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Auf den ersten Blick sieht
das Ono-Cargobike wie ein
etwas zu schmal geratener
Lieferwagen aus. Die Optik ist
Kalktl: Mit seinem groBvolumigen
Wechselcontainer und seiner

7 wettergeschutzten Fahrerkabine

‘ soll das elekirische Lastenrad

4 die Akzeptanz fur das bei Paket-

’ , zustellern noch ungewohnte
/ Verkehrsmittel férdern.

’



dhrend die automobile Elektromo-

bilitdt erst allmdhlich richtig in

Fahrt kommt, sind E-Bikes schon

langst ein Renner — allein im
deutschsprachigen Raum diirften mittler-
weile weit iiber fiinf Millionen elektrifizier-
te Fahrrdder unterwegs sein. Aber nicht nur
im privaten Bereich erfreuen sich E-Bikes
grofler Beliebtheit, auch beim Warenver-
kehr verspricht man sich einiges von ihnen.
In mehreren Stddten liefen und laufen Feld-
versuche, um elektrisch unterstiitzte Lasten-
rader verschiedener Bauarten im Alltagsbe-
trieb zu testen (siehe Kasten zum Berliner
Projekt KoMoDo).

Historisch gesehen, ist der Einsatz von
Fahrriddern fiir die Beférderung von Gii-
tern nichts Neues — noch heute kommt der
Postzusteller in der Regel mit dem (E-)Bike.
Anders sieht es bei der Paketzustellung aus.
In der KEP-Branche (Kurier-, Express- und
Paketdienste) dominieren klassische Die-
seltransporter. Diese werden insbesondere
in innerstddtischen Bereichen zunehmend
zum Argernis, da sie den ohnehin knappen
Platz zustellen und die Einwohner mit ihren
Emissionen beldstigen. Auch wenn kiinftig
immer mehr Transporter a la Streetscooter
elektrisch fahren, bleibt das Platzproblem
ungelost. Elektrische Lastenrdder konnten
hier Abhilfe schaffen, da sie flexibler unter-
wegs sind und den offentlichen Raum effizi-
enter ausnutzen. Das Ono-Bike ist so schmal
gehalten, dass es iibliche Fahrradwege nut-
zen kann. Die Fahrerkabine bildet optisch
eine Einheit mit dem Wechselcontainer,
der ein Ladevolumen von rund 2.100 Litern
bietet — etwa ein Viertel des Ladevolumens
eines gingigen Transporters. Inklusive des
Container-Eigengewichts (knapp 100 Kilo)
kann das Fahrzeug bis zu 300 Kilo zuladen.

~Wir haben groflen Wert auf das Design
gelegt, insbesondere bei der Gestaltung des
Fahrerplatzes“, erklirt Ingenieur Philipp
Kahle, einer der drei Griinder von Ono. ,Im
Unterschied zu anderen Cargobikes bietet
unser Fahrzeug einen wirksamen Wetter-
schutz, denn es ist links und unten weit-
gehend geschlossen.” Nur die rechte Seite
ist offen, um dem Fahrer einen schnellen
Ein- und Ausstieg zu ermdglichen. Auch die
Sitzposition entspricht der eines normalen
Fahrrads, damit er nicht jedes Mal aus einer
tiefen Position aufstehen muss. ,Aus den
ersten Tests haben wir die Riickmeldung
bekommen, dass dies bei den Fahrern gut
ankommt®, so Kahle. ,Man kann sich ein-
fach herausschwingen und in einer Bewe-
gung auch gleich die Containertiir 6ffnen.”
Da der Fahrer an einem tiiblichen Arbeitstag
zwischen 80 und 120 Mal aussteigen miisse,
wirke sich dies positiv auf die Auslieferungs-
rate aus.

Fir das Design des Ono-Bikes zeichnet
der branchenbekannte Automobildesigner
Murat Giinak verantwortlich, der bis 2007
als Chefdesigner bei Volkswagen tdtig war.

Im September 2016 griindete er zusammen
mit Philipp Kahle und Beres Seelbach die
Tretbox AG, die inzwischen unter dem Na-
men Ono auftritt. Auch VW gehért — in-
direkt — zu den Geldgebern des in Berlin
beheimateten Start-ups. Bisher hat Ono
zwei Prototypen mit dem fiir die KEP-Bran-
che ausgelegten Container gebaut. Der
Grundrahmen des Cargobikes kann jedoch
auch andere Aufbauten tragen, sodass das
Ono-Bike im Prinzip fiir weitere Anwen-
dungen in der Citylogistik, etwa die Auslie-
ferung von Essen, den Transport sperriger
Giiter oder auch als Abfallsammler, einge-
setzt werden kann.

