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2 Evaluation

Externe projektübergreifende Evaluation der 
Förderbekanntmachung „Intelligente Logistik 
im Güter- und Wirtschaftsverkehr“

1 	 Aufgabenstellung und Ziele

(1)	 Wie bei früheren vergleichbaren Förderbekannt-
machungen der deutschen Bundesregierung wurde 
auch die Förderbekanntmachung „Intelligente 
Logistik im Güter- und Wirtschaftsverkehr“ im Rah-
men eines entsprechenden Dienstleistungsauftrags 
evaluiert. Die Aufgabe dieser Evaluation bestand 
darin, die Wirkungen der verschiedenen Projekte, 
die Einzelcharakter tragen, einer schlüssigen und 
begründeten projektunabhängigen („externen“) 
und projektübergreifenden volkswirtschaftlichen 
Gesamtbewertung zu unterziehen.

(2) Mit der externen projektübergreifenden Evalua-
tion wurden die folgenden Ziele verfolgt:

ƒƒ Bewertung der Innovationspotenziale,
ƒƒ Ermittlung und Bewertung der verkehrlichen 

Wirkungen,
ƒƒ Ermittlung und Bewertung der Umweltwirkungen 

sowie
ƒƒ gesamtwirtschaftliche Bewertung im Hinblick  

auf die Förderziele des Förderprogramms.

Darüber hinaus waren auch die umsetzungsrelevan-
ten Rahmenbedingungen der Verbundprojekte zu 
evaluieren.

2	 Herangehensweise und Ablauf

(1)	 Aufgrund der vielschichtigen Aufgabenstellung 
und des Bedarfs an sehr spezifischem Fachwissen 
haben sich die ProgTrans AG Basel (Federführung), 
das IFEU (Institut für Energie- und Umweltforschung 
Heidelberg GmbH) sowie KE-Consult (Kurte & Esser 
GbR Köln) für die Evaluation des Förderprogramms 
zu einer Evaluationspartnerschaft der Verbundpro-
jekte „Intelligente Logistik“ („Eva_InLog“) zusam-
mengeschlossen. Die drei Partner entwickelten  
alle konzeptionellen Arbeiten in ihrem jeweiligen 
Zuständigkeitsbereich und verantworten diese wie 
auch alle Ergebnisse gemeinsam.

(2)	 Für jedes der 22 Verbundprojekte stand seitens 
der externen Evaluation ein direkter Ansprechpart-

ner zur Verfügung; auf Seiten der Verbundprojekte 
gab es jeweils eine Ansprechperson, die u. a. für die 
interne Evaluation sowie für die Informationsbereit-
stellung verantwortlich war.

(3)	 Alle Verbundprojekte wurden im Verlauf ihrer 
Durchführung mindestens einmal „vor Ort“ besucht 
und außerdem innerhalb ihrer Laufzeit zweimal zu 
Fragen der Innovationspotenziale, der verkehrli-
chen Wirkungen sowie der gesamtwirtschaftlichen 
Wirkungen ihrer Verbundprojektidee befragt. Die 
Erhebungen der Angaben erfolgten schriftlich mit 
Hilfe standardisierter Befragungsunterlagen. Die 
Nachfassung fehlender oder unklarer Angaben 
erfolgte schriftlich per E-Mail und telefonisch durch 
das Evaluationsteam. Die abgestimmten Ergebnisse 
der Abschlussbefragung bildeten die zentrale Grund-
lage der externen projektübergreifenden Evaluation.

(4)	 Den Verbundprojekten wurde Vertraulichkeit 
aller Einzelinformationen zugesichert. Um dennoch 
differenziertere Aussagen zu ermöglichen, wurden 
die 22 Projekte zu 4 „Clustern“ zusammengefasst:

ƒƒ Innovative Planungsinstrumente (7 Projekte)
ƒƒ Neue Kooperationsmodelle (4 Projekte)
ƒƒ Innovative Prozesse (7 Projekte)
ƒƒ Innovative IuK-Technologien (4 Projekte)

3	 Analysen der Innovationspotenziale

(1)	 Die Analyse der Innovationspotenziale der Ver-
bundprojekte zielte darauf ab zu ermitteln, in wel-
chem Maße die Entwicklung, die Umsetzung und 
Vermarktung neuer Logistiklösungen, organisato
rischer Konzepte und innovativer Dienstleistungen 
gelingt. Dahinter stand u. a. die Frage der Neuheit, 
der Durchsetzungsfähigkeit und Marktdurchdrin-
gung der Konzepte und Lösungen im Logistiksektor.

