-
gien der deutschen EZ):

Inwiefern ist die MaRnahme inner-
halb der deutschen EZ komplemen-
tar und arbeitsteilig konzipiert (z.B.
Einbindung in EZ-Programm, Lan-
der-/Sektorstrategie)?

Ist die Forderung der landlichen Ent-
wicklung in den verschiedenen MaR-
nahmen (TZ/FZ) komplementar?

Zu welchen TZ-Vorhaben warl/ist das
Vorhaben komplementar?

EZ-Programm
Berichterstattung Teil A

Die MalRnahmen des
EZ-Programms sind
kapitalintensiv und
dementsprechend er-
folgte keine starke
Arbeitsteilung / Kom-
plementaritat mit an-
deren Instrumenten
der deutschen EZ

Greifen die Instrumente der deut-
schen EZ im Rahmen der Mal3-
nahme konzeptionell sinnvoll

Zu welchen TZ-Vorhaben war/ist das
Vorhaben komplementar?

Berichterstattung Teil A
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ineinander und werden Synergien
genutzt?

Ist die MalRnahme konsistent mit in-
ternationalen Normen und Stan-
dards, zu denen sich die

deutsche EZ bekennt (z.B. Men-
schenrechte, Pariser Klimaabkom-
men etc.)?

Bewertungsdimension: Externe Ko-
harenz (Komplementaritat und Ko-
ordinationsleistung im zum Zusam-
menspiel mit Akteuren aulRerhalb
der dt. EZ):

Inwieweit erganzt und unterstitzt
die MalRnahme die Eigenanstren-
gungen des Partners (Subsidiari-
tatsprinzip)?

Welche politische Prioritat hat Ver-
kehrsinfrastruktur in Laos und wel-
che Eigenanstrengungen wurden zur
Verbesserung unternommen?

Inwieweit war die MaRnahme kom-
plementér zu der Bundelung sozialer
und 6ffentlichen Dienstleistungen in
den sog. ,Kumban-Zentren®

Gab es Eigenanstrengungen, die An-
rainer der rehabilitierten Stral’en an
das Stromnetz anzuschlieen und
die Wasserversorgung zu verbes-
sern?

Welche komplementéren, landlichen
Entwicklungsprogramme gab es fir
die Zielgruppe zur Steigerung der
landwirtsch. Produktivitét und Ein-
kommensdiversifizierung?

PPB

PPB
Literaturrecherche

KFW

Durch die Konzentra-
tion der deutschen
EZ auf Transport-
wege kommt der
Komplementaritat zu
anderen Entwick-
lungsmaRnahmen
eine besondere Be-
deutung zu.
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Wie hat sich das Angebot an Sekun-
darbildung verandert und ist es be-
darfsgerecht?

Ist die Konzeption der Mallnahme
sowie ihre Umsetzung mit den Akti-
vitdten anderer Geber abgestimmt?

Wie erfolgte/erfolgt die Geberkoordi-
nation in Laos?

PPB

Wurde die Konzeption der Mal3-
nahme auf die Nutzung bestehen-
der Systeme und Strukturen (von
Partnern/anderen Gebern/internati-
onalen Organisationen) fir die Um-
setzung ihrer Aktivitaten hin ange-
legt und inwieweit werden diese
genutzt?

Gab es eine PIU-Struktur durch an-
dere Geber, die mitgenutzt oder re-
pliziert wurde?

PPB

Werden gemeinsame Systeme (von
Partnern/anderen Gebern/internati-
onalen Organisationen) fur Monito-
ring/Evaluierung, Lernen und die
Rechenschaftslegung genutzt?

Gibt es ein zentrales Monitoring-/Pla-
nungs-/Budgetierungstool?

PPB
Literaturrecherche

Effektivitat

KFW

Evaluierungsfrage

Bewertungsdimension: Erreichung
der (intendierten) Ziele:

Wurden die (ggf. angepassten)
Ziele der Malinahme erreicht (inkl.
PU-Maflinahmen)?

