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Das Fahrrad steht für weit mehr als nur Fort-

bewegung – es ist ein verlässliches Transport-

mittel und das seit über 125 Jahren auch für 

die Post. Bereits 1896 nutzten Postboten die 

ersten Fahrräder, und seither ist das Fahrrad 

aus dem Postalltag nicht mehr wegzudenken. 

Die Ausstellung „niemals radlos“ lädt zu einer 

Reise durch die Geschichte des Fahrrads bei der 

Post ein. In sechs chronologisch aufgebauten 

Kapiteln erzählt sie die Entwicklung von den 

„niemals radlos.  
Das Fahrrad bei der Post“
Ein Rundgang durch die Geschichte des Postfahrrads

Wenke Wilhelm

Als Karl von Drais 1817 seine Laufmaschine vorstellte, 
ahnte niemand, welchen Siegeszug das Fahrrad ein-
mal antreten würde. Sie war das erste Fahrzeug, das 
mit zwei Rädern in einer Spur auskam und damit das 
erste durch Quellen belegte fahrtüchtige Zweirad. Von 
der Draisine entwickelte es sich erfolgreich weiter: Der 
Franzose Pierre Michaux brachte in den 1860er-Jahren  
die ersten Fahrräder mit Tretkurbelantrieb in Serie 
auf den Markt. Die neue Idee verbreitete sich rasch 
und zahlreiche Hersteller in Frankreich, Deutsch-
land, England und den USA verkauften die sogenann-
ten Vélocipèdes, Michaulinen und Boneshakers. Aus 
dem Tretkurbelfahrrad entwickelte sich in England 
das Hochrad. Das größere Vorderrad ermöglichte eine 
schnellere Fortbewegung, aber barg gleichzeitig die 
erhöhte Gefahr des Kopfsturzes. Schließlich war es 

ersten gelben Postfahrrädern um 1900 bis zu 

den elektrisch angetriebenen Lastenfahrrädern 

der Gegenwart – ergänzt durch zwei Exkurse, 

die einen Blick hinter die Kulissen der Organi-

sation und Verwaltung werfen.

Das szenografische Modell gewährt einen Blick in die Ausstellung
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ebenfalls ein Engländer, Henry Lawson, der Ende der 
1870er-Jahre das erste Sicherheitsniederrad entwarf. 
Mit zwei gleich großen Rädern, einem Kettenantrieb 
mit Übersetzung auf das Hinterrad und luftgefüllten 
Reifen ist es unserem heutigen Fahrrad erstaunlich 
ähnlich. In dieser Form steht das Fahrrad seit dem spä-
ten 19. Jahrhundert auch im Dienst der Post und prägt 
dort den Arbeitsalltag bis heute mit.

�Mehrzweckrad:  
Erste Postfahrräder für jeden Einsatz
Die Kaiserliche Reichspost setzte Fahrräder erst-

mals 1896 in Berlin ein. Im Rahmen der dortigen 
Gewerbeausstellung wurden versuchsweise Rohrpost-
sendungen und Telegramme mit dem Fahrrad zum 
Ausstellungspostamt im Treptower Park befördert – 
mit bemerkenswertem Erfolg. Gegenüber der damals 
üblichen Nutzung der Pferdebahn konnten bei jeder 
Fahrt rund 24 Minuten eingespart werden. Der Versuch 
überzeugte. Schon kurz darauf nutzten weitere Ober-
postdirektionen das neue Fortbewegungsmittel und 
1897 schloss die Reichspost einen umfassenden Liefer-
vertrag mit der Dresdner Firma Seidel & Naumann. 
Die Reichspostverwaltung verfolgte damit zwei Ziele: 
qualitativ hochwertige, baulich einheitliche Fahrräder 
für den täglichen Einsatz zu beschaffen und zugleich 
die bis dahin hohen Anschaffungskosten durch feste 
Abnahmebedingungen zu senken. Die ersten gelb  
lackierten Postfahrräder lieferte Seidel & Naumann 
1898 an die Reichspost aus. Der markante Anstrich 
diente nicht nur der Wiedererkennbarkeit, sondern zu-
gleich als Diebstahlschutz. 

