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Ex-post-Evaluierungsbericht: 2017

Vorhaben  Vorhaben A+F A+F Accra
(Plan) (Ist) (Plan) (Ist) Takoradi
Investitionskosten (gesamt) Mio. EUR 8,20 8,04 0,2 0,2
Eigenbeitrag Mio. EUR 1,00 0,90
Finanzierung Mio. EUR 7,00 7,14%* 0,2 0,2
davon BMZ-Mittel Mio. EUR 7,20 7,14* 0,2 0,2

*) Vorhaben in der Stichprobe 2016; **) inkl. Restmitteln in Héhe von ca. 400T EUR, von denen eine
weitere noch im Bau befindliche StraBe finanziert wird.

Kurzbeschreibung: Im Rahmen des offenen Programms "Armutsminderung durch landliche Transportinfrastruktur" wurden in
drei ghanaischen Distrikten landliche Wege rehabilitiert und deren ganzjahrige Befahrbarkeit hergestellt. Konkret wurden die
folgenden MafRnahmen durchgefiihrt: 1.) Rehabilitierung von 113 km Pisten (davon 6 km noch im Bau) in den Distrikten Nko-
ranza, Ejura-Skyedumase und Sekyere West, 2.) Durchfiihrung begleitender HIV-Informationskampagnen und wirkungsbezo-
gener Studien zur Erfolgsmessung, 3.) Consultingleistungen. Zudem wurden im Rahmen einer A+F-MalRnahme kleine und
mittelgro3e lokale Bauunternehmen (KMU) in ihren Planungs- und Durchfiihrungskompetenzen gestéarkt.

Zielsystem: Programmziele des Vorhabens waren es, tUiber die Rehabilitierung von ausgewahlten landlichen Wegen den Zu-
gang zu und die Nutzung von Méarkten und sozialen Einrichtungen in der Programmregion nachhaltig gegeniiber dem schlech-
ten Ausgangszustand zu verbessern sowie die Transportkosten zu reduzieren. Ubergeordnetes entwicklungspolitisches Ziel
des Vorhabens war es, tber einen Anstieg der landwirtschaftlichen Einkommen und Verbesserung des Zugangs zu sozialer
Infrastruktur (letzteres ex post hinzugefiigt) in den agrarisch gepragten Programmdistrikten einen Beitrag zur Verringerung der
Armutsinzidenz zu leisten.

Zielgruppe: Zielgruppe des Vorhabens war die arme Bevolkerung in den jeweiligen Einzugsbereichen der Pisten.

Gesamtvotum: Note noch 3 Gesamvatum

Begriundung: Trotz hoher Relevanz und feststellbarer Wirkungen fur die tatséch-
lich gebauten Pisten gibt es gravierende Schwéachen in der Effizienz. Massiv hohere
Kosten als geplant trugen zu einer starken Reduzierung des Gesamtprogramms bei
(siehe unten). Weiterhin werden fur die Unterhaltung der landlichen Wege zu gerin-
ge finanzielle Mittel bereitgestellt, so dass zu erwarten ist, dass fir die Programm-
stral3en nur eine begrenzte Basisunterhaltung durchgefuhrt werden wird.

Nachhaltigkeit Relevanz

Effizienz Effektivitat
Bemerkenswert: Das Programm umfasste in der Planung 305 km Stral3en. Auf-

grund diverser Steigerungen der Baukosten sowie einer gravierenden Erhéhung der

Programmlaufzeit mit entsprechender Zunahme der Consulting-Kosten schrumpfte Ubergeordnete
.. . Entwicklungs-
der realisierte Umfang letztlich auf 113 km. politische Wirkung
——8—Vorhaben

==@=-=Durchschnittsnote Sektor (ab 2007)
==@==Durchschnittsnote Region (ab 2007)
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Bewertung nach DAC-Kriterien

Gesamtvotum: Note 3

Relevanz

Der Ausbau und die Unterhaltung des Stral3ennetzes hatten und haben fiir die ghanaische Regierung ei-
ne hohe Prioritat, da mehr als 95 % aller Transporte Uber das Stral3ensystem abgewickelt werden. Mit Hil-
fe internationaler Geber sowie aufgrund eigener Anstrengungen ist es Ghana gelungen, das Stralennetz
wahrend der letzten 15 Jahre erheblich auszubauen. Fur den landlichen Raum hat die verkehrstechnische
Anbindung insofern eine besonders hohe Bedeutung, als sie nicht nur fur die Steigerung und Vermark-
tung der landwirtschaftlichen Produktion, sondern auch fiir die Deckung vieler Grundbedurfnisse der land-
lichen Bevolkerung eine bedeutende Rolle spielt, z. B. fur die Erreichbarkeit von Krankenhausern oder
Sekundarschulen.