Konkretisierung der Frage fir vorliegen-

des Vorhaben

Datenquelle (oder Begriindung falls Frage
nicht relevant/anwendbar)

PME

Gewichtung
(-/o/+)

Begriindung fiir
Gewichtung

Ubererfiillung und
bereits teils einge-
tretene Trendum-

kehr
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Indikatoren-Tabelle: Vergleich
Ist/Ziel

KFW

Ubererfiillung und
bereits teils einge-
tretene Trendum-

kehr

Inwieweit wurden die Outputs der Welche Leistungen wurden in der Pro- | PBA
MaRnahme wie geplant (bzw. wie vinz Salavan erbracht? AK
an neue Entwicklungen angepasst) Welche konkreten MaRnah q
o i elche konkreten MaRnahmen wurden

erbracht? (Lern-/Hilfsfrage) bei der Komponente ,Instandhaltung

und Klimaanpassung friherer RIP Stra-

Ren® durchgefihrt?

Wurden TrainingsmafRnahmen durch

PTTI durchgefiihrt? Wieviele

Kurse/Teilnehmer (siehe Indikatoren

A+F im PV Anlage 6)?
Werden die erbrachten Outputs und | Siehe Indikatoren PME

geschaffenen Kapazitaten genutzt?

Zusatzlich:

Wourden das die Ziele der A+F Mal3-
nahme erreicht? Wie wurde das Aus-
und Fortbildungsangebot angenom-
men?

EPE-Interviews- und Ortsbesuche

Inwieweit ist der gleiche Zugang zu
erbrachten Outputs und geschaffe-
nen Kapazitaten (z.B. diskriminie-
rungsfrei, physisch erreichbar, fi-
nanziell erschwinglich, qualitativ,
sozial und kulturell annehmbar) ge-
wahrleistet?

Gibt es ein ausreichendes und er-
schwingliches Angebot von 6ffentlichen
Verkehrsdienstleistungen?

Werden 6ff. Verkehrsangebote von al-
len genutzt (auch vereinbar mit Traditio-
nen)?

Sind die Beférderungspreise auch fur
geringe Einkommen zahlbar?

PME
EPE-Interviews- und Ortsbesuche

Inwieweit hat die Mallnahme zur
Erreichung der Ziele beigetragen?

Zusatzlich: Wird die Infrastruktur von al-
len Bevolkerungsschichten genutzt?

PAB
AK
PME
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EPE-Interviews- und Ortsbesuche

Inwieweit hat die MalRnahme zur
Erreichung der Ziele auf Ebene der
intendierten Begunstigten beigetra-
gen?

Welche Rolle spielen hier ethnische
Unterschiede?

FZ BE

AK

PME

EPE-Interviews- und Ortsbesuche

Hat die MalRnahme zur Erreichung
der Ziele auf der Ebene besonders
benachteiligter bzw. vulnerabler be-
teiligter und betroffener Gruppen
(mogliche Differenzierung nach Al-
ter, Einkommen, Geschlecht, Ethni-
zitat, etc.), beigetragen?

Projektabschlussbericht

AK

PME

EPE-Interviews- und Ortsbesuche

Gab es Malklnahmen, die Gender-
wirkungspotenziale gezielt adres-
siert haben (z.B. durch Beteiligung
von Frauen in Projektgremien,
Wasserkommittees, Einsatz von
Sozialarbeiterinnen flir Frauen,
etc.)? (FZ E spezifische Frage)

PAB
PME

Welche projektinternen Faktoren
(technisch, organisatorisch oder fi-
nanziell) waren ausschlaggebend
fur die Erreichung bzw. Nicht-Errei-
chung der intendierten Ziele der
MaRnahme? (Lern-/Hilfsfrage)

Hat der Projekttrager das Projekt effek-
tiv umgesetzt?

Welche Rolle spielte der Eigenbeitrag
zur Motivation der Projekttrager?

Wie ist der Beitrag des Consultants ein-
zuschatzen?