Die Einsatzmöglichkeiten erwiesen sich als viel-
fältig. Zunächst im städtischen Bereich genutzt, be-
schleunigten Zweiräder vor allem die Zustellung von 
Eilsendungen und Telegrammen. Fahrräder konnten 
außerdem im Telegrafendienst vorteilhaft eingesetzt 
werden. Leitungsaufseher, die für die Überwachung 
kilometerlanger Telefon- oder Telegrafenleitungen 
verantwortlich waren, beschleunigten ihre Inspektions-
fahrten mit dem Fahrrad. Auch die Telegrafenarbeiter 
erreichten Störungsstellen entlang der oberirdischen 
Leitungen schneller und konnten Ausfälle rascher be-
heben, was die Dauer von Unterbrechungen verkürzte.  
Mit dem Tricycle-Boom der 1890er-Jahre hielten zudem 
Dreiräder mit Kastenaufbau Einzug in den Postbetrieb. 
Sie eigneten sich besonders für die Briefkastenleerung 
und den Austausch von Briefbeuteln zwischen städti-
schen Postämtern. Für die Zustellung eiliger Paketsen-
dungen hingegen waren sie weniger geeignet: Blumen-  
und Modesendungen erwiesen sich häufig als zu volu-

minös oder zu unförmig für den Transport auf oder in 
den Kästen. Im klassischen Briefzustelldienst wurden 
Fahrräder vor allem im ländlichen Raum eingesetzt. Die 
Landzusteller, die zuvor meist zu Fuß unterwegs waren, 
konnten mithilfe des Fahrrads größere Zustellbezirke 
bedienen und mehr Pakete transportieren. Gegenüber 
dem üblichen Zufußgehen, der Nutzung von öffent-
lichen Pferdestraßenbahnen oder dem Einsatz von Pfer-
defuhrwerken war der Gebrauch von Fahrrädern für die 
Postverwaltung schneller, günstiger und flexibler.

Privatrad: Private Fahrräder im Dienst
Es waren auch die Landzusteller, die schon früh 

begannen, ihre privaten Fahrräder für den Dienst zu 
nutzen. Die Massenproduktion von Fahrrädern machte 

Die Eil- und Telegrammboten sind meist jung und neigen häufig 
zu einem rasanten Fahrstil

Die Firma Seidel & Naumann aus Dresden ist bis in die 1930er-
Jahre ein wichtiger Lieferant von stabilen und zuverlässigen 
Postfahrrädern
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sie um 1890 erschwinglich für ein breites Publikum – 
auch für Postbedienstete – und sorgte für den ersten 
großen Boom der Fahrradbegeisterung. Die Kaiser-
liche Reichspost reagierte zunächst pragmatisch. Sie 
gestattete, private Fahrräder auf eigene Verantwortung 
im Dienst zu nutzen, und beobachtete aufmerksam 
die Effekte. Die Vorteile waren kürzere Zustellzeiten 
und daraus folgend ein geringerer Personalbedarf. Die 
Spar- und Vorschussvereine der Post bemühten sich, 
interessierten Postbediensteten qualitativ hochwertige 
und sichere Räder zugänglich zu machen, um damit 
Unfälle zu vermeiden. Sie verhandelten mit Herstel-
lern über günstige Konditionen und förderten so die 
Anschaffung solider Modelle. Bereits 1896 berichtete 
die Deutsche Verkehrszeitung, dass der Spar- und 
Vorschussverein in Frankfurt am Main mit den Adler-
werken darüber verhandelte, ein Fahrrad aus bestem 
Material zu einem moderaten Preis anzubieten, das 
„Postfahrrad“ genannt werden sollte. Nur wenig später 
ging die Reichspost einen Schritt weiter: Die Nutzung 
privater Fahrräder im Dienst wurde nicht nur offiziell 
anerkannt, sondern auch finanziell vergütet. Der Post-
bedienstete, der sein eigenes Fahrrad nutzte, erhielt je 
gefahrenem Kilometer 2,5 Pfennig. Das entsprach rund 
einem Zehntel seines Stundenlohnes von 25 Pfennig.

All das regelte die Postverwaltung mit Vorschriften 
und in Verfügungen. Das Amtsblatt informierte über 
die Berechnung und Höhe der Entschädigungen für die 
Nutzung privater Fahrräder, die es bei der Bundespost 
bis in die 1980er-Jahre hinein gab. 