Eine Frage der Wirtschaftlichkeit

Die entscheidende Frage fiir Ono und an-
dere Lastenradhersteller ist, unter welchen
Rahmenbedingungen ein Fahrrad giinstiger
fahrt als ein herkémmlicher Pakettranspor-
ter. Bisherige Studien und Feldversuche zei-
gen, dass dies vor allem in hochverdichteten
Innenstadtquartieren der Fall ist, wo das
Cargobike seine systembedingten Vorziige
voll ausspielen kann. Denn es darf Radwe-
ge benutzen und EinbahnstraRen gegen die
Fahrtrichtung befahren, wahrend ein Trans-
porter Umwege machen muss und auch
nicht immer so nah an sein Ziel — etwa in
einer Fullgangerzone — herankommt. Das
Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
(DLR) geht in einer Studie vom Mai 2016 da-
von aus, dass Lastenrdder bis zu einer Entfer-
nung von fiinf Kilometern ,dhnlich schnell
oder schneller als ein Kfz operieren konnen.

Die wesentliche Voraussetzung fiir die Wett-
bewerbsfahigkeit von Cargobikes sieht Phi-
lipp Kahle in der Quote von eins zu eins:
»Ein Lastenrad mit einem Fahrer muss einen
herkdémmlichen Transporter ersetzen Kkon-
nen.“ In der Regel werde dabei eine Tour mit
dem Transporter durch drei bis vier Runden
mit dem Cargobike ersetzt. Dass dieses Ziel
realistisch ist, bestdtigt eine vom Bundes-
verband Internationale Express- und Kurier-
dienstleister (BIEK) beauftragte Studie aus
dem Jahr 2017, die fiir innerstddtische Trans-
porte eine Ersetzungsquote von 1,1 bis 1,3
fiir erreichbar hélt. Punkten kann das Las-
tenrad auch bei den im Vergleich zum Die-
selfahrzeug deutlich niedrigeren Betriebs-
und Wartungskosten.
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Zusitzliche Kosten entstehen hingegen fiir die
Einrichtung und den Betrieb der fiir den Lasten-
radbetrieb notwendigen innerstiddtischen Um-
schlagplitze, ,Mikrodepots“ oder ,City-Hubs"
genannt. Die Ware wird per Lkw angeliefert und
von dort mit dem Cargobike weiterbefordert.
»Am besten 1ddt man die Pakete nicht erst im Ci-
ty-Hub um, sondern liefert die Container bereits
vorgepackt an“, empfiehlt Philipp Kahle. ,Unse-
re Boxen sind von ihrer Geometrie so ausgelegt,
dass sie in einen 12- oder 18-Tonnen-Lkw passen.”
Denkbar sei sogar, dass bereits der Versender
die Fahrradcontainer belddt. Auch eine kiinfti-
ge Standardisierung von Fahrrddern und Trans-
portboxen konnte die Effizienz des Ladungsum-
schlags weiter erhohen.

Das E-Cargobike von
Ono dhnelt eher einem
Kleintransporter als
einem Fahrrad. Trotz
seiner Grafe darf

das Fahrzeug iberall
fahren, wo Fahrriider
zugelassen sind.

Ein weiterer Knackpunkt ist die Zuverldssigkeit
der Fahrzeuge. Im Moment, so zeigte auch das

Der Ono-Wechselcontainer bietet iber

kiirzlich abgeschlossene Berliner KoMoDo-Pro- zwei Kubikmefer Platz fiir Pakefe.

jekt, bieten E-Cargobikes noch nicht das von der Angeblich vom legenddiren

KEP-Branche erwartete technische Niveau, denn Kettcar inspiriert ist der Fahrzeug dauerhaft verwenden zu kénnen*, betont
ausgereifte Serienprodukte gibt es noch nicht. Citkar Loadser, der Philipp Kahle. Eine #hnliche Strategie verfolgen
Hier will Ono durch ein Rundum-Serviceangebot ebenfalls von einem auch andere Cargobike-Anbieter, wie z. B. Rytle.
mogliche Bedenken ausrdumen. Die Ono-Bikes Berliner Start-up gebaut Bedenken gibt es auRerdem noch hinsichtlich des
werden nicht verkauft, sondern nur im Rah- wird. Fahrzeug und Fahrkomforts: Laut DLR-Studie befiirchten manche
men eines Leasing-Vertrags inklusive Service, Containervolumen sind KEP-Dienstleister, dass sich weniger fahrradaffine

Wartung und Kaskoversicherung zur Nutzung deutlich kleiner als beim Fahrer durch einen Umstieg vom Transporter aufs
tiberlassen. ,Der Kunde muss sicher sein, das Ono-Bike, kannen laut Lastenrad degradiert fiihlen kénnten. Diesen Vorbe-
Hersteller aber fast ebenso halt hofft man bei Ono mit dem speziellen ,Kabi-

viel Gewicht zuladen. nen-Feeling” ausrdumen zu kénnen.