EPE-Interviews- und Ortsbesuche
PAB
AK

Welche externen Faktoren waren
ausschlaggebend fir die Errei-
chung bzw. Nicht-Erreichung der in-
tendierten Ziele der MalRnahme
(auch unter Berlcksichtigung der
vorab antizipierten Risiken)? (Lern-
/Hilfsfrage)

Gab es eine breite Unterstiitzung auf
lokaler Ebene?

EPE-Interviews- und Ortsbesuche
PAB

AK

PME

KFW
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Bewertungsdimension: Qualitat der
Implementierung

Wie ist die Qualitat der Steuerung
und Implementierung der Maf3-
nahme im Hinblick auf die Zielerrei-
chung zu bewerten?

Wie ist die Qualitdt der BaumalRnah-
men (Ausbau, Rehab. und Bau) zu be-
werten?

Wie ist die Qualitat der Komponente
sInstandhaltung und Klimaanpassung
friiherer RIP Straflen® zu bewerten?

Wie ist Implementierungsqualitét durch
die lokalen Bauunternehmen zu bewer-
ten? Hatte mit einem internationalen
Bauunternehmen ggf. eine bessere
Qualitat erreicht werden kénnen?

EPE-Interviews- und Ortsbesuche
PAB

AK

PME

KFW

Wie ist die Qualitat der Steuerung,

EPE Interviews- und Ortsbesuche

Implementierung und Beteiligung PAB
an der MaRnahme durch die Part- AK
ner/Trager zu bewerten?

Wurden Gender Ergebnisse und PME

auch relevante Risiken im/ durch
das Projekt (genderbasierte Ge-
walt, z.B. im Kontext von Infrastruk-
tur oder Empowerment-Vorhaben)
wahrend der Implementierung re-
gelmaRig gemonitored oder ander-
weitig berlcksichtigt)? Wurden ent-
sprechende Malinahmen (z.B. im
Rahmen einer BM) zeitgemal} um-
gesetzt? (FZ E spezifische Frage)

Bewertungsdimension: Nicht-inten-
dierte Wirkungen (positiv oder ne-
gativ)
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Sind nicht-intendierte positive/nega-
tive direkte Wirkungen (sozial, 6ko-
nomisch, 6kologisch sowie ggf. bei
vulnerablen Gruppen als Be-
troffene) feststellbar (oder abseh-
bar)?

Gibt es direkte negative Auswirkungen
durch die verbesserte Stralenanbin-
dung von abgelegenen Regionen?
Hat der Schwerlastverkehr zugenom-
men? Gab negative Auswirkungen
durch Nutzung durch Schwerlastver-
kehr, Larm, Staub, StraRenabnutzung

Gibt es Achslastkontrollen oder andere
Gegenmafinahmen (Betriebsempfeh-
lung der AK)?

Gab es mehr Unfalle?

Welche Auswirkungen gibt es auf die
Umwelt (Abfall, Altél usw.)?

Sind zuséatzliche Jobs in Zentren/Fabri-
ken oder groReren landwirtschaftlichen
Betrieben entstanden?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK

Welche Potentiale/Risiken ergeben
sich aus den positiven/negativen
nicht-intendierten Wirkungen und
wie sind diese zu bewerten?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK

Wie hat die MalRnahme auf Potenti-
ale/Risiken der positiven/negativen
nicht-intendierten Wirkungen rea-
giert?

EPE Interviews- und Ortsbesuche

Effizienz

KFW

Evaluierungsfrage

Bewertungsdimension: Produkti-
onseffizienz

Wie verteilen sich die Inputs (finan-
ziellen und materiellen Ressourcen)
der MaRnahme (z.B. nach

Konkretisierung der Frage fir vorliegen-
des Vorhaben

Entsprechen die spez. Investitionskos-
ten dem lokalen Standard, Vergleich mit
zu geschatzten Kosten im PV, Nachbar-
|landern Vietnam u. Kambodscha?

Datenquelle (oder Begriindung falls Frage
nicht relevant/anwendbar)

PAB

Note Gewichtung Begrundung fur
(-/o/+) Gewichtung
1 o

Anlagen | 19




Instrumenten, Sektoren, TeilmaR-
nahmen, auch unter Berucksichti-
gung der Kostenbeitrage der Part-
ner/Trager/andere Beteiligte und
Betroffene, etc.)? (Lern- und Hilfs-
frage)

Wie hoch waren die Kosten flir den
Markt?