Mit der allgemeinen Fahrradbegeisterung wuchs 
auch die Zahl der Fahrradhersteller rasant, und Post-
bedienstete konnten aus einer Vielzahl von Marken 
wählen. Auch unter den Postmitarbeitern gab es 
Fahrrad-Enthusiasten, die wie Radsportler auf ihren 
sportlichen Tourenrädern mit Sonderausstattungen wie 
Gangschaltung, Sportsattel und Pedalbügeln unterwegs 
waren. Sie schlossen sich oft einem der damals zahl-
reich existierenden Radfahrvereine an, die gemeinsame 
Ausfahrten oder Radrennen organsierten. Die Berliner 
Post- und Telegrafenassistenten gründeten sogar einen 
eigenen Radfahrverein namens „Franko“ – leider ist 
über ihn heute nicht viel mehr als der Name bekannt.

�Damenrad: Frauen auf Posträdern –  
zunächst nur in Kriegszeiten
Auch Frauen stiegen seit den 1890er-Jahren begeis-

tert aufs Rad und schlossen sich in Frauenradfahrver-
einen zusammen. Trotz anfänglicher gesellschaftlicher 
Vorbehalte und teils erheblicher Widerstände bot ih-
nen das Radfahren neue Mobilität und Bewegungsfrei-
heit – ein bedeutender Schritt hin zu mehr Selbstbe-
stimmung. Seit Ende des 19. Jahrhunderts waren Frauen 
auch im Postdienst tätig, allerdings nicht im Bereich 
der Postzustellung. Erst die Ausnahmesituationen der 
Kriegsjahre führten dazu, dass auch Frauen diese Auf-
gaben übernahmen. Während des Ersten Weltkriegs 
erreichte der Frauenanteil bei der Reichspost einen 
historischen Höchststand. Ab 1915 wurden sie auch im 
Eil- und Telegrammdienst sowie in der Landzustellung 
eingesetzt – und nutzten dafür ebenfalls Fahrräder. Mit 
dem Kriegsende änderte sich die Lage jedoch wieder 
rasch. Der Personalabbau der 1920er-Jahre traf vor  
allem weibliche Beschäftigte. Ein allgemeiner Rück-
gang des Verkehrsaufkommens sowie die Rückkehr 
männlicher Arbeitskräfte verdrängte viele Frauen wie-
der aus ihren Positionen. Zwischen den beiden Welt-
kriegen waren Postbedienstete und Fahrradzusteller 
daher erneut überwiegend männlich.

Die Ausstattung der Dienstfahrräder unterlag den 
gültigen Vorgaben der Straßenverkehrsordnung sowie 
den Vorschriften der Postverwaltung. Der Transport 
schwerer Lasten und der tägliche Einsatz der Post-
fahrräder trugen zu einem überdurchschnittlichen 
Verschleiß bei. Von Beginn an gab es Vorschriften zur 
pfleglichen Nutzung der Räder und Vorgaben für deren 

Die Zustellbezirke werden regelmäßig auch mithilfe dieser 
Streckenmessgeräte neu vermessen
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Instandhaltung. In den Allgemeinen Dienstanweisun-
gen (ADA) wurden sowohl die Einsatzbereiche als auch 
die Ausstattung der Dienstfahrräder genau beschrie-
ben. Zur Beleuchtung empfahl das Telegrafentechni-
sche Reichsamt 1926 je nach örtlichen Gegebenheiten 
Öllaternen in gut beleuchteten Orten, Gaslaternen 
auf dunkleren Straßen und elektrische Radlaternen in 
windreichen Gegenden. Auch die Nutzung der Klingel – 
in den Vorschriften als „Glocke“ bezeichnet – war klar 
geregelt: Ein rechtzeitiges Signal sollte Aufmerksamkeit 
schaffen, während dauerhaftes oder belästigendes Klin-
geln untersagt war. Viele dieser Bestimmungen dienten 
der Unfallverhütung. Die Reichspost dokumentierte 
Unfälle nicht nur in speziellen Unfallbüchern, sondern 
veröffentlichte zudem Materialien zur Aufklärung und 
Prävention.