Das zustéandige Ministerium (Ministry of Roads and Highways) und die internationalen Geber informieren
sich regelmaRig Uber die laufenden und zuklnftig geplanten Aktivitaten in diesem Bereich, so dass die
Abstimmung als gut zu bezeichnen ist.

Die Projektregion gehdrt zu den &rmsten Regionen Ghanas und besitzt ein hohes landwirtschaftliches Po-
tential. Mit einer deutlich verbesserten Verkehrsanbindung lassen sich landwirtschaftliche Inputs und Out-
puts schneller und kostengunstiger transportieren. Neben den Kosteneinsparungen sind auch eine Redu-
zierung von Lagerverlusten und ein Anreiz zur Mehrproduktion zu nennen. Daher sind die MaBnahmen
geeignet, dem Kernproblem der Armutsinzidenz zu begegnen. Dies gilt neben der materiellen Dimension
auch fur andere, nicht-materielle Facetten der Armut, da von dem Vorhaben verbesserte Gesundheitsver-
sorgung, bessere Bildungschancen etc. erwartet werden kdnnen.

Die Auswahl der Stral3en erfolgte im ersten Schritt durch die Festlegung auf finf besonders arme Distrik-
te. Dann wurde den Distrikten jeweils ein Budget zugeteilt, so dass jeder Distrikt angemessen bertcksich-
tigt werden konnte. In einer zweiten Runde wurden diejenigen Stra3en ausgewahlt, die ein besonders ho-
hes Verhaltnis von Anzahl der beguinstigten Personen im Einzugsgebiet der StraRe relativ zu den Kosten
der Stral3e besalRen.

Aus den oben genannten Griinden liegt das Programm im Schwerpunkt der EZ "Férderung marktorien-
tierter Landwirtschaft” mit Ghana und hat einen besonderen Armutsbezug. Die A+F-Mafinahme zielte auf
die Schulung von Mitarbeitern kleiner StraRenbauunternehmen in verschiedenen Bereichen sowie von
Mitarbeitern der DFR Regionalverwaltungen und der Distrikt-Ingenieure in ihren jeweiligen Aufgabenge-
bieten, insbesondere auch der Instandhaltung von StraBen. Wegen der hohen Relevanz einer spateren
Unterhaltung des Wegenetzes wurde hierin ein potentiell zentraler Ansatzpunkt zur Sicherstellung der
Nachhaltigkeit des Programms gesehen.

Auch aus heutiger Sicht ist die Wirkungslogik der MalRnahmen lberzeugend, so dass insgesamt dem
Programm eine hohe Relevanz beigemessen wird.

Relevanz Teilnote: 2

Effektivitat

Die Ziele des Programms waren, den Zugang zu Mérkten und sozialen Einrichtungen in der Programmre-
gion zu verbessern sowie die Transportkosten zu senken. Als Indikatoren fir die Zielerreichung wurden
die Steigerung des motorisierten Verkehrs und die (ganzjahrige) Befahrbarkeit der ProgrammstraRen flir
Taxis und Minibusse gewahilt.

Wahrend das im Jahr 2005 gepriifte Programm 29 Straf3en mit einer Gesamtlange von 305 km vorsah,
sind tatséchlich nur zehn StralRen mit einer Gesamtlange von 107 km gebaut worden. Eine elfte StralRe
mit 6 km Lange befindet sich derzeit noch im Bau. Die weiteren Ausfihrungen in diesem Abschnitt bezie-
hen sich nur auf das realisierte und nicht auf das urspriinglich geplante Programm.
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Der Verkehr auf den Programmstral3en ist bereits von der ersten Zahlung im Jahre 2005 (Machbarkeits-
studie) bis zur zweiten Z&hlung vor tatséchlicher Programmdurchfuhrung in den Jahren 2009/2010 stark
gestiegen (von 5-20 Kfz auf 19-48 Kfz). Die im Jahre 2014 nach dem Ausbau der Wege durchgefiihrte
Zahlung ergab Werte zwischen 77 und 406 Kfz pro Tag. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass etwa ein
Viertel des Verkehrs auf Traktoren und Motorrader entféllt. Geman der Auskiinfte von Vertretern der
Ghana Private Roads Union wurden die Programmstraf3en vor dem Ausbau in der Regel nicht von (den
weniger robusten) Taxis und Minibussen befahren.

