
Postens diligenstrafik
under 1900-talet

Av Erik Hamberg

Historisk återblick

De första planerna att i Sverige transportera
passagerare med postvagnar framlades redan
1673. I den förordning "om postväsendet i
gemen" som är daterad den 1o juni 1673
blickar man framåt i den femtonde och sista
paragrafen . När tid och lägenhet i framtiden
skapar förutsättningar kommer resande att
kunna färdas med postvagnar, såväl i
Sverige som i landets provinser, förutspår
man .

Ett drygt decennium senare dryftades
frågan närmare. Vid ett möte i Kansliko lle-
gium den 15 juli 1685 ansäg greve Bengt Ox-
enstierna att en eventuell postdiligenslinje i
första hand borde inrättas mellan Stock-
holm och Ystad. Vid samma tillfälle uppvi-
sade den för postärendena ansvarige Samuel
Åkerhielm två ritningar med förslag till
postvagnar, vilka insänts av postmästaren
Ambjörn Ulff i Jönköping. Ulffs vagnar
skulle dras av fyra eller sex hästar. Förslagen
kunde dock inte realiseras och likadant blev
ödet för en av Magnus Gabriel Lagercrantz
framlagd ide att ordna en förbindelse mel-
lan Karlskrona och Stockholm för penning-
och persontransporter.

Bokhållaren och kontrollören Johan
Lange, som tjänstgjorde vid Stockholms
postkon tor, fick under 169o-talet i uppdrag
att granska diligenstrafiken i svenska Pom-
mern. Fylld av entusiasm återvände han till
Sverige och utarbetade ett förslag till postdi-
ligenslinje mellan Stockholm och Ysta d, vil-
ken skulle starta 1705-1706. Planerna kunde
dock inte genomföras, och så blev ej heller
fallet med de anstalter i samma riktning
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som vidtogs av postdirektören Henr ik
Bung e ären 1717-1718.

De första postdiligenserna kunde däre-
mot rulla 1722-1723 mellan Stockholm och
Uppsala, och snart ända till Gävle, pä initia-
tiv av Jakob Wallrave. Denna linje fungera-
de blott en kortare tid, men något längre
varaktighet fick den av Gottfried Sack inrät-
tade s.k. Generalforvagnsinrättningen som
drev trafik mellan Stockholm och Skåne un-
der ären 1759-1763.

Dåliga vägar, långa avstånd, ständiga be-
hov att reparera vagnarna, problem med by-
ten av hästar och höga driftskostnader lade
hinder i vägen för framgängsrik diligenstra-
f k i Sverige. Först under 1830-talet kom mer
varaktig diligensverksamhet till stånd. Flera
av de linjer som tillkom var privata, men
även postverket inrättade en paketpostlinje,
vilken gick mellan Stockholm och Ystad un-
der ären 1831-1834. Bristande lönsamhet
medförde dock att denna trafik nedlades.

185o äterupptog postverket diligensverk-
samheten och nu kom den att drivas ända
till 1888. I samband med att postbondeinsti-
tutionen indrogs 186o utvecklades verksam-
heten raskt och nådde sin största utbred-
ning redan 1866. Postdiligenslinjerna kom
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att bli ett viktigt komplement till den starkt
expanderande järnvägen och fungerade som
matar- eller förbindelselinjer till järnvägen .
Den sista hästdragna postdiligenslinjen gick
från Göteborg söderut, först ända till H el-
singborg, sedan avkortad till först Ängel-
ho lm, därefter H alm stad och slutligen en-
dast till Varberg, allt i takt med järnvägens
utbyggnad.

Ångkraft kunde alltså efterhand i allt
större utsträckn ing ersätta hästkraft för lång-
väga transporter och snart, vid sekelskiftet
19oo, insag man att även smä bensinmoto r-
drivna fordon skulle kunna tas i drift för
transporter såväl i städer som på landsbyg-
den .

Postverket infö r automobiler

Postverket har ofta varit tidigt framme med
att använda nya tekn iska landvinn ingar. De
första automobilerna hade knappt börjat
uppträda på svenska gator och vägar förrän
postverket började intressera sig för möjlig-
heterna att utnyttja det nya transportsättet
för distribution av post.

Sälunda togs redan 1903 pa försök den
första paketb ilen i bruk i Stockholm. De
första tio åren med automobiler i Postens
tjänst kan dock närmast betraktas som en
ren försöksperiod . Bristande teknisk kvalitet
på fordonen och dålig vägstandard medför-
de att försöken att köra post med automobil
in te föll särskilt väl ut. Ett par är in pa 191o-
talet hade dock den tekn iska utvecklingen
tagit ett så pass stort kliv framåt att postver-
ket ansåg sig kunna göra en större satsn ing
pa automobiler. Ar 1913 levererades 13 bi lar
från Scania-Vabis för reguljär drift i Stock-
holm. På landsbygden var dock fortfarande
vägnätet alltför bristfålligt för framgångsrik
regelbunden trafik.

Efter det första världskrigets slut hade
utvecklingen av motorfordon tagit ytterliga-
re ett par steg framåt. Personbilar, lastbilar
och bussar hade blivit mer driftsäkra och
var nu fortskaffningsmedel som alltmer
kunde an litas för reguljära transporter i sam-
hället. Däremot var det svenska vägnätet

ännu av m indre god beskaffenhet . I vissa
delar av landet var vägarna ibland endast
farbara för motorfordon under tiden mellan
sen vår och tidig höst. Vintertid blev vägar-
na o fta igensnöade, medan de under vår
och höst kunde bli leriga och sönderkörda
på grund av tjällossn ing, smältvatten och
nederbörd .

