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und unterstreichen damit die

Lkw-Verkehre, sowie den Logistikdienstleistern L.I.T. und Rigterink. Elektrifizierung pragt . .
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Doch zuriick zum Gewinner: Eine mogliche Reise lasst sich am
Beispiel eines Schokoriegels oder einer Packung Tiernahrung erzéh-
len. Ein solches Produkt kann eines der Mars-Werke in Veghel, Vier-
sen oder Verden verlassen, iiber Minden nach Oranienburg und von
dort in den Berliner Einzelhandel gelangen. Auf der Landkarte ist
das eine Linie. In der Logistik sind es mehrere Transportstufen mit
unterschiedlichen Verantwortlichen, Fahrzeugen und Ladepunkten.

Die strategische Aufgabe bestand darin, die Elektrifizierungs-
Initiativen beider Partner — die Mars-Transporte nach Minden und
die Rewe-Marktbelieferung ab Oranienburg — von Anfang an als
eine Einheit zu denken und eine operative Liicke zu schlief3en: die
elektrische Verbindung von Minden nach Oranienburg. ,Wir woll-
ten nicht nur einzelne Transporte elektrisch abwickeln, sondern
die bereits entstandenen Netze von Hersteller und Handel zu einer
gemeinsamen Lieferkette verbinden®, sagt Bjorn Schlenker von
Mars. Das Projekt setzte daher nicht bei einem weiteren Fahrzeug
an, sondern an der Schnittstelle zwischen Industrie, Logistik und
Handel. Die Leitfrage: Lasst sich eine grenziiberschreitende Liefer-
kette fiir schnelldrehende Konsumgiiter (FMCG) vom Werk bis in die
Handelslogistik zur Marktbelieferung elektrifizieren?

Auf der Basis eines liber Jahre gewachsenen Vertrauens beant-
worten die Projektpartner die Leitfrage mit einem klaren Ja und
werten den aufgebauten Pilotkorridor als Beleg dafiir. Zugleich

Im Rahmen des Projekts ist ein vollstandig
elektrifizierter durchgéngiger Pilotkorridor
entstanden. Er verbindet Produktions-
standorte, Distributionszentren und
Filialbelieferung im Rahmen eines
E-Mobility-Gesamtkonzepts.

zeigt das Projekt, dass es nicht damit getan ist, Diesel- gegen E-Lkw
zu tauschen.

Fiinf Partner, eine Vision Im Projekt sind die Aufgaben klar verteilt:
Mars ist Produzent und Verlader, Rewe Kunde und Betreiber der
Handelslogistik. Einride bringt E-Lkw, Transportleistungen und
digitale Losungen fiir das Lade- und Batteriemanagement ein. Als
Tochterunternehmen der L.LT.-Gruppe stellt Holkemeier am eigenen
Standort die Lager- und Ladekapazititen bereit und verantwortet
die fachgerechte Kommissionierung der Ware. Rigterink betreibt
als langjahriger Mars-Partner die Verbindung zwischen Minden
und Oranienburg. Methodisch baut das Projekt auf wissenschaft-
lichen Erkenntnissen aus einer Kooperation mit dem Fraunhofer-
Institut fiir System- und Innovationsforschung ISI auf. Mars setzt
in Deutschland gemeinsam mit seinen Partnern 23 E-Lkw ein, Rewe
in der Filialbelieferung eigene E-Lkw sowie Fahrzeuge von Einride.
Ladeinfrastruktur entstand in Veghel, Recklinghausen, Verden,
Minden und Oranienburg. Der grenziiberschreitende Rundlauf
zwischen Veghel bzw. Viersen und Minden bezieht zudem 6ffent-
liche Ladepunkte ein.

Wenn die Batterie den Fahrplan diktiert Damit war die Technik
vorhanden, aber der Betrieb noch nicht entsprechend organisiert.

Fotos: Mars, Rewe Markt GmbH




Die Ambition der
Projektpartner:

Sie wollten die

erste durchgangig
elektrifizierte FMCG-
Lieferkette unter-
nehmensiibergreifend
von der Produktions-
statte bis hinein ins
Handelsregal und
damit zum Kunden
realisieren.