Gegenwartig werden alle ProgrammstraRen regelmafig an Markttagen von Sammeltaxis und Minibussen
angefahren. Wahrend der Ubrigen Tage wird eine der zehn fertiggestellten Stral3en regelmaRig, die ande-
ren auf Nachfrage angefahren.

Die Erreichung der bei Programmpriifung definierten Programmzielindikatoren kann wie folgt zusammen-
gefasst werden:

Indikator Status PP, Zielwert PP Ex-post-Evaluierung 2016
(1) Steigerung des motorisier- Status PP: 5 - 20 Fahrzeuge Je nach StraRRe taglich durch-
ten Verkehrs schnittlich 77 - 406 Fahrzeuge
Kein Zielwert ohne Gewichtung nach Fahr-
zeugtyp
(2) (Ganzjahrige) Befahrbarkeit Status PP: Fir Taxis und Mini- Befahrbarkeit ganzjahrig ge-
der Programmstraf3en fir Taxis  busse i.d.R. nicht befahrbar. geben

und Minibusse
Kein Zielwert

Zur Frage, ob eine Senkung der Transportkosten gelang, wird im Abschnitt "libergeordnete Wirkungen"
berichtet, da dies ein geeigneter Proxy-Indikator fiir armutsreduzierende Wirkungen des Programms ist.

Vor und wahrend der Bauphase fanden Ausbildungskurse fur das Personal der Baufirmen statt (A+F-
MalRnahme) zu den Themen Kostenschétzung, Ausschreibungsverfahren, Baustellenmanagement, Stra-
Renbautechnik, Betonarbeiten und arbeitsintensiver Stralenbau. Die Kurse wurden von den Kursteilneh-
mern im Durchschnitt mit "gut" bewertet. Desgleichen fanden im Jahr mehrere Fortbildungskurse fiir das
Personal der regionalen DFR-AulRenstellen sowie der Stralenbauingenieure in den zugehérigen Distrik-
ten statt. Themen waren: Planung und Organisation von Stral3enunterhaltung sowie Vertragsmanage-
ment. Hinweise zur Beurteilung dieser Kurse liegen nicht vor.

Alle Baufirmen haben wahrend der Bauarbeiten in ausgewahlten Dorfern aller 10 Stral3en Aufklarungs-
kampagnen tber HIV/AIDS organisiert. Die Veranstaltungen wurden teilweise auch wiederholt. Insgesamt
wurden 17 Kampagnen durchgefuhrt. Auch hier existieren keine Riickmeldungen der Zielgruppe Uber die
Qualitat.

Die Programmzielindikatoren sind zwar fur die tatsachlich gebauten Straf3en erreicht worden. Da jedoch
der Output und insofern auch die Breite der Wirkungen weit hinter den Planungen zurlickblieben, wird die
Effektivitat insgesamt nur mit zufriedenstellend bewertet.

Effektivitat Teilnote: 3

Effizienz

Die geschéatzten Baukosten (ohne Steuern) pro km betrugen bei Programmpriifung rd. 18.400 EUR. Die
tatséachlichen Kosten (ohne Steuern) lagen bei rd. 45.600 EUR und damit etwa um das Zweieinhalbfache
hoéher als urspriinglich geschatzt. Hierfur urséchlich waren eine Unterschatzung der Kosten in der Mach-
barkeitsstudie, da Mehrkosten durch die besondere Armutsorientierung (Vergabe an viele kleine Baufir-
men, teilweise beschéaftigungsintensiver StralRenbau, siehe unten) unzureichend bertcksichtigt wurden,
sowie gravierende Zeitverzégerungen in der Umsetzung des Programms. Letztere fiihrte zu inflationsbe-
dingten Preissteigerungen im Zeitablauf, zu einer Zustandsverschlechterung der Programmestra3en und

Bewertung nach DAC-Kriterien |2



KFW

zu héheren Consulting-Kosten. Die armutsorientierten Ausschreibungsmodalitaten, die zu nennenswerten
Kostenerhéhungen fihrten, lassen sich wie folgt zusammenfassen: 1. Aufteilung des Programms in kleine
Vergabeeinheiten (Baulose von nur rd. 10 km Lange); 2. Vergabe von nur einem Baulos pro Firma; 3.
Vergabe von 2 arbeitsintensiven Baulosen, die mit deutlich hdheren Kosten als die maschinenintensiven
Baulose einhergingen. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass die Ausschreibungsmodalitdten auch dem Ziel
dienten, durch die Unterstiitzung kleiner Baufirmen einen Stamm von Unternehmen aufzubauen, der spa-
ter unter Wettbewerbsbedingungen zur Stralenunterhaltung herangezogen werden kann.