(2)	 Zur Bewertung der Projekte bezüglich ihres Inno-
vationspotenzials wurde ein Evaluierungsansatz 
zugrunde gelegt, der auf europäischer Ebene Ver-
wendung findet (European Innovation Scoreboards, 
EIS) und mit dem erfolgreich europäische Länder 
bezüglich ihrer Innovationspotenziale untersucht 
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werden. Dem an die Evaluation des Förderprogramms 
„Intelligente Logistik im Güter- und Wirtschaftsver-
kehr“ angepassten Evaluierungsansatz lag das Kon-
zept der „Innovationseffizienz“ zugrunde, das die 
Fähigkeit bzw. die Möglichkeit von Unternehmen und 
(Forschungs-)Institutionen misst, Innovationsinput 
(z. B. Personal-, Mitteleinsatz, Projektstrukturen) in 
Innovationsoutput (z. B. Vermarktungsfähigkeit und 
-ergebnisse, Kosten-, Produktivitäts- und Umsatz-
wirkungen) umzusetzen.

(3)	 Folgende Ergebnisse der Analyse der Innovati-
onspotenziale wurden erzielt:

ƒƒ Die mit dem Förderprogramm „Intelligente Logistik 
im Güter- und Wirtschaftsverkehr“ verbundenen 
Zielsetzungen hinsichtlich der Innovationspoten-
ziale wurden erreicht. Mit dem Förderprogramm 
wurden insgesamt umfangreiche Innovationsim-
pulse gesetzt und zahlreiche innovatorische Leis-
tungen generiert.

ƒƒ Von den innovatorischen Leistungen zeugten 
zum einen die vielfältigen Produkt- und Prozess
innovationen. Insgesamt wurden im Rahmen der 
Förderbekanntmachung Intelligente Logistik 35 
Produkt- und 27 Prozessinnovationen entwickelt. 
Darüber hinaus wurden 7 Patente/Gebrauchs
muster angemeldet.

ƒƒ Zum anderen endeten die Innovationsbemühun-
gen nicht mit dem Abschluss des Förderprogramms. 
Vielmehr erfolgten weitere Innovationsanstren-
gungen auch nach Ende der Projektlaufzeiten. Im 
Folgejahr und darüber hinaus (bis zur möglichen 
Marktreife) werden neue Ausgaben angestoßen, 
die Innovationsaktivitäten damit aufrechterhal-
ten. Je Euro Fördermittel werden im Folgejahr 
weitere Ausgaben in Höhe von 0,26 Euro und bis 
zur Marktreife Mittel von insgesamt 0,38 Euro je 
Euro Fördermittel angestoßen.

ƒƒ Die weiteren Innovationserfolge zeigten sich an 
den durch die gefundenen Lösungen generierten 
(erwarteten) Umsätzen (im Mittel 0,44 Mio. € je 
Projekt und Jahr) und an den Zeiteinsparungen 
(-0,8 Prozent) und Kosteneinsparungen (-4,8  
Prozent) sowie möglichen Umsatzsteigerungen  
(+1,2 Prozent) beim Nutzer der Anwendung.

ƒƒ Für die einzelnen Cluster zeigte sich, dass in 

jedem Cluster innovativ erfolgreiche (im Sinne 
der Innovationseffizienz) Projekte enthalten 
waren, so dass die Innovationstätigkeit in den 
Clustern insgesamt effizient war. Es war aber auch 
feststellbar, dass in jedem Cluster aus Sicht der 
Innovationseffizienz weniger erfolgreiche Ver-
bundprojekte enthalten waren.