Trotz des aufkommenden und zunehmenden Ein-
satzes von Kraftfahrzeugen nahm die Zahl der Dienst-
fahrräder bei der Reichspost in den 1920er- und 1930er-
Jahren weiter zu – von 12 000 im Jahr 1920 auf 17 000 
im Jahr 1939. Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs 
wiederholte sich ein bekanntes Muster: Frauen rückten 
erneut in Positionen, die zuvor Männer innehatten. 
1945 waren fast 300 000 Frauen im Post- und Telegra-
fendienst beschäftigt. Für sämtliche Zustelltätigkeiten 
blieb das Fahrrad dabei ein unverzichtbares und zuver-
lässiges Transportmittel.

Überlastrad: Vollbepackte „Drahtesel“
Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs waren 

zahlreiche Fahrzeuge zerstört oder von den Alliierten 
beschlagnahmt worden. Um den Fahrzeugbestand der 
Post zu sichern, wurden entsprechende Ausweispapiere 
ausgestellt, die eine Beschlagnahmung, auch von Fahr-
rädern, verhindern sollten. Das Fahrrad zählte damals 
zu den wichtigsten Verkehrsmitteln. Vor allem Land-
zusteller und -zustellerinnen, die auch Pakete trans-
portierten, luden ihre Räder trotz vorgeschriebener Ge-
wichtsgrenzen oft bis an und über die Belastungsgrenze 
hinaus voll – mit angehängten Beitaschen und Paketen. 
Für die Fahrsicherheit und Stabilität der Räder konnte 
das durchaus problematisch sein. Reichte die Kapazi-
tät des Fahrrads nicht aus, griff man zu improvisierten 
Lösungen und nutzte etwa Leiterwagen als zusätzliche 
Transporthilfe.

Die Post wurde und wird bei jedem Wetter zuge-
stellt. Seit den 1950er-Jahren bot die Post ihren Zu-
stellern und Zustellerinnen wetterfeste Kleidung an, 
doch atmungsaktive Materialien gab es zunächst nicht. 
Die dunkle, schwere Regenkleidung schützte zwar vor 
Nässe, doch wer sich viel bewegte, schwitzte darunter 

sehr. Im Winter sorgten Spikes an den Schuhen für 
Halt auf Schnee und Eis. Zusätzlich stellte die enorme 
Sendungsflut in der Weihnachtszeit immer eine beson-
dere Herausforderung dar. Die Gepäckträger reichten 
damals oft nicht aus. Das voll beladene Fahrrad musste 
geschoben werden und diente im wahrsten Sinne des 
Wortes als „Drahtesel“. 

Um die großen Sendungsmengen zu bewältigen, 
richtete die Post entlang der Zustellrouten Ablagestel-
len ein. Postbeutel mit weiteren Sendungen für den 
jeweiligen Bezirk wurden beispielsweise in Geschäften 
oder Apotheken deponiert, wo die Zustellerinnen und 
Zusteller sie abholten und ihre Zustelltaschen damit 
erneut auffüllten. Je nach Sendungsmenge nutzte man 
eine oder auch mehrere solcher Ablagestellen. Eine 
andere Variante war die Einrichtung von Ablagekästen,  
in die ebenfalls weitere Sendungen eingelegt und spä-
ter abgeholt wurden. Mit Postablagekästen arbeitet die 
Post noch heute.

�Spezialrad: Stabile Sonderkonstruktionen  
im Posteinsatz
Die Postverwaltung legte von Beginn an großen 

Wert darauf, für den Dienstgebrauch besonders stabile 
und langlebige Fahrräder auszuwählen, die der schwe-
ren Beladung und dem täglichen Einsatz zuverlässig 
standhalten. Postfahrräder sind an 52 Wochen im Jahr 
und sechs Tagen pro Woche unterwegs – entsprechend 
hoch ist ihr Verschleiß und entsprechend robust müs-
sen sie konstruiert sein. Bereits Ende der 1920er-Jahre 
entwickelten verschiedene Fahrradhersteller gemein-
sam und in Zusammenarbeit mit Behörden wie Polizei, 