Die Ingenieurskosten sind im Vergleich zur urspriinglichen Schatzung um 487.000 EUR auf insgesamt
22,2 % der Gesamtkosten (mit indirekten Steuern) gestiegen. Dieser Anstieg lasst sich durch die langere
Durchfiihrungszeit, die Kleinteiligkeit der Vergabe und damit auch der Uberwachung sowie einen teilweise
unnétigen Planungsaufwand erklaren. Die Detailplanung umfasste z.B. eine Gesamtlange von 260 km.
Benotigt wurden dann aber nur Unterlagen fur 113 km.

Dartiber hinaus wurde Uber eine Gesamtlange von 260 km Straf3en eine soziodkonomische Studie ange-
fertigt, die sich auf 10 einzelne StralRen konzentrierte. Angesichts der spéter erfolgten Anderung und Re-
duzierung des Ausbauprogramms blieb von den in der Baseline Study urspriinglich betrachteten 10 Stra-
Ben nur eine Ubrig, die tatséchlich gebaut wurde. Daher ist die sozio-6konomische Studie nur sehr
begrenzt brauchbar, auch wenn dadurch unbeabsichtigt Vergleichsstralen entstanden, die der erfassten
ProgrammstraRe zwecks Wirkungsabschéatzung in einem Mit-Ohne-Vergleich gegeniibergestellt werden
konnten. Die Aussagekraft bleibt aber im Vergleich zu den entstandenen Kosten unangemessen gering.

Der Kostenanstieg hat dazu geftuihrt, dass der urspriinglich geplante Umfang des Programms von 305 km
auf 113 km gekiirzt werden musste. Mit der Reduzierung des Programms ging eine Reduzierung der Pro-
grammdistrikte auf den Nkoranza Distrikt, den Ejura-Sekyedumase Distrikt und den Sekyere West Distrikt
einher. Innerhalb der Distrikte wurden ebenfalls einige urspriinglich geplante Projektstral3en ausgeson-
dert. Es ist nicht bekannt, nach welchen Kriterien DFR die Endauswabhl traf. Sicher ist, dass keine neuen,
vorher ungeplanten StraRen in das endguiltige Programm aufgenommen wurden.

Bezuglich der Allokationseffizienz ist zu konstatieren, dass das realisierte Programm aus volkswirtschaftli-
cher Sicht eine Reihe von Wirkungen zu verzeichnen hat - quantitativ abschatzbare und nur qualitativ be-
schreibbare. Hinsichtlich der quantitativ abschatzbaren Wirkungen hat der Evaluator eine Uiberschlagige
Berechnung der Kfz-Betriebskostenersparnisse fur das Jahr 2014 vorgenommen unter Beriicksichtigung
von bestehendem (autonomen) und durch die StralRenerneuerung induziertem Verkehr (Einzelheiten in
Anlage 8). Von dem durchschnittlichen Verkehr von 150 Kfz pro Tag rechnet er 30 Kfz dem autonomen
und 120 Kfz dem induzierten Verkehr zu. Fir den autonomen Verkehr wurden die vollen Ersparnisse und
fur den induzierten Verkehr nur 50 % der rechnerischen Ersparnisse als Nutzen angesetzt, da letzterer ja
erst durch den Bau der Stral3en angeregt worden ist. In der Summe ergibt sich ein Jahreswert von EUR
405.000. Die vollen Investitionskostenvon ca. EUR 8 Mio. wiirden sich also erst in etwa 20 Jahren amorti-
sieren. Da zusétzlich Kosten fir den StraRenunterhalt abzuziehen sind und die Lebensdauer solcher land-
lichen (nicht-asphaltierten) StraRen eher kirrzer als 20 Jahre anzusetzen sind, wird die Verzinsung nega-
tiv. Dies bericksichtigt allerdings nicht die zahlreichen weiteren positiven Wirkungen, die plausibel
angenommen werden kdnnen. Weder der Nutzen aus Traktor- und Motorradfahrten sowie sémtlichem
nicht-motorisierten Transport wurde in der Rechnung bertcksichtigt, noch der Nutzen aus gesteigerten
Einkommen durch erhdhte landwirtschaftliche Produktion und bessere Preise, erhéhtem Schulbesuch,
Verbesserung der Gesundheitsversorgung, Pflege sozialer Kontakte, etc.