Wurden der bei AK ausstehende laoti-
sche Eigenbeitrag erbracht.

Gemal PV (Tz.3.09) sollte die gemein-
same Finanzierung von periodischer
und mechanischer Instandhaltung an
ausgewahlten friheren RIP Stral3en pi-
lotiert werden. Ist dies erfolgt?

Haben die glinstigeren spez. Kosten zu
qualitativen Abstrichen gefiihrt?

Ist es plausibel, dass die im Vergleich
zu Regierungsprojekten geringeren
spez. Kosten auf den guten Ruf und
bessere Zahlungsgarantien zurlickzu-
fuhren sind (AK Tz. 3.03)?

Inwieweit wurden die Inputs der
MaRnahme im Verhaltnis zu den er-
brachten Outputs (Produkte, Inves-
titionsguter und Dienstleistungen)
sparsam eingesetzt (wenn maoglich
im Vergleich zu Daten aus anderen
Evaluierungen einer Region, eines
Sektors, etc.)? Z.B. Vergleich spe-
zifischer Kosten.

PAB
PME

Ggf. als erganzender Blickwinkel:
Inwieweit hatten die Outputs der
MalRnahme durch einen alternati-
ven Einsatz von Inputs erhéht wer-
den kdnnen (wenn moglich im Ver-
gleich zu Daten aus anderen
Evaluierungen einer Region, eines
Sektors, etc.)?

Waren Malihahmen/Auslegung der
Komponente ,Instandhaltung und Klima-
anpassung friherer RIP StralRen® ada-
quat oder hatte es effizientere MalRnah-
men gegeben?

EPE-Interviews (Sektorteam, TSV)
Andere EPE aus Laos und Kambodscha

KFW
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KFW

Wurden die Outputs rechtzeitig und PAB

im vorgesehenen Zeitraum erstellt? AK

Waren die Koordinations- und Ma- PAB

nagementkosten angemessen? AK

(z.B. Kostenanteil des Implementie-

rungsconsultants)? (FZ E spezifi-

sche Frage)

Bewertungsdimension: Allokations-

effizienz

Auf welchen anderen Wegen und Analog zu anderen EPE: Wie war die PAB

zu welchen Kosten hatten die er- Nutzung der Outputs? Kann dadurch AK

zielten Wirkungen (Outcome/Im- plausibel auf eine entsprechende Allo-

pact) erreicht werden kénnen? kationeffizienz geschlossen werden?

(Lern-/Hilfsfrage)

Inwieweit hatten — im Vergleich zu Anhand welcher Kriterien wurde festge- | PAB
legt, welche StralRen als Schotterstra- AK

einer alternativ konzipierten Maf3-
nahme — die erreichten Wirkungen
kostenschonender erzielt werden
kénnen?

Ren und welche als versiegelt imple-
mentiert werden?

War die Versiegelung der 82km sinn-
voll?

Hatte es kostenschonendere Mal3nah-
men/Auslegung der Komponente ,In-
standhaltung und Klimaanpassung
friherer RIP StralRen“ gegeben (s.o.
Produktionseffizienz)

Ggf. als erganzender Blickwinkel:
Inwieweit hatten — im Vergleich zu
einer alternativ konzipierten Maf3-
nahme — mit den vorhandenen
Ressourcen die positiven Wirkun-
gen erhoht werden kdnnen?

War der Auswahlmechanismus (PV Tz.
3.11) effizient hinsichtlich der grofRitmog-
lichen Wirkungen mit den vorhandenen
Ressourcen?