ƒƒ Höhere Innovationspotenziale lagen tendenziell bei 
den Clustern „Innovative Prozesse“ und „Innova-
tive Planungsinstrumente“. Es schien, dass z. B. 
mit der Verzahnung von Produktion und Logistik 
der Anwendungsbereich und der Fokus auf ein 
breiteres Spektrum gelegt wurden, mit denen 
höhere Innovationspotenziale verbunden sind.

ƒƒ Gegenstand der Untersuchungen waren ebenso 
die Hemmnisse und Erfolgsfaktoren einer breiten 
Marktdurchsetzung. Es zeigte sich, dass verschie-
dene betriebliche, organisatorische, finanzielle 
und technische Hemmnisse einer erfolgreichen 
Anwendung und Umsetzung entgegenstehen 
können. Als wichtige Hemmnisse wurden z. B. 
mangelnde Kooperationsbereitschaft (innerbe-
trieblich, Kooperationspartner) und Akzeptanz 
(bei Fahrer/Disponenten/Anwender), das erforder-
liche finanzielle Investment zur Implementierung 
und die Frage der Kompatibilität, Integration in 
bestehende Systeme und Standardisierung der 
gefundenen Lösungen genannt. Demgegenüber 
wurden als Erfolgsfaktoren vor allem der wach-
sende Kostendruck (Energie-, Kraftstoffkosten, 
Maut), die Anstrengungen zur Reduzierung der 
CO2-Emissionen, Sozialbestimmungen und die 
aus den innovativen Lösungen resultierenden 
Kosten- und Wettbewerbsvorteile des Anwenders 
genannt.

4	 Analysen der verkehrlichen Wirkungen

(1)	 Gemäß der Förderbekanntmachung vom Sep-
tember 2006 hatten die Verbundprojekte anzuge-
ben, welche verkehrliche Zielgröße sie in welchem 
Ausmaß anstreben, um eine Erfolgskontrolle zu 
ermöglichen. Diese quantitativen Angaben waren 
als „Zielvereinbarung“ Bestandteil der Förderung. 
Die Projekte sollten mindestens eine der folgenden 
Zielvorgaben erreichen:
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ƒƒ Verkehrsvermeidung (Einsparung von mind.  
10 Prozent der Fahrzeugkilometer);

ƒƒ Verlagerung von Güter- und Dienstleistungsver-
kehren auf Schiene und Wasserstraße (mind.  
10 Prozent der Fahrzeug- oder Tonnenkilometer 
pro Relation);

ƒƒ Effizientere Fahrzeugauslastung nach Gewicht 
und/oder Volumen (um mind. 10 Prozent der Ver-
kehrsleistung)

15 Verbundprojekte verfolgten auf verschiedenen 
Wegen die Zielrichtung Verkehrsvermeidung, 12  
die Zielrichtung einer effizienteren Fahrzeuglaus
lastung und 10 die Zielrichtung der Verlagerung  
von Transporten auf Schiene und Binnenschiff. Das 
bedeutet: Nahezu die Hälfte der Verbundprojekte 
adressierte mehrere Zielrichtungen gleichzeitig.

(2)	 Um die verkehrlichen Wirkungen der Verbund-
projekte berechnen zu können, die auch als Ein-
gangsgrößen zur Berechnung der Umweltwirkun-
gen, der Abschätzung des deutschlandweiten 
Potenzials der Verbundprojektansätze sowie der 
gesamtwirtschaftlichen Bewertung dienten, wurde 
sowohl die Ausgangssituation ohne Projektwirkun-
gen als auch die Situation der vollen Wirksamkeit 
der Verbundprojekte „vermessen“. Die sich erge-
bende Differenz ist unter Berücksichtigung der 
„autonomen Entwicklung“ (ohne Verbundprojekte) 
die verkehrliche Wirkung des Projektes. Bei Ver-
kehrsverlagerungen wurde der „Nettoeffekt“ als 
Saldo aus auf der Strasse vermiedenen und auf den 
neu benutzten Verkehrsmitteln zusätzlich anfallen-
den Verkehrs- und Fahrleistungen ermittelt.