Fabriken, Distributionszentren und Markte
arbeiteten mit etablierten Lkw-Ablaufen, die
nicht auf den ausschlie8lichen Einsatz von
E-Lkw ausgelegt waren. Die Einsatzplanung
musste nun nicht nur Lenkzeiten, Fahrzeug-
verfiigbarkeit und Zeitfenster der Kunden
berticksichtigen, sondern auch Batterie-
Ladezustdnde. Volatile Warenstrome tra-
fen auf feste Ladezyklen und enge Zeitfens-
ter des Handels. Reichweite, Ladeleistung,
kostenglinstige Stromverfligbarkeit und
Standzeiten mussten in die Umlaufplanung
einflieflen. Gleichzeitig teilten sich mehrere
Partner begrenzte Ladeinfrastruktur. Depot-
und 6ffentliches Laden mussten ohne Ein-
bulen beim Warenfluss aufeinander abge-
stimmt werden.

Das machte aus einem Fahrzeugprojekt
ein gemeinsames Produktions-, Energie-
und Transportmanagement. Die Beteiligten
mussten ihre Planungen verzahnen, statt
nur den eigenen Abschnitt zu optimieren.
Einride steuerte Software fiir Lade- und
Batteriemanagement, operative Transpa-
renz und die Erfassung von Treibhausgas-
emissionen bei. Gerade diese Zusammen-
arbeit tiber Unternehmensgrenzen hinweg

unterscheidet den Ansatz von einer reinen
Flottenumstellung.

Die Darstellung der Partner macht deut-
lich, wie anspruchsvoll die Abstimmung
war und dass auch temporére Riickschritte
zum Ziel fithren: So mussten anfangs bei-
spielsweise elektrische Transporte zeitweise
ausgesetzt werden, um das Servicelevel zu
halten. Erst nach Prozessanpassungen nahm
das Projekt den elektrischen Betrieb stabil
wieder auf. Der Korridor musste sich im lau-
fenden Geschift mit Produktionsschwan-
kungen und festen Lieferanforderungen
bewidhren.

Zusammenarbeit, die verbindet Die Pro-
jektpartner sprechen deshalb von einem
E-Mobility-Gesamtkonzept: Gemeinsam
verdnderten sie Transport-, Lade- und Dis-
tributionsprozesse. Ein E-Lkw ist auf ver-
fligbare Ladepunkte und planbare Stand-
zeiten angewiesen. Wer nur das Fahrzeug
austauscht, verlagert den Engpass vom Tank
in den Fahrplan.

Der Liickenschluss zwischen Minden und
Oranienburg war der entscheidende opera-
tive Schritt. Rigterink tibernahm die ->




Strecke, auf der die Elektrifizierungsinitiativen von Mars und Rewe
zusammenfinden. Veghel und Viersen wurden damit tiber Minden
vollstdndig elektrisch mit Oranienburg verbunden. Auch Verden ist
uber Mars-Verkehre an das System angeschlossen. Von Oranienburg
aus werden rund 300 Rewe-Mérkte im Berliner Raum versorgt. E-Lkw
sind auf dieser Stufe ein fester Bestandteil der Belieferung.

Nachhaltig, resilient und wirtschaftlich Bis Ende August 2026 kamen
die verbundenen Netze von Mars und Rewe auf mehr als 3,7 Millionen
elektrisch gefahrene Kilometer. Nach Berechnung der Projektpartner
entspricht dies Einsparungen von 3.500 Tonnen CO,-Aquivalenten
und 1,1 Millionen Litern Diesel. Die elektrifizierten Transporte ver-
ursachen demnach iiber 70 Prozent weniger CO,-Aquivalente als
vergleichbare Dieselverkehre. Die Berechnung folgt dem Well-to-
Wheel-Ansatz, beriicksichtigt also nicht nur die Emissionen am
Fahrzeug, sondern auch die Vorkette der Strombereitstellung. Zudem
sind die Anfahrvorgénge deutlich leiser.

Eine klare Einordnung dieser beeindruckenden Werte ist aller-
dings notwendig: Fiir die Kennzahlen wurden sdmtliche elektrifi-
zierten Transporte der betrachteten Mars- und Rewe-Netze zusam-
mengefasst. Die 3,7 Millionen Kilometer und die daraus berechneten
Einsparungen sind daher nicht allein auf die neue durchgingig
elektrifizierte Transportroute zuriickzufiihren. Der Wert des Projekts
liegt vielmehr darin, dass die Projektpartner ihre bereits wachsen-
den elektrischen Netze nach eigener Darstellung erstmals operativ
verbunden haben.