Wie ist das wirtschaftliche Entwicklungs-
potential der Zielgruppe einzuschatzen?
Ware ein umfassenderes Programm zur
landlichen Entwicklung mit StraRen, Bil-
dung, Wasser, Gesundheit und dafir ei-
ner kleineren Zielgruppe besser gewe-
sen?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
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Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

KFW

Evaluierungsfrage

Konkretisierung der Frage flr vorliegendes
Vorhaben

Bewertungsdimension: Ubergeord-
nete (intendierte) entwicklungspoli-
tische Veranderungen

Sind Ubergeordnete entwicklungs-
politische Veranderungen, zu de-
nen die Mallnahme beitragen
sollte, feststellbar? (bzw. wenn ab-
sehbar, dann mdglichst zeitlich spe-
zifizieren)

Haben sich die soziobkonomischen Lebens-
bedingungen in Laos verbessert?

Ist die Entwicklung zu kommerzieller Land-
wirtschaft zu beobachten?

Datenquelle (oder Begriindung falls
Frage nicht relevant/anwendbar)

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Sind Ubergeordnete entwicklungs-
politische Veranderungen (sozial,
okonomisch, ékologisch und deren
Wechselwirkungen) auf Ebene der
intendierten Beglnstigten feststell-
bar? (bzw. wenn absehbar, dann
moglichst zeitlich spezifizieren)

Haben sich die soziodkonomischen Lebens-
bedingungen in Laos auch fir die intendier-
ten Beglinstigten verbessert?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Inwieweit sind tGbergeordnete ent-
wicklungspolitische Veranderungen
auf der Ebene besonders benach-
teiligter bzw. vulnerabler Teile der
Zielgruppe, zu denen die Mal3-
nahme beitragen sollte, feststellbar
(bzw. wenn absehbar, dann még-
lichst zeitlich spezifizieren)

Haben sich die sozio6konomischen Lebens-
bedingungen von benachteiligten Bevolke-
rungsgruppen anders entwickelt als bei an-
deren Begunstigten?

Ist die im PV tz. 3.39 angenommene groRere
gesellschaftliche Teilhabe von Minderheiten
und abgeschiedener Dorfer plausibel?

Bewertungsdimension: Beitrag zu
Ubergeordneten (intendierten) ent-
wicklungspolitischen Veranderun-
gen

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Note Gewichtung Begriindung fur
(-/o/+) Gewichtung
1 - Nicht durch das
Vorhaben be-
einflusst
1 o]
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In welchem Umfang hat die Mal3-
nahme zu den festgestellten bzw.
absehbaren Ubergeordneten ent-
wicklungspolitischen Veranderun-
gen (auch unter Berucksichtigung
der politischen Stabilitat), zu denen
die MalRnahme beitragen sollte, tat-
sachlich beigetragen?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Inwieweit hat die Mallnahme ihre
intendierten (ggf. angepassten) ent-
wicklungspolitischen Ziele erreicht?
D.h. sind die Projektwirkungen nicht
nur auf der Outcome-Ebene, son-
dern auch auf der Impact-Ebene
hinreichend spurbar? (z.B. Trink-
wasserversorgung/Gesundheitswir-
kungen)

Hat das Vorhaben einen Beitrag zur Kom-
merzialisierung der Landwirtschaft geleistet?

Hat der Markt dazu beigetragen?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Hat die MalRnahme zur Erreichung
ihrer (ggf. angepassten) entwick-
lungspolitischen Ziele auf Ebene
der intendierten Beglnstigten bei-
getragen?

Ist es plausibel, dass die gemaR AK 10% Er-
héhung der Bevolkerung auf die Verbesse-
rung der Lebensbedingungen zurtickzufiih-
ren sind?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Hat die Mallnahme zu Ubergeord-
neten entwicklungspolitischen Ver-
anderungen bzw. Veranderungen
von Lebenslagen auf der Ebene be-
sonders benachteiligter bzw. vul-
nerabler Teile der Zielgruppe (mog-
liche Differenzierung nach Alter,
Einkommen, Geschlecht, Ethnizitat,
etc.), zu denen die MalRnahme bei-
tragen sollte, beigetragen?

Verbesserung der Mobilitats- und Lebenssi-
tuation speziell von Frauen soll bei EPE hin-
terfragt werden (z.B. Mobilitat, Besuch von
Gesundheitsstationen, Geburten mit Unter-
stitzung des Gesundheitswesens, wirt-
schaftliche Teilhabe.