(3)	 Bei Umsetzung aller Verbundprojekte könnten 
durch Verlagerungs- bzw. Verminderungsstrategien 
nahezu 30 Prozent der ursprünglich auf der Straße 
gefahrenen Fahrzeugkilometer reduziert werden, 
nämlich 21 Prozent durch Verkehrsverlagerung und 
7 Prozent durch Verkehrsvermeidung. Dies ist, ver-
glichen mit den 10 Prozent-Zielen der Zielvereinba-
rungen, ein respektables Ergebnis. Zwar bewegen 
sich die Einzel-Ergebnisse der Cluster in einem Bereich 
von -12 Prozent (Innovative IuK-Technologien) bis 
-40 Prozent (Innovative Prozesse); das Ziel der Ziel-
vereinbarungen haben jedoch alle Cluster erreicht. 
Die Cluster-Ergebnisse werden teilweise allerdings 
recht stark durch einzelne Verbundprojekte mit  

großem Aufkommen und/oder Verlagerungserfolg 
bestimmt.

5	 Ermittlung der Fahrleistungsvermeidungspo­
tenziale durch die Verbundprojektansätze in 
Deutschland insgesamt

(1)	 Da die Verbundprojekte in der Regel nur einen 
Teil des möglichen Gesamtmarktes der jeweiligen 
Projektidee adressieren, erfolgte im Rahmen der 
externen Evaluation auch eine Hochrechnung der 
potenziellen Fahrleistungs-Einsparpotenziale auf 
der Straße für Deutschland insgesamt. Dazu wurde 
eine Abschätzung vorgenommen, wie groß der 
durch die einzelnen Verbundprojekte adressierte 
bzw. adressierbare Gesamttransportmarkt in der 
Dimension des Verkehrsaufkommens (Tonnen) ist 
und welcher Anteil davon durch die Projektidee 
erreicht werden kann. Zu beiden Punkten lagen durch 
die Erhebungen quantitative Angaben der Verbund-
projekte vor. Zur Überprüfung und Plausibilisierung 
wurden den von den Verbundprojekten angegebe-
nen Marktpotenzialen statistische Vergleichsdaten 
für das Bezugsjahr 2007 gegenübergestellt.