Auch wirtschaftlich ndhert sich der elektrische Transport nach
Angaben der Partner dem konventionellen Antrieb an: Auf den
meisten Strecken erreiche man bereits mindestens Kostenparitat mit
Diesel-Lkw. Das Projekt zeigt: In Zeiten unkalkulierbarer Dieselpreise
ist die Elektrifizierung nicht nur ein 6kologischer Gewinn, sondern
auch ein 6konomischer Faktor fiir mehr Resilienz und Stabilitat.
Das gilt tibrigens auch fiir die Fahrerinnen und Fahrer: Sie zeigten
sich wihrend des BVL-Audits vor Ort durchweg begeistert von ihren
neuen E-Trucks und lobten vor allem das leise Dahingleiten.

Mars und die Rewe Group
haben gemeinsam mit
ihren Partnern nach
eigenen Angaben nicht
nur punktuelle Einzel-
maRnahmen ergriffen,
sondern erstmals eine
komplette Lieferkette
ganzheitlich betrachtet.
Dazu wurden alle
Transport-, Lade- und
Distributionsprozesse
konsequent neu gedacht.

Vorbild fiir die Konsumgiiterindustrie Die Aufgabe endet nicht
in Oranienburg. Der Pilotkorridor soll als Verbindung zwischen
zwei wachsenden elektrischen Netzen dienen. Prozesse, Lade-
infrastruktur, Software und das operative Modell sollen sich auf
weitere Relationen der Konsumgiiterindustrie und spater auch auf
andere Branchen tibertragen lassen. Als ersten weiteren Schritt nen-
nendie Partner die bereits erfolgte Anbindung von Rewe-Standorten
und Mérkten im Raum Dortmund und Wiener Neudorf. Zudem
priifen sie, welche weiteren Strecken sich elektrifizieren lassen und
wie sich die Einride-Software im laufenden Betrieb einsetzen ldsst.
Zielist nicht eine méglichst hohe Zahl von E-Lkw, sondern ein Netz,
in dem zusidtzliche Routen an einen funktionierenden elektrischen
Korridor anschlief3en kénnen.

Der letzte Diesel-Lkw ist aus diesem Verbundnetz noch nicht
verschwunden, eine andere Grenze ist aber bereits durchbrochen:
die zwischen den elektrischen Einzellésungen mehrerer Unter-
nehmen. Genau dieser Liickenschluss macht aus Fahrzeugen eine
Lieferkette. Und der Schokoriegel und die Packung Tiernahrungim
Einkaufswagen bei Rewe werden zum Symbol fiir eine Logistik, die
nicht nur emissions-armer, sondern auch krisenfester und zukunfts-
fahiger ist —und damit verdientermafien den BVL-Logistikpreis 2026
gewinnt. (bo)m

Kennzahlen im Uberblick

3,7 Millionen

elektrisch gefahrene
Kilometer

1,1 Millionen

Liter Diesel eingespart

Projektzeitraum bis Ende August 2026
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2025 konnte ie‘Wor

2026 standen im Zeichen der Elektrifizierung:

Sowohl der Preistrager als auch die Finalisten
zeigen auf unterschiedliche Weise, wie sich Elektro-
mobilitat, Effizienz und zukunftsfahige Logistik verbin-
den lassen. Es konnte allerdings nur einen Gewinner
geben — und der wurde am 21. Oktober im Rahmen der
BVL Supply Chain CX in Berlin gektirt.

Schon seit 1984 konnen sich Unternehmen, die
innovative Konzepte in Logistik und Supply Chain-
Management entwickelt und umgesetzt haben, um
den Deutschen Logistik-Preis der Bundesvereinigung
Logistik bewerben. So sollen die Leistungen kluger Kopfe
ausgezeichnet werden, um sie als Impuls- und Ideen-
geber sichtbar zu machen und andere zur Innovation
anzuregen.

Die BVL Supply Chain CX bietet eine ganz besondere
Biihne fir die Preisverleihung. Doch zuvor steht viel
sorgfiltige Arbeit durch die unabhéngige Jury an. Deren
Mitglieder — Fachleute fiir Logistik und Supply Chain-

D ie Bewerbungen um den Deutschen Logistik-Preis

Die BVL Supply Chain CX
als Buihne fiir den Deutschen Logistik-Preis

Management aus allen Bereichen der Wirtschaft—ermit-
teln den Preistrdger in einem dreistufigen Verfahren:

Stufe eins: Self-Assessment mit Stichpunkten zum Pro-
jekt und Kennzahlen zu den erzielten Ergebnissen.
Stufe zwei: Einreichung der vollstindigen Bewerbungs-
unterlagen bis Ende Juni des jeweiligen Jahres per E-Mail
an die BVL-Geschiftsstelle, die sie an die Jurymitglieder
weiterleitet. Die Jury hat dann sechs Wochen Zeit, ihr
erstes Votum abzugeben. Die drei besten Einreichungen
kommen ins Finale.