Haben sich die Lebenssituationen von be-
nachteiligten Bevolkerungsgruppen im Pro-
jektgebiet anders entwickelt als bei anderen
Begiinstigten?

Steigen die Einkommen von armen Bevolke-
rungsschichten tGberproportional?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

(Die Lao Theung (Berghanglaoten) in
den léndlichen Gebieten machen die
gesamte Gruppe der Beglinstigten aus
und sind wirtschaftlich schwécher ent-
wickelt. Eine weitere Unterteilung kann
hier nicht vorgenommen werden.

Aufgrund des grofen Anteils der Armen
an der Zielgruppe ist keine weitere Dif-
ferenzierung méglich.)

KFW
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Welche projektinternen Faktoren
(technisch, organisatorisch oder fi-
nanziell) waren ausschlaggebend
fur die Erreichung bzw. Nicht-Errei-
chung der intendierten entwick-
lungspolitischen Ziele der Mal-
nahme? (Lern-/Hilfsfrage)

Haben die ausgewahlten Strallen den ge-
maR PV Tz. 3.04 intendierten Netzwerkcha-
rakter?

Leistet der Markt lokal splrbaren einen Bei-
trag?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Welche externen Faktoren waren
ausschlaggebend fur die Errei-
chung bzw. Nicht-Erreichung der in-
tendierten entwicklungspolitischen
Ziele der Malnahme? (Lern-/Hilfs-
frage)

Gab es noch andere Entwicklungsmafinah-
men im Einzugsgebiet des Vorhabens/der
Projektstraen wie etwas Elektrifizierung,
Kapazitats- und Personalausbau bei sozio-
O0konomischer Infrastruktur (z.B. Schulbau
und mehr Lehrer, Bau von Gesundheitsstati-
onen bzw. Einsatz spezifischen Gesund-
heitspersonals, Férderprogramme fur Land-
wirtschaft und Vermarktung bzw. wurden
Markte?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME
AK

Entfaltet das Vorhaben Breitenwirk-

samkeit?

- Inwieweit hat die MalRnahme zu
strukturellen oder institutionellen
Veranderungen gefihrt (z.B. bei
Organisationen, Systemen und
Regelwerken)? (Strukturbildung)

- War die MalRnahme modellhaft
und/oder breitenwirksam und ist
es replizierbar? (Modellcharakter)

Hatte die Durchfihrung der FZ-Maflnahme
sowie ihrer Vorganger- und Parallelprojekte
strukturbildende Wirkungen bei den Tra-
gern?

Wurde mit dem Vorhaben die Struktur der
VMCs nachhaltig verankert und wird dies
weiterhin genutzt?

Hat die A+F MaRnahmen zu institutionel-
len/strukturellen Veranderungen beigetra-
gen?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK

Wie ware die Entwicklung ohne die
MaRnahme verlaufen? (Lern- und
Hilfsfrage)

Wie ware die Einkommensentwicklung, Ar-
mutsreduzierung und Veranderung der Le-
bensbedingungen ohne die MalRnahmen
verlaufen?

Waren die Instandhaltungs- und Klimaan-
passungsmafinahmen im Norden auch ohne
die MaRnahme durchfiihrbar gewesen?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
PME

KFW
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Bewertungsdimension: Beitrag zu
Ubergeordneten (nicht-intendierten)
entwicklungspolitischen Verande-
rungen

Inwieweit sind tGbergeordnete nicht-
intendierte entwicklungspolitische
Veranderungen (auch unter Be-
ricksichtigung der politischen Sta-
bilitat) feststellbar (bzw. wenn ab-
sehbar, dann mdglichst zeitlich
spezifizieren)?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
FZ BE

KFW

Keine festgestellt

Hat die MalRnahme feststellbar
bzw. absehbar zu nicht-intendierten
(positiven und/oder negativen)
Ubergeordneten entwicklungspoliti-
schen Wirkungen beigetragen?