(2)	 Der deutschlandweit von allen Verbundprojek-
ten potenziell erreichbare Markt wird für das Jahr 
2007 auf insgesamt ca. 655 Mio. Tonnen geschätzt. 
Hiervon entfallen 20 Prozent auf das Cluster ‚Innova-
tive Planungsinstrumente’, 38 Prozent auf das Clus-
ter ‚Innovative Prozesse’, 3 Prozent auf das Cluster 
‚Neue Kooperationsmodelle’ und 39 Prozent auf das 
Cluster ‚Innovative IuK-Technologien’. Dem steht 
ein Aufkommen von ca. 18,3 Mio. Tonnen gegen-
über, welches durch die Verbundprojekte effektiv 
erreicht wird; davon entfallen 8 Prozent auf das Clus-
ter ‚Innovative Planungsinstrumente’, 49 Prozent 
auf das Cluster ‚Innovative Prozesse’, 22 Prozent auf 
das Cluster ‚Neue Kooperationsmodelle’ und 21 Pro-
zent auf das Cluster ‚Innovative IuK-Technologien’. 
Die Zahlen machen deutlich, dass insbesondere die 
Cluster ‚Innovative Prozesse’ und ‚Innovative IuK-
Technologien’ ein hohes Marktpotenzial (je ca. 250 
Mio. Tonnen) aufweisen, wovon lediglich 4 Prozent 
bzw. 2 Prozent bereits durch die Verbundprojekte 
angesprochen werden. Im Gegensatz dazu werden 
durch die zum Cluster ‚Neue Kooperationsmodelle’ 
zählenden Verbundprojekte bereits 24 Prozent des 
gesamtdeutschen Potenzialmarktes abgedeckt.
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(3)	 Aus diesen Angaben ließen sich auf Basis statisti-
scher Informationen zu den mittleren Transportwei-
ten und entfernungsgewichteten Beladungen von 
Lkw die Fahrleistungen im Straßengüterverkehr mit 
und ohne Realisierung der Verbundprojekte in 
Deutschland insgesamt berechnen. Die so für jedes 
Verbundprojekt errechneten Einzelwirkungen wür-
den zusammengenommen eine theoretische Gesamt-
wirkung von rund 1,4 Mrd. eingesparten Fahrzeug
kilometern ergeben. Das entspräche einem Anteil von 
ca. 1,8 Prozent der von deutschen Lkw erbrachten 
Gesamtfahrleistung im Jahr 2007. Da jedoch einige 
Verbundprojekte ähnliche bzw. gleiche Transport-
märkte adressieren, kommt es zu Marktüberschnei-
dungen, die identifiziert und korrigiert wurden. 
Demnach hätten bei einer Ausschöpfung des gesamt-
deutschen Potenzials im Jahr 2007 durch alle Ver-
bundprojekte ca. 1,27 Mrd. Fahrzeugkilometer auf 
der Straße eingespart werden können. Das entspricht 
einem Anteil von ca. 1,6 Prozent der von deutschen 
Lkw erbrachten Gesamtfahrleistung im Jahr 2007. 
Mit 49 Prozent wird dabei der größte Anteil an der 
Gesamteinsparung durch die Verbundprojekte des 
Clusters ‚Innovative Prozesse’ erzielt, gefolgt von 
den Clustern ‚Innovative Planungsinstrumente’ und 
‚Innovative IuK-Technologien’ mit Anteilen von  
ca. 34 Prozent und 13 Prozent. Projekte des Clusters 
‚Neue Kooperationsmodelle’ tragen mit 4 Prozent  
zu den Einsparungen bei.

6	 Analysen der Umweltwirkungen

(1)	 Die Umweltwirkungen wurden auf Basis der ver-
kehrlichen Wirkungen der einzelnen Verbundpro-
jekte berechnet: im Straßenverkehr auf Basis der 
Fahrleistung für den jeweils konkreten Fahrzeugtyp 
(z. B. Lastzug-/Sattelzug) und der durchschnittlichen 
Auslastung der Nutzlastkapazität der Fahrzeuge;  
im Schienenverkehr und in der Binnenschifffahrt  
auf Basis der verlagerten Transportleistung im deut-
schen Bahngüterverkehr bzw. in der deutschen Bin-
nenschifffahrt.

(2)	 Unterschiedliche Umweltwirkungen, die auf  
Veränderungen des Alters bzw. der Emissionsstufen 
der Fahrzeuge zurückgehen – die also nicht zur Ziel-
stellung des Förderschwerpunktes gehören – wurden 
nicht berücksichtigt. Die berechneten Umweltwirkun-

gen sind damit vollständig auf die Zielstellung des 
Förderprogramms zurückzuführen und weitgehend 
vergleichbar.

(3)	 Insgesamt wurden in allen Clustern deutliche 
Umweltvorteile durch die Projekte realisiert. Bezüg-
lich der Umweltwirkungen zeichnen sich zwei unter-
schiedliche Tendenzen ab: 

ƒƒ In den Clustern ‚Neue Kooperationsmodelle‘ und 
‚Innovative Prozesse‘ wird die Emissionsreduktion 
im Straßenverkehr durch die Verlagerung domi-
niert – die zusätzlichen Effekte durch Touren-  
und Auslastungsoptimierung sind begrenzt.  
Der Reduktion stehen relevante Erhöhungen im 
Schienenverkehr bzw. in der Binnenschifffahrt 
gegenüber. Im Saldo kommt es jedoch bei allen 
Schadstoffen zu einer deutlichen Minderung der 
Umweltwirkung. Die Gesamtminderung dieser 
Cluster liegt bei über 20 Prozent und hängt stark 
von der verlagerten Transportleistung ab.