Das Behördenfahrrad M 50. In einer PTZ-Norm sind alle seine 
Einzelteile detailliert beschrieben
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Militär und Post das sogenannte Behördenfahrrad  
M 30, das nach dem Zweiten Weltkrieg als M 50 bei der 
Bundespost weiter genutzt wurde. Zu seinen techni-
schen Vorzügen zählten ein besonders widerstands-
fähiger Rahmen sowie verstärkte Gepäckträger an Vor-
der- und Hinterrad. Zudem waren sämtliche Bauteile 
genormt, was die Ersatzteilbeschaffung und Reparatur 
erheblich erleichterte. Das Posttechnische Zentralamt 
(PTZ) übernahm die Beschaffung und dokumentierte 
das Behördenfahrrad detailliert für die Bundespost. 
Nachdem in der DDR zum Ende der 1960er-Jahre die 
Produktion des Möve Gepäckrades mit kleinerem 
Vorderrad und großem Vorderradgepäckträger einge-
stellt worden war, nutzte die Deutsche Post der DDR 
hauptsächlich die Standardfahrräder des volkseigenen 
Betriebs (VEB) Fahrradwerke Elite Diamant. Diese er-
hielten einen gelben Anstrich und ebenfalls verstärkte 
Gepäckträger vorne und hinten.

Das verbreitete Bild der radelnden Postzustellerin 
entstand in dieser Zeit und vor allem in der DDR. Dort 
war der Anteil erwerbstätiger Frauen deutlich höher 
als in der Bundesrepublik – auch bei der Post: Rund 
zwei Drittel der Beschäftigten der Deutschen Post der 
DDR waren Frauen, während es bei der Bundespost 
etwa ein Drittel war. Dennoch gehörte die Bundespost 
in der Bundesrepublik zu den größten Arbeitgebern 
für Frauen. In Ost wie West bestanden vielerorts gute 
Beziehungen zwischen den radelnden Zustellerin-

nen und Zustellern und der Kundschaft; deren Alltag 
war geprägt von zahlreichen persönlichen Kontakten 
und Erlebnissen. Die Zeitschrift Für Dich stellte 1983 
Gertraude Kupfernagel aus Kössern in Sachsen als 
„Postfrau Ihrer Wahl“ vor und beschrieb sie als „gute 
Seele des Dorfes“, die neben Briefen auch Päckchen 
und Pakete persönlich zustellte und so manchen Extra-
wunsch erfüllte.

Im Rahmen der allgemeinen Massenmotorisierung 
seit den 1960er-Jahren setzte auch die Post verstärkt 
Kraftfahrzeuge ein. Der VW Käfer der Bundespost war 
zu dieser Zeit ein häufig im Straßenbild anzutreffendes 
Fahrzeug. Auch in den Bereichen Eil-, Telegramm- und 
Landzustellung kam er verstärkt zum Einsatz – Berei-
che, die zuvor mit dem Fahrrad bedient wurden. Zwar 
stagnierte nun die Zahl der eingesetzten Fahrräder, 
vollständig ausgemustert wurden sie jedoch nie.

Ausgemusterte Fahrräder müssen aus sicherheits-
technischen Gründen verschrottet werden und dürfen 
nicht weitergegeben oder verkauft werden. Bis es so 
weit ist, sorgen jedoch seit dem frühen 19. Jahrhun-
dert posteigene Werkstätten für Wartung und Repara-
tur. Heute sind die Servicetechniker der Post mit gut 
ausgestatteten Werkstattwagen unterwegs. Kommt es 
unterwegs zu einer Panne, erhalten die Zustellerinnen 
und Zusteller in der Regel ein Ersatzrad. Alternativ 
müssen sie das defekte Fahrrad stehen lassen und ihre 
Tour zu Fuß fortsetzen.

Im Depot in Berlin Tempelhof wurden die Objekte für die Ausstellung vorbereitet Ausgemusterte Postfahrräder werden ver-
schrottet
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Die Ausstellung zeigt, wie das Fahrrad den Postbetrieb 
effizienter machte, Menschen über den beruflichen Einsatz 
hinaus begeisterte und bis heute ein Schlüssel zu nachhalti-
ger Mobilität ist. Von den Anfängen der Postzustellung bis 
zu den Mobilitätsfragen von heute lädt sie auch dazu ein, 
die eigene Fortbewegung neu zu denken. Kommen Sie also 
gerne im Berliner Museum für Kommunikation vorbei. Dort 
ist die Ausstellung vom 27. Februar bis zum 23. August 2026 
zu sehen. Anschließend wird sie auch in den Museen für 
Kommunikation in Frankfurt und Nürnberg gezeigt.  
Informieren Sie sich dazu unter:  
mfk-berlin.de/ausstellung-niemals-radlos 
 