Dies kann die Schwéachen in der Produktionseffizienz jedoch nur teilweise aufwiegen, so dass die Effizi-
enz insgesamt als nicht mehr zufriedenstellend beurteilt wird.

Effizienz Teilnote: 4

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen

Mit dem Programm sollte das landwirtschaftliche Einkommen der dort lebenden armen Bevdlkerung ge-
steigert werden (Ubergeordnetes Programmziel). Sowohl das landwirtschaftliche Einkommen als auch die
Menge oder der Wert der landwirtschaftlichen Produktion sind - wohl wegen des damit verbundenen ho-
hen statistischen Aufwands - ex ante nicht erhoben worden. Das Programm erschlie3t jedoch eine frucht-
bare landwirtschaftlich genutzte Region. Es wurden bei den Interviews wahrend der Ex-post-Evaluierung
Indizien gefunden, dass sich die landwirtschaftlichen realen Outputpreise ab Farm erhéht haben. Auch
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haben befragte Bauern auf die Vorteile der verbesserten Vermarktung hingewiesen. Hierbei spielten ins-
besondere geringere Ernte- und Lagerungsverluste eine Rolle. Wir halten diese Zusammenhéange fir
plausibel, kénnen sie aber leider nicht schliissig durch die sozio-6konomische Studie stichhaltiger bele-
gen, da sie zu dieser Frage nur begrenzte und uneindeutige Informationen liefert.

Es ist ferner erwartet worden, dass die realen Transportkosten, zu messen am Weg zwischen Wohnung
und nachstgelegenem Krankenhaus, durch den Straenausbau sinken. Die angefertigte sozio-
okonomische Studie kommt hier zu recht aussagekréaftigen Ergebnissen. Fir alle untersuchten StralRen,
einschlieBlich der durch die FZ ausgebauten Stral3e, gilt: Die realen Kosten sind nicht gesunken, sondern
gestiegen. Allerdings sind die Transportkosten auf den untersuchten nicht ausgebauten Strafl3en real
deutlich starker, ndmlich um 205 % gestiegen, als auf den rehabilitierten Straf3en, die eine Kostensteige-
rung von durchschnittlich nur 110,3 % zu verzeichnen hatten. Es ist daher anzunehmen, dass eine allge-
meine Transportkostensteigerung den Senkungseffekt des Ausbaus tberkompensiert hat. Reprasentan-
ten der Transport Union in Nsuta und in Ejura erklarten, dass sich die durch einen StraRenausbau
bewirkten Kfz-Betriebskostenersparnisse durchaus in den Beférderungstarifen niederschlagen.

Indikator Zielwert FK 2011* Ex-post-Evaluierung 2016**
(1) Landwirtschaftliche Output- Durchschnittliche Er- unklar. Hinweise auf Erhéhung in Inter-
preise ab Farm (real) héhung um 15 % views. Laut Studie Erh6hung von

39,1 % im Durchschnitt von 7 unter-
suchten Straf3en; Erhéhung von 12,5 %
fur eine ProjektstralBe; Steigerung je
nach Anbaufrucht unterschiedlich und
auch bei nicht ausgebauten Straf3en

gegeben.
(2) Transporttarif zwischen Durchschnittliche Sen- Erhdhung von 110,3 % fiir 7 untersuch-
Wohnung und néachstgelege- kung in Héhe von te StralRen; von 92,3 % fir eine Pro-
nem Krankenhaus (real) 15 % jektstralRe. Aufgrund noch starkerer

Steigerungen auf nicht ausgebauten
Straf3en wird der Indikator als erreicht
bewertet.