Stufe drei: Ein Auditing-Team besucht jahrlich bis Anfang
September die Finalisten, ldsst sich die Projekte vor-
stellen und erstattet der Jury Bericht, die danach final
abstimmt.

Auch Sie tragen mit innovativen Projekten zur Wei-
terentwicklung Ihrer Logistik bei, und das hat Strahl-
kraft Giber Ihr Unternehmen hinaus? Dann bewerben
Sie sich um den Deutschen Logistik-Preis 2027! (bo) @

»Der Deutsche

Logistik-Preis
macht sichtbar,
was Logistik
wirklich ist: die
verbindende
Kraft, die unsere
Wirtschaft am
Laufen halt.«

Christian Mobhr,
Jury-Vorsitzender des
Deutschen Logistik-Preises
und Geschdiftsfiihrer der
UnternehmerTUM GmbH
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- Besonders stolz ist die Rudinger Spedition auf \

~ ihre Ladetraverse: Die Fahrerinnen und Fahrer
iehen per Seil den Kabelarm herunter, aus dem

= sie dann'bequem das Ladekabel entnehmen

~ und in den Lkw einstecken konnen.

Erst biindeln, dann elektrifizieren

Die Riidinger Spedition mit Sitz in Krautheim, Baden-Wiirttemberg, verkntipft
Mengenbtindelung, digitale Steuerung und bessere Auslastung mit Elektro-Lkw.
Das Projekt belegt beim Deutschen Logistik-Preis 2026 den zweiten Platz.

Spedition Groffkunden im Nahverkehr an, nachts tibernimmt

sie einen Hauptlauf zum Stiickgut-Hub. 21 elektrische Sattel-
zugmaschinen setzt Ridinger ein. Alle Nachtlinien werden nach
Unternehmensangaben von Elektro-Lkw ibernommen, mehr als
die Hilfte der Nahverkehrsflotte fahrt elektrisch.

Der Weg zu diesem gut organisierten Prozess begann bei der
Sendungsstruktur. Imldndlichen Zustellgebiet lagen die Standorte
der Empfanger weit auseinander. Die Menge aus einem einzelnen
Stiickgutnetzwerk war zu gering fiir wirtschaftliche Touren. Des-
halb biindelte Riidinger schrittweise Sendungen aus bis zu acht
Netzwerken. Fiir 2026 rechnet das Unternehmen mit 460 Prozent
mehr Eingangssendungen als noch im Jahr 2018. Die Kilometerzahl
je Stopp sank im selben Zeitraum von 33 auf acht.

,Die Emissionsvermeidung beginnt fiir uns nicht beim Fahrzeug,
sondern bei einem effizienten Stiickgutprozess®, erklart Projektleiter
Max Riidinger. , Digitale Systeme iibersetzen unterschiedliche Daten-
sdtze und unterstiitzen die sendungsbezogene Wahl von Netzwerk
und Transportweg. Lang-Lkw und Doppelstockverladung erh6hen
zusétzlich die Auslastung der Hauptldufe.”

Schon 2023 hat Riidinger die ersten schweren Elektro-Lkw in
Betrieb genommen. In seiner Bachelor-Arbeit in Zusammenarbeit
mit dem Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) hatte Max Ridin-
ger die Gesamtkosten von Diesel- und Elektro-Lkw fiir die einzel-
nen Einsatze verglichen. Besonders giinstig schneiden demnach
Elektro-Lkw auf Touren mit hoher Laufleistung und hohem Maut-
Anteil ab. ,Wir elektrifizieren nicht nach dem Gief3kannenprinzip.
Entscheidend ist, dass alle Faktoren einschlief3lich eines giinstigen
Depotstroms zusammenspielen®, erldutert Riidinger.

Heute gehoren 38 Elektro-Lkw zur Flotte. Photovoltaik, Batterie-
speicher, ein grofleres Bezugsvolumen, Spotmarkttarif und intelli-

E in Elektro-Sattelzug, zwei Schichten: Tagstiber fahrt die Riidinger

gente Ladesteuerung senken die Stromkosten nach Unternehmens-
angaben zusammen um rund sechs Cent je Kilowattstunde.