Wie wird z.B. die erhdhte Mobilitat beurteilt?
Kommt es zu problematischer Zu- oder Ab-
wanderung, Verdrangung, Umsiedelung
o.a.?

Welche (grofReren) Wirtschaftsprojekte wur-
den durch die Infrastruktur ermdglicht und
wem kamen diese zugute oder wurde
dadurch geschadigt?

Welche Auswirkungen haben Veranderun-
gen des Wertes von Grundstlicken durch die
Infrastruktur?

Hat der Schwerlastverkehr auf den Strafien
zugenommen? Gibt es Achslastkontrollen
oder andere Gegenmafinahmen (Betriebs-
empfehlung der AK)?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
FZ BE

Hat die MalRnahme feststellbar
(bzw. absehbar) zu nicht-intendier-
ten (positiven oder negativen) tber-
geordneten entwicklungspolitischen
Veranderungen auf der Ebene be-
sonders benachteiligter bzw. vul-
nerabler Gruppen (innerhalb oder
aulderhalb der Zielgruppe) beigetra-
gen (Do no harm, z.B. keine

War die Entwicklung ggf. auf Ebene beson-
ders benachteiligter bzw. vulnerabler Grup-
pen anders als bei sonstigen Beguinstigten?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
FZ BE
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Verstarkung von Ungleichheit (Gen-
der/ Ethnie, etc.)?

Nachhaltigkeit

KFW

Evaluierungsfrage

Bewertungsdimension: Kapazitaten
der Beteiligten und Betroffenen

Sind die Zielgruppe, Trager und
Partner institutionell, personell und
finanziell in der Lage und willens
(Ownership) die positiven Wirkun-
gen der MalRnahme Uber die Zeit
(nach Beendigung der Forderung)
zu erhalten?

Konkretisierung der Frage flr vorliegendes
Vorhaben

Werden nétige Instandhaltungsarbeiten
durchgeflhrt?
Ist genug Budget vorhanden?

Welche Quellen gibt es fur Instandhaltungs-
budget (Haushalt, RMF, andere — siehe PV
Tz. 3.24)?

Ist ein ansteigender Trend beim Instandhal-
tungsbudget (zentral/dezentral) erkennbar?
Wie haben sich Instandhaltungsbudget (auf
nationaler und dezentraler Ebene) sowie
RMF entwickelt (sowie die darin vorgesehe-
nen Anteile fur landl. Wege)?

Ist die institutionelle Organisation hinrei-
chend geklart?

Ist genug Personal vorhanden? Wie ist die
Personalsituation/-fluktuation auf Provinz-
/Lokalebene

Wourde das Personal im Rahmen der A+F
bzw. im Nachgang durch PTTI geschult?

VMCs:
- Wurden sie (durch PTTI) geschult?
- Fudhren Sie tatsachlich Wartung durch?

Datenquelle (oder Begriindung falls Note
Frage nicht relevant/anwendbar)

Gewich-
tung (-/o0
/+)

Begrindung fir
Gewichtung

EPE Interviews- und Ortsbesuche
EPE Datenauswertung
AK
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- Nur in Dorfnahe oder auch auf entfernte-
ren Abschnitten (u.U. problematisch ge-
maBR PV Tz. 3.23)?

- Ist die Zustandigkeit bei ggf. mehreren
VMCs entlang der StralRe geregelt/zuge-
teilt?

- Werden sie gemonitort und durch Trager
angeleitet? Ist der Trager in der Lage
anzuleiten?

- - Erhalten sie die vereinbarten Betriebs-
mittel (Werkzeug, Material, Treibstoff
0.4.)

Inwieweit weisen Zielgruppe, Tra-
ger und Partner eine Widerstands-
fahigkeit (Resilienz) gegenlber zu-
kinftigen Risiken auf, die die
Wirkungen der Mallnahme gefahr-
den kdnnten?