* Im Prifungsbericht wurden keine Zielwerte festgelegt. Die Zielwerte wurden in der Fortschrittskontrolle von 2011 genannt.
** Studie des Durchfiihrungsconsultants von 2015

Es ist zu ergénzen, dass durch das Programm sowohl die Gesundheitsstationen in den anliegenden Dor-
fern als auch die Krankenhauser in den Distrikthauptstadten viel besser erreichbar sind als vorher. Wie
bereits dargestellt, werden nunmehr alle Programmstraen mit Sammeltaxis (Hauptverkehrsmittel) und
Minibussen befahren. In Notféllen kénnen Taxis auch per Mobiltelefon bestellt werden. Es ist, laut Aussa-
ge des Biirgermeisters von Nsuta, auch leichter geworden, Personal fiir die dérflichen Gesundheitsstatio-
nen zu finden.

In vielen anliegenden Dérfern existieren Grundschulen, in manchen auch Sekundarschulen. Da die Schii-
ler im Normalfall zur (Grund-)Schule "gehen", kommt der Nutzen des Ausbaus vor allem denjenigen zugu-
te, die die gewlnschte (weiterfuhrende) Schule nur mit Verkehrsmitteln erreichen kdnnen. Die Anstellung
von Lehrern ist - &hnlich wie bei den Krankenstationen - mit der Anbindung der Dérfer an das Hauptstra-
Rennetz leichter geworden.

Nicht zuletzt dient die Anbindung der Dorfer und Siedlungen einer Reihe von anderen Zwecken wie Ein-
kaufen auf Markten, Pflege sozialer Kontakte, Behdrdengéngen, Bankbesuchen, um nur die wichtigsten
ZU nennen.

Es liegen keine Hinweise vor, inwieweit der hier verfolgte Ansatz, an viele Bauunternehmen Auftréage zu
vergeben und deren Personal zu schulen, breitenwirksam gewesen ist und insbesondere zu einer Ver-
besserung der StraBenunterhaltung gefiihrt hat. Nach Angaben des Blrgermeisters von Nsuta sowie
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zweier Reprasentanten von Transport Unions ist die Unfallgefahr auf den Programmstraf3en gering, da
die Geschwindigkeit der Kfz und die Verkehrsdichte gering sind.

Ubergeordnete entwicklungspolitische Wirkungen Teilnote: 3

Nachhaltigkeit

Die Frage nach der Nachhaltigkeit eines Straf3enprogramms ist im ghanaischen Kontext die Frage nach
der ausreichenden Finanzierung der StralRenunterhaltung. Die Finanzierung der Erhaltung und der Erwei-
terung des StrafBennetzes erfolgt aus dem 1985 gegrindeten Road Fund sowie aus Haushaltsmitteln und
Mitteln ausléandischer Geber. Dabei kommt dem Road Fund die Aufgabe zu, das bestehende Netz dauer-
haft zu unterhalten. Der Road Fund speist sich aus der Treibstoffsteuer sowie Maut- und Lizenzgebiih-
ren, wobei die Treibstoffsteuer rd. 70 % des Gesamtaufkommens ausmacht. Nominal sind die Einklinfte
des Fonds zwar gestiegen, real sind sie aber gesunken. Auch die im Dezember 2015 um 7,4 Pesewa an-
gehobene Treibstoffsteuer auf nunmehr 0,4 GHS (entsprechend 9,2 Eurocent bei einem Dieseltreibstoff-
preis von rd. 78 Eurocent) ist bei weitem nicht ausreichend, um das Netz zu unterhalten. Der Road Fund
finanziert die Unterhaltung der Nationalstraf3en, der landlichen StraRen und der Stadtstraen. Bezogen
auf die ingenieurmaRig ausgebauten landlichen StraBen sank die Unterhaltungsquote von 63 % im Jahr
2013 auf 44 % 2014 und 39 % 2015. Fir die Nationalstra3en liegen die Quoten fiir denselben Zeitraum
bei 90 % und bei den stadtischen StraRen zwischen 27 % und 88 %.

In allen drei Distrikten wurden die Programmstralen mit zwei Ausnahmen routinemagig unterhalten. Sie
sind auch im Jahresprogramm 2016 flr eine Routineunterhaltung, teilweise fir eine periodische Unterhal-
tung vorgesehen.