Das Ergebnis vermarktet Riidinger als ,,CO,-freies Stiickgut®. Bei
entsprechend gebuchten Sendungen erfolgen Abholung und erster
Hauptlaufbis zum Hub mit eigenen Elektro-Lkw. Fiir den reguldren
Transportabschnitt als Partner berechnet Ridinger die elektri-
sche Transportleistung, die sein Unternehmen fiir ibernommene
Netzwerksendungen erbringt. Bis 2029 soll der eigene Nahverkehr
vollstandig elektrifiziert sein. (bo) m

Gemeinsam mit der Designerin Renate Gresser hat das Riidinger-Team sein Projekt
in der eigenen Umschlaghalle festgehalten.




Fotos: Riidinger Spedition, Lorenz Snacks

Insgesamt vier Elektro-Fahrzeuge
sorgen fiir die autonome Trans-
formation. Sie verkehren mithilfe
integrierter Sensoren auch unabhangig
von einer Internetverbindung.

Wenn 500 Meter
zum Engpass werden

Am Standort Neunburg vorm Wald des Snackherstellers
Lorenz liegen Produktion und Zentrallager 500 Meter
auseinander. Das Projekt ,,Pathfinder“ soll den Pendel-
verkehr automatisieren und elektrifizieren. Es belegt
beim Deutschen Logistik-Preis 2026 Platz drei.

bislang rund 180.000 Paletten mit etwa 5.500 Transporten pro Jahr. Diesel-

betriebene Lkw iibernahmen die Fahrten. Die Disposition reagierte manuell
aufden Transportbedarf, wahrend die Puffer am Ende der Produktionslinien gering
waren. , Die Strecke ist kurz, fiir unsere Produktion aber hochkritisch: Gerat der
Abtransport ins Stocken, kann sich der Riickstau bis in die Fertigung erstrecken®,
sagt die Warehouse-Managerin Isabelle Honig, die mit Svenja Posthaus, Projekt-
managerin Logistik, zum ,Pathfinder“-Projektteam gehort.

Wahrend Riidinger Elektro-Lkw im Stiickgutnetz einsetzt, liegt der zusdtzliche
Hebel bei Lorenz in der Automatisierung: Vier autonome E-Fahrzeuge ohne Fahrer-
kabine sollen die Transporte iibernehmen und jeweils 15 Paletten aufnehmen. Eine
digitale Plattform priorisiert die Auftrage und macht die Fahrzeugbewegungen in
Echtzeit sichtbar. Das Projekt startete am 1. Juli dieses Jahres mit ersten Transporten
inRichtung Regelbetrieb. Durchschnittlich sollen taglich ca.1.200 Paletten bewegt
werden, 1.350 sind maximal méglich.

,Autonom heifit fiir uns nicht unbeaufsichtigt: Ein Local Operator betreut die
Fahrzeuge vor Ort, in kritischen Situationen kann ein Remote Operator die Steu-
erung iibernehmen®, erkldrt Posthaus. Zwei elektrische Lkw und vier Trailer sind
als Fallback-L&sung vorgesehen.

Eine besondere Herausforderung des Projekts liegt darin, Fahrzeuge, Plattform
und Warenfluss wihrend des laufenden Betriebs in die Brownfield-Anlage zu inte-
grieren. Der Ansatz von Lorenz zeigt jedoch, dass ein grundlegender Neubau der
Werkslogistik nicht erforderlich ist. Die abgasemissionsfreien Fahrzeuge nutzen
zudem Strom aus der werkseigenen Photovoltaik-Anlage. Mit dem Betreibermodell
,Transport as a Service“ bezieht Lorenz die Transporte als Dienstleistung vom
schwedischen Technologieunternehmen Einride AB. Nach Berechnungen des Unter-
nehmens soll der Break-even-Point schon nach einem Betriebsjahr erreicht werden.

Die Verantwortlichen sehen ihr Projekt als Puzzleteil einer grof3eren Entwick-
lung: Als néchsten Schritt priift Lorenz den fahrerlosen Transport auf 6ffent-
licher Strafle und erwégt aufferdem ein System zum automatischen Be- und
Entladen. (bo)m

|_orenz mit Hauptsitz in Offenbach am Main bewegte {iber die kurze Strecke

Die Kapazitdt pro Fahrzeug betragt 15 Paletten. Insgesamt
konnen bis zu 1.350 Paletten am Tag iiber das Geldnde
beférdert werden.

Das Ziel des Lorenz-Projektteams war es, reaktive diesel-
betriebene Transporte durch eine proaktive, automatische
Steuerung zu ersetzen.
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