ƒƒ In den Clustern ‚Innovative Planungsinstrumente‘ 
und stärker noch ‚Innovative IuK-Technologien‘ 
werden deutliche Minderungen auch durch Tou-
ren- und Auslastungsoptimierung erreicht. Die 
Gesamtreduktion der Umweltwirkungen liegt 
dabei mit ungefähr 10 Prozent etwas niedriger. 

Die ermittelten Umweltwirkungen schwanken 
jedoch innerhalb der Cluster stark. Im Cluster ‚Neue 
Kooperationsmodelle‘ liegt die Reduktion der CO2-
Emissionen durch die einzelnen Projekte z. B. zwi-
schen 6 Prozent und 42 Prozent. Ähnlich große Band-
breiten finden sich in den übrigen Clustern. Dies 
zeigt, dass auch projektspezifische Ansätze in gro-
ßem Maße für die Umweltwirkung verantwortlich 
sind. Dabei unterscheiden sich die Projekte stark in 
der adressierten Verkehrsleistung, so dass die abso-
luten Minderungen in einigen Clustern von einzel-
nen oder nur wenigen Projekten dominiert werden.

(4)	 Die Gesamtreduktion der betrachteten Umwelt-
wirkungen liegt fast durchweg über 10 Prozent und 
stimmt damit gut mit den Zielen des Förderschwer-
punktes hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung 
überein. Lediglich bei den Partikelemissionen kommt 
es in einem Cluster durch Verlagerung auf das Bin-
nenschiff zu einer Erhöhung der Emissionen. Verant-
wortlich dafür sind vor allem die weniger strengen 
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Partikelgrenzwerte bei Binnenschiffen im Vergleich 
zu Lkw. 

(5)	 Insgesamt werden jährlich durch die Projekte 
113.000 Tonnen CO2 sowie 513 Tonnen NOX, 6 Tonnen 
direkte Abgaspartikel, 31 Tonnen NMHC und 52 Ton-
nen SO2 eingespart.

7	 Grundlagen und Ergebnisse der gesamtwirt­
schaftlichen Bewertung

(1)	 Die gesamtwirtschaftliche Bewertung der Ver-
bundprojekte erfolgte „zweigleisig“, nämlich in der 
Untergliederung nach quantifizierbaren und nicht 
quantifizierbaren Bewertungskriterien.

(2)	 Ziel der quantitativen gesamtwirtschaftlichen 
Bewertung der Projekte war, den Projektaufwand 
insgesamt (Eigenmittel und BMWi-Fördermittel) 
dem gesamten Projektertrag im Sinne eines breiten 
Nutzenspektrums aus Betriebskosteneinsparungen, 
Fahr- bzw. Transportzeiteinsparungen, Verringe-
rung des Unfallgeschehens, der Schadstoffemissio-
nen sowie der Klimabelastungen gegenüber zu  
stellen. Durch die Monetarisierung aller Kriterien 
wurde eine Nutzen-Kosten-Analyse möglich.

(3)	 Die Ermittlung aller Kenngrößen bezog sich aus-
schließlich auf jene Nutzen, die durch das Verbund-
projekt bei voller Wirksamkeit, aber nur in Bezug 
auf den vom Verbundprojekt selbst adressierten 
Transportmarkt erzielt wurden. 

(4)	 Die Wirkungen aller Verbundprojekte ergeben 
einen auf das Jahr 2007 diskontierten jährlichen Netto-
Nutzen von insgesamt rund 141 Mio. EUR. Davon 
resultiert der größte Teil aus einer veränderten 
Betriebskostenlast. Bei den Clustern ‚Innovative Pla-
nungsinstrumente’, ‚Innovative Prozesse’ und ‚Neue 
Kooperationsmodelle’ ist hingegen ein negativer Nut-
zenbeitrag aus den Zeitkosten zu verzeichnen, weil 
die von den Verbundprojekten angestrebten Verlage-
rungen von Verkehrsleistungen von der (im direkten 
Vergleich) schnelleren Straße hin zu den (bedingt 
durch Verkehrssystemeigenschaften und erforderliche 
Umschlagprozesse im Transportablauf) langsame-
ren Verkehrsträgern Schiene bzw. Binnenwasser-
straße zu längeren Fahrt- bzw. Transportzeiten führt.