Der gegenwartige Zustand der Stral3en ist iberwiegend als gut zu bezeichnen. Die Stralle von Aframso
nach Kyeiase weist allerdings viele erhebliche Fahrbahnbeschadigungen auf, die durch Baufahrzeuge im
Zusammenhang mit dem Bau eines Wasserwerks entstanden sind. Weitere nennenswerte StralRenscha-
den waren auf dem Abschnitt Braholo - Dompoase zu sehen (Spurrillen und Verwerfungen auf der Stra-
Renmitte). Auch auf den Abschnitten 1,8 und 9 waren kleinere Stral3enschéden festzustellen. Aufgrund
starken Pflanzenwachstums nach der Regenzeit war die Fahrbahn an vielen Stellen an den Seiten Uber-
wuchert.

Der Evaluator sieht ein erhebliches Risiko in der zukunftigen ausreichenden Straf3enunterhaltung. Bei
insgesamt zu geringen finanziellen Mitteln ist zu erwarten, dass die verfugbaren Mittel vor allem fir Stra-
3en mit erheblichen Schaden eingesetzt werden. Diese Prioritdtensetzung wirde dazu fuhren, dass sich
der StralRenzustand der Programmstralen zwar verschlechtert, aber dennoch eine Mindestbefahrbarkeit
aufrechterhalten wird. Deshalb wird die Nachhaltigkeit insgesamt als zufriedenstellend bewertet.

Nachhaltigkeit Teilnote:3

Bewertung nach DAC-Kriterien |5



KFW

Erlauterungen zur Methodik der Erfolgsbewertung (Rating)

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

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

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

Stufe 4 nicht zufriedenstellendes Ergebnis; liegt deutlich unter den Erwartungen und es dominie-
ren trotz erkennbarer positiver Ergebnisse die negativen Ergebnisse

Stufe 5 eindeutig unzureichendes Ergebnis: trotz einiger positiver Teilergebnisse dominieren die
negativen Ergebnisse deutlich

Stufe 6 das Vorhaben ist nutzlos bzw. die Situation ist eher verschlechtert

Die Stufen 1-3 kennzeichnen eine positive bzw. erfolgreiche, die Stufen 4-6 eine nicht positive bzw. nicht
erfolgreiche Bewertung.

Das Kriterium Nachhaltigkeit wird anhand der folgenden vierstufigen Skala bewertet:

Nachhaltigkeitsstufe 1 (sehr gute Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische Wirksamkeit
des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit unverandert fortbestehen oder sogar zunehmen.

Nachhaltigkeitsstufe 2 (gute Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische Wirksamkeit des
Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit nur geringfiigig zuriickgehen, aber insgesamt deutlich
positiv bleiben (Normalfall; ,das was man erwarten kann®).

Nachhaltigkeitsstufe 3 (zufriedenstellende Nachhaltigkeit): Die (bisher positive) entwicklungspolitische
Wirksamkeit des Vorhabens wird mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich zurtickgehen, aber noch positiv
bleiben. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die Nachhaltigkeit eines Vorhabens bis zum Evaluierungs-
zeitpunkt als nicht ausreichend eingeschétzt wird, sich aber mit hoher Wahrscheinlichkeit positiv ent-
wickeln und das Vorhaben damit eine positive entwicklungspolitische Wirksamkeit erreichen wird.

Nachhaltigkeitsstufe 4 (nicht ausreichende Nachhaltigkeit): Die entwicklungspolitische Wirksamkeit des
Vorhabens ist bis zum Evaluierungszeitpunkt nicht ausreichend und wird sich mit hoher Wahrscheinlich-
keit auch nicht verbessern. Diese Stufe ist auch zutreffend, wenn die bisher positiv bewertete Nachhaltig-
keit mit hoher Wahrscheinlichkeit gravierend zurtickgehen und nicht mehr den Anspriichen der Stufe 3
genigen wird.

Die Gesamtbewertung auf der sechsstufigen Skala wird aus einer projektspezifisch zu begriindenden
Gewichtung der funf Einzelkriterien gebildet. Die Stufen 1-3 der Gesamtbewertung kennzeichnen ein
serfolgreiches®, die Stufen 4—6 ein ,nicht erfolgreiches” Vorhaben. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass ein
Vorhaben i. d. R. nur dann als entwicklungspolitisch ,erfolgreich” eingestuft werden kann, wenn die Pro-
jektzielerreichung (,Effektivitat*) und die Wirkungen auf Oberzielebene (,Ubergeordnete entwicklungs-
politische Wirkungen*) als auch die Nachhaltigkeit mindestens als ,zufriedenstellend* (Stufe 3)
bewertet werden.
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