Bewertungsdimension: Beitrag zur
Unterstutzung nachhaltiger Kapazi-
taten:

Hat die Mallnahme dazu beigetra-
gen, dass die Zielgruppe, Trager
und Partner institutionell, personell
und finanziell in der Lage und wil-
lens (Ownership) sind die positiven
Wirkungen der MalRnahme uber die

Wie ist die Auslegung hinsichtlich Nachhal-
tigkeit sowie Klimawandel einzuschatzen?

Welche Bedeutung hat die Auslegung als
SchotterstralRen/Teilversiegelung und Stra-
Ren mit kompletter Versiegelung fur die
Nachhaltigkeit?

Ist der Trager hinsichtlich klimawandelange-
passter Bauweise technisch hinreichend
ausgebildet?

Wie hat sich die Bereitstellung des Instand-
haltungsbudgets (zentral/dezentral) ange-
sichts der schwierigen Haushaltslage und
der Ausweitung der StralReninfrastruktur ent-
wickelt? (s.u. Dauerhaftigkeit der Wirkungen)

Hier insbesondere: Welche Wirkungen hatte
das langfristige Engagement im Sektor auf die
Kapazitaten?

Zusatzlich: Wie werden die Wirkungen der
A+F-MaRnahme heute eingeschéatzt?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
EPE Datenauswertung
AK

EPE Interviews- und Ortsbesuche b.

Projekttrager
AK

PBE (Abschlussbericht A+F MaR-
nahme)

KFW
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Zeit zu erhalten und ggf. negative
Wirkungen einzudammen?

Hat die MaRnahme zur Starkung
der Widerstandsfahigkeit (Resili-
enz) der Zielgruppe, Trager und
Partner, gegeniliber Risiken, die die
Wirkungen der Mallnahme gefahr-
den kdnnten, beigetragen?

Ist die Klimaresilienz und Qualitat der In-
standhaltung verbessert?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK

Hat die MalRnahme zur Starkung
der Widerstandsfahigkeit (Resili-
enz) besonders benachteiligter
Gruppen, gegenuber Risiken, die
die Wirkungen der Maflnahme ge-
fahrden konnten, beigetragen?

Bewertungsdimension: Dauerhaf-
tigkeit von Wirkungen Uber die Zeit

Wie stabil ist der Kontext der Mal3-
nahme) (z.B. soziale Gerechtigkeit,
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit,
politische Stabilitat, kologisches
Gleichgewicht) (Lern-/Hilfsfrage)

Ist die Klimaresilienz verbessert?

Evtl.: Welche Auswirkungen hat eine Mogli-
che Abkehr von der Subsistenzlandwirtschaft
hin zu Cash Crops auf die Erndhrungssicher-
heit und Resilienz der Bauern?

Wie stabil ist die hinreichende Mittelbereit-
stellung fir Wartung bei zunehmenden In-
standhaltungskosten durch Wachstum der
Stral3eninfrastruktur und durch die kritischer
Haushaltslage? (Tendenz erkennbar?)

Welche zusatzlichen Risiken ergeben sich
aus den Wirkungen des Klimawandels?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK

EPE Interviews- und Ortsbesuche b.

Projekttrager

KFW

Inwieweit wird die Dauerhaftigkeit
der positiven Wirkungen der Mal}-
nahme durch den Kontext beein-
flusst? (Lern-/Hilfsfrage)

Welche Rolle spielen ggf. Beziehungen zu
Nachbarlandern?

Welche relevanten politischen Veranderun-
gen gibt es in Laos? Welche Rolle spielen
bzw. Zukunft haben politische Programme

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK
PME
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zur Férderung der Dezentralisierung und des
politischen Raums?

Gab es groliere Investitionen (Plantagen,
Fabriken, Kohleminen, Staudamme 0.3.),
welche durch Ubernutzung der StraRen die
Nachhaltigkeit gefahrden?

Bedeutung von Achslastkontrollen oder an-
dere Gegenmaflnahmen (Betriebsempfeh-
lung der AK)?

Inwieweit sind die positiven und
ggf. negativen Wirkungen der MaR-
nahme als dauerhaft einzuschat-
zen?

EPE Interviews- und Ortsbesuche
AK
PME

KFW
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