Im August und September standen fiir Ono jeweils
vierwdchige Testldufe der zwei Prototypen beim
KEP-Dienstleister Hermes und dem Citylogistik-Un-
ternehmen Liefery in Berlin an. Die Erkenntnisse
daraus sollen in das Serienfahrzeug einflieRen, das
im Laufe des kommenden Jahres verfiigbar sein soll.
Gefertigt werden die Fahrzeuge von einem Automo-
bilzulieferer. Parallel sollen weitere Feldversuche
laufen, um potenzielle Kunden auch in anderen
Stidten von den Vorziigen der E-Cargobikes zu
iiberzeugen. Gut vorstellbar also, dass das schnitti-
ge Ono-Bike und seine Kollegen schon in wenigen
Jahren das Alltagsbild der Citylogistik bestimmen
werden. m

Von Reinhard Huschke | Fotos: Citkar, Ono, Ralf RUhmeier




Ein Depot fiir finf Paketdienste

An dem am 1. Juni 2018 gestarteten Projekt KoMoDo (das
kreative Akronym steht fUr Kooperative Nutzung von Mik-
ro-Depots durch die Kurier-, Express-, Paket-Branche fir den
nachhaltigen Einsatz von Lastenré&dern in Berlin) waren die
fonf gréBten deutschen Paketdienstleister DHL, DPD, GLS,
Hermes und UPS beteiligt. Von einem eigens eingerichte-
ten Mikrodepot im Berliner Stadtteil Prenzlauer Berg wurden
die umliegenden Wohngebiete beliefert; die Depotfidche
wurde vom Land Berlin kostenfrei bereitgestellt. Im einjah-
rigen Testzeitraum konnten 28.000 Dieselfahrzeugkilome-
ter eingespart und durch 38.000 Fahrradkilometer ersetzt
werden. Insgesamt wurden 160.000 Pakete per Cargobike
ausgeliefert.

Die mit rund 400.000 Euro vom Bundesumweltministerium
geférderte einjé@hrige Testphase endete am 30. Juni 2019;
die beteiligten KEP-Dienstleister kdnnen das Mikrodepot je-
doch noch bis zum Jahresende weiter nutzen. Das Konzept
der Mikrodepots habe sich grundsatzlich bewdhrt, lautete
inr Fazit nach Abschluss des Projekts; im Projektverlauf hat-
ten die ausgelieferten Paketmengen kontinuierlich gestei-
gert werden kédnnen. Am KoMoDo-Feldversuch nahm Ono
nicht teil, nutzte aberim Anschluss dassellbe Mikrodepot fir
einen vierwdchigen Feldversuch mit dem Paketdienstleis-
ter Hermes. Dabei wurden ca. 3.500 Haushalte im in einem
Umkreis von 5-10 km beliefert.

Technische Daten
Ono-Bike (Prototyp/Stand Juli 2019)

E-Bike vom Typ Pedelec mit elektrischer Unterstiitzung
bis 25 km/h, fiihrerschein- und versicherungsfrei
S-Pedelec-Variante mit el. Unterstiitzung
bis 45 km/h mdglich

Bauart: 2 Radnabenmotoren

Leistung: 250 W Nennleistung/1000 W Boost

Getriebe: stufenlose Automatikschaltung Riickwartsgang
und Anfahrhilfe bis 6 km/h

BATTERIE & LADESTANDARD
1-2 Greenpack-Wechselakkus mit je 1400 Wh Kapazitat,
an lokalen Wechselstationen in Berlin tauschbar

REICHWEITE

je nach Beladung und Strecke ca. 30 km pro Akku

KOMFORTFUNKTIONEN

B Lichtanlage inkl. Blinker und Bremslicht

M automatische Wegfahrsperre

B Container6ffnung mittels RFID-Chip

B GPS-Diebstahlsicherung

M Einbindung in Flottenmanagenment méglich

L x B (inkl. Rader) x H: 3,4 x 1,16 m x 2,05 m
Container auBen (LxBxH): 170 cm x 80 cm x 191 cm
Container innen (LxBxH): 167 cm x 74 cm x 168 cm
Gewicht Fahrzeug: 170 kg

Gewicht Container: <100 kg

maximale Zuladung inkl. Container: 300 kg