Literatur 
Klär: Das Fahrrad und seine Verwendung im Post- und Telegra-
phendienste, in: Archiv für Post und Telegraphie, 22/1899 
N.N.: Das Fahrrad im Dienst der Post, in: Deutsche Verkehrszei-
tung, 20/1897 
N.N.: Das Fahrrad im Post- und Telegraphenbetriebe, in: Deut-
sche Verkehrszeitung, 15-16/1899 
N.N.: Das Fahrrad und der Postdienst, in: Deutsche Verkehrszei-
tung, 17-19/1892 
N.N.: Traudels vierte Erdumkreisung, in: Für Dich. Illustrierte 
Wochenzeitung für die Frau, 7/1983 
Ursula Nienhaus: Vater Staat und seine Gehilfinnen: die Politik 
mit der Frauenarbeit bei der deutschen Post (1864 – 1945), 
Frankfurt am Main 1995 
Fritz Olthoff: Ein rüstiges Geburtstagskind. Das Fahrrad wurde 
175 Jahre alt, in: Postgeschichtliche Hefte Weser-Ems, 3/1992 
Laurenz Schneider: Die Mittel des Postverkehrs, Berlin 1934 
Friederike Valet: Tempo, Tempo! E-Biker auf Zustelltour, in: DAS 
ARCHIV 4/2005 
 

Wenke Wilhelm ist Kustodin für Transportgeschichte und Ver-
kehr der Museumsstiftung Post und Telekommunikation am 
Sammlungsstandort Berlin und Kuratorin der Kabinettausstel-
lung „niemals radlos. Das Fahrrad bei der Post“

Akkurad: Elektrischer Aufschwung
Der erneute Anstieg der Nutzung von Fahrrädern 

bei der Post seit den 2000er-Jahren ist vor allem einer 
technischen Entwicklung zu verdanken: leistungs-
starken Elektroantrieben zur Tretunterstützung. Ein 
zunehmendes Bewusstsein für Nachhaltigkeit und Kli-
mafragen sowie der Aufschwung der Elektromobilität 
ließen so einen umweltfreundlichen Zustellungs- und 
Lastenrad-Trend entstehen. Durch den elektrischen 
Antrieb wird die Kraft, mit der die Fahrenden in die 
Pedale treten, vervielfacht. Auch das Schieben der 
schweren und voll beladenen Räder lässt sich elekt-
risch unterstützen und somit erleichtern. Insgesamt 
sind die körperlichen Belastungen viel geringer als bei 
herkömmlichen Fahrrädern oder Handkarren. Gleich-
zeitig können größere Mengen und Lasten transpor-
tiert und die Zustellrouten erweitert werden. 

Mit der Entwicklung moderner Lastenfahrräder 
kommen bei der Post auch wieder Dreiräder zum Ein-
satz: E-Trikes. Sie ermöglichen heute eine Zuladung 
von bis zu 120 Kilogramm und eignen sich für die 
Beförderung von Briefen ebenso wie von Päckchen. Es 
braucht aber Schulungen und Übung, um damit wendig 
und sicher fahren zu können. Für den zuverlässigen 
Betrieb der Elektrofahrräder ist zudem eine effizien-
te Ladeinfrastruktur notwendig. Jedes E Bike verfügt 

über einen Akku und einen Ersatzakku, die über Nacht 
in speziellen Ladeschränken geladen werden. Im Jahr 
2025 sind mehr als drei Viertel aller Fahrräder der 
Deutschen Post AG mit einem Elektroantrieb ausge-
stattet. Trotzdem geht der Einsatz von Fahrrädern bei 
der Post nach einem Höchststand im Jahr 2021 mit 
knapp 30 000 Postfahrrädern seit 2022 kontinuierlich 
leicht zurück – eine Folge des sinkenden Briefvolu-
mens und des gleichzeitig stark wachsenden Paketauf-
kommens. Um den veränderten Anforderungen gerecht 
zu werden, testet und nutzt die Post neue Fahrzeugty-
pen. Besonders das Cargobike MovR eignet sich für die 
Brief- und auch die Paketzustellung in für Fahrzeuge 
gesperrten Innenstadtbereichen und ermöglicht sogar 
eine Zuladung von bis zu 370 Kilogramm. Die Post 
bleibt damit einzigartig: Sie nutzt Lastenräder durch-
gängig bis heute.

Heute sind zwei Drittel der Postfahrräder elektrische Trikes
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