(5)	 Aus Gründen der Vergleichbarkeit wurden auch 
die Kostenkomponenten aller Projekte auf das ein-
heitliche Bezugsjahr 2007 diskontiert. Damit ließen 
sich abschließend die gesuchten Nutzen-Kosten-Ver-
hältnisse (NKV) berechnen. Gesamthaft (über alle 
Verbundprojekte betrachtet) wird ein NKV von 3,7 
erreicht – d. h. die ermittelten Nutzen sind ungefähr 
dreieinhalb mal so hoch wie die eingesetzten finan-
ziellen Mittel. Das durchschnittliche Verhältnis von 
Nutzen zu Kosten liegt in den Clustern ‚Innovative 
Prozesse’, ‚Neue Kooperationsmodelle’ und ‚Innova-
tive IuK-Technologien’ über dem Schwellenwert von 
1 – im Fall des Clusters ‚Neue Kooperationsmodelle’ 
mit einem Wert von rund 10 sogar recht deutlich, 
was allerdings auf die Dominanz eines einzigen Ver-
bundprojekts mit einem NKV in Höhe von nahezu  
36 zurückzuführen ist. Im Fall des Clusters ‚Innova-
tive Planungsinstrumente’ liegt das durchschnittli-
che NKV hingegen bei 0,5 – d. h. es kommt zu einer 
Deckungslücke zwischen der Summe der erzielten 
monetarisierten Nutzen und der Summe der einge-
setzten finanziellen Mittel. In den beiden Clustern 
‚Innovative Planungsinstrumente’ und ‚Innovative 
Prozesse’ weisen einzelne Projekte gar ein negatives 
NKV auf, da bei ihnen bereits der Netto-Nutzen 
negativ ist – d. h. die Summe der negativen Projekt-
wirkungen übersteigt die der positiven Projektwir-
kungen, woraus letztendlich auch ein negatives Nut-
zen-Kosten-Verhältnis resultiert.

(6)	 Zu den nicht-quantifizierbaren Bewertungskrite-
rien (Schaffung bzw. Erhaltung von Arbeitsplätzen, 
Förderung der Produktivität von Logistikunterneh-
men, Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit der 
verladenden Wirtschaft sowie Senkung der Kosten 
für die Abnehmer logistischer Dienstleistungen) 
konnten nicht alle Verbundprojekte Angaben machen. 
Solche Effekte sind auf der Basis von Demonstrations-
projekten mit Prototypencharakter und infolge der 
komplexen Ursache-Wirkungsbeziehungen auch 
nur sehr bedingt abzuschätzen.

8	 Resümee

(1)	 Die externe Evaluation des Förderprogramms 
„Intelligente Logistik im Güter- und Wirtschaftsver-
kehr“ hat ihre Aufgaben in hohem Maß erfüllt: Sie 
konnte die angestrebten projektübergreifenden 
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Bewertungen nach projektübergreifend einheitli-
chen Kriterien auf der Grundlage fundierter und 
belastbarer Methoden sachgerecht und in angemes-
senem Umfang erzielen. Die intensive Kommunika-
tion mit den Ansprechpersonen der einzelnen Ver-
bundprojekte unterstützte die interne Evaluation 
und in Einzelfällen auch die Nachsteuerung der Pro-
jektansätze.

(2)	 Die Evaluationspartnerschaft hat den Auftragge-
ber und Projektträger während der Projektlaufzeit 
bei drei Seminarveranstaltungen konzeptionell wie 
auch durch zahlreiche inhaltliche Beiträge unter-
stützt.

(3)	 Ohne die gebotene Vertraulichkeit der Einzelin-
formation zu verletzen, wurden Hinweise zur Steue-
rung des Förderrahmens und einzelner Projekte 
gegeben. Die Resultate der externen Evaluation  
sind auch dazu geeignet, zukünftige Förderbekannt-
machungen konzeptionell auszurichten und organi-
satorisch zu steuern.
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