Posten måste fram
-  även i Norrlands inland

Prob lemen uppmärksammades av General-
poststyrelsen i början av r920-talet. För post-
verket var det angeläget att upprätthålla en
väl fungerande postdistribution året runt
och över hela landet. Järnvägsnätet var vid
denna tidpunkt väl utbyggt och kunde ut-
nyttjas effektivt, men i stora delar av Sverige
fick man utnyttja andra transportlösn ingar.
I synnerhet gällde detta vidsträckta områ-
den i Norrlands inland utan järnvägsförbin-
delser, där man önskade introducera auto-
mobiler för distribution av post.

Samtidigt som automobiler för postfö -
ring kunde användas i södra Sverige under i
princip hela året var åtskilliga norrlandsvä-
gar oframkomliga annat än under sommar-
månaderna. Stora snömängder vintertid och
brist på hästar som kunde användas vid
snöröjning var två av de hinder som måste
övervinnas för att få en lika väl fungerande
postdistribution som i de södra delarna av
landet.

Den dåvarande generaldirektören för
postverket, Julius Juhlin (1861-1934), var en
stark anhängare av förbättrad tekn ik och
nya landvinn ingar inom hela poströrelsen .
Juhlin s tid som postverkets chef, ären 1908-
1925, kom därför att präglas av mänga tek-
niska framsteg och en genomgripande mo-
dernisering av verksamheten . D it räknas
även den lösn ing av posttranspor terna i
Norrlands in land som åstadkoms i slutet av
Juh lins ämbetstid och i vilken han personli-
gen engagerade sig.

Under 1920-talet kunde de lokala väg-
d istrikten i Norrland in te själva svara för
snöröjningen vintertid . Juh lin och hans
medarbetare beslöt därför att utröna om det
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Generaldirektör Julius Juhlin poserar framför postdiligens nr. 4 på linjen Luleå-Kalix 1923.
Denna diligens, med plats för 16 passagerare, var en av t io som levererades av Scania-Vabis 1923.

Foto: Ernst Nyberg (Postmusei samlingar).

gick att konstruera egna fordon som kunde
transportera post året runt, även på svår-
framkomliga vägar.

Uppfi nnaren Ernst Nyberg

En av de h issmontörer frän ASEA som 1906
anlitades vid fårdigställandet av posthuset i
Malmö var den 26-ärige Ernst Nyberg. H an
sökte sedan och fick tjänsten som maskin ist
vid posthuset. H ans tekniska in tresse och
uppfinnarförmåga kom snabbt att uppmärk-
sammas inom postverket, sedan han 1908
konstruerat en frimärksautomat. På general-
direktören Juhlins initiativ förflyttades han
till Stockh olm , där han anställdes som verk-
mästare vid postverkets verkstad. Denna
startade sin verksamhet den 1 mars 1914 i lo-
kaler på centralposth usets vind . Verkstaden
flyttade 1922 till kvarteret Ö stergötland på
Söder (f.d. Södra Latins lokaler) och däref-
ter till Ulvsunda 1943.

Nybergs mest kända uppfinn ing blev en
stämpelmaskin , vilken i sitt första utförande
togs i bruk 1919 och efter modifieringar där-

efter tillverkats och hållits i drift i många
decenn ier. Även o lika rembanesystem för
postsortering konstruerades. På frit iden kon-
struerade Nyberg räknemaskiner, varav en
typ togs i b ruk vid Postgirot.

Det b lev Ernst Nyberg som fick uppdra-
get att söka lösa Postverkets p roblem att
transportera post vintertid . Kon takt togs
med fordonstillverkaren Scan ia-Vabis i Sö-
dertälje som, vid sidan av Tidaho lms Bruk,
var den enda inhemska lastfordonsfabriken .

Scania-Vabis hade hamnat i ekonomiska
svårigheter efter det första världskriget, men
företaget rekonstruerades 1921. Efter ett par
svåra år kunde fabriken framgångsrikt kon-
kur rera med importerade lastvagnar och
bussar. All linjetrafik med bussar hade legat
nere frän r915, men kom igang 1921, när ol i-
ka krigstidsrestriktioner upphörde. Detta år
inrättades t.ex. SJ :s linjebusstrafik och
många lokala och regionala bussföretag såg
nu dagens ljus. I Stockholm infö rdes regul-
jära busslinjer 1923 och samtidig t trädde en
ny busstrafikförordn ing i kraft. 2o km/ti m
blev nu högsta tillåtna hastighet med buss.
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1924 fanns ung. 1.ooo bussar i trafik pa 7 0 0

linjer.

M otoriserade postdiligenser

Samarbetet med postverket blev betydelse-
fullt för Scan ia-Vab is, som in ledningsvis fick
en order på 15 postdiligenser. Gemensamt
kunde de två företagen med utgångspunkt
från ett m indre lastbilschassi som fanns i
p roduktion och med en beprövad motor
kons truera ett fordon som var anpassat for
postverkets behov. Den diligens som nu
byggdes kunde vin tertid förses med driv-
band for att forcera de snöhinder som
fanns. Fordonen byggdes for kombinerad
post- och persontransport och skulle sättas i
reguljär linjetrafik efter tidtabell. Sålunda
kunde även postverket vara med på den
expanderande busstrafikmarknaden . På det-
ta sätt återupptog postverket i moderniserad
form den verksamhet som hade bedrivits

under ett par decennier av 18oo-talets andra
hälft - postdiligenstrafiken . Då som nu
skulle postdiligenslinjerna fungera som ma-
tarlinjer till järnvägarna.

H östen 1922 byggdes de tvä första moto-
riserade postdiligenserna med s.k. vin terut-
rustning vid Scania-Vabis fabrik i Södertälje.
Framhjulen försågs sålunda med medar och
en anordning med drivband av gummi
monterades runt bakhjulen vin tertid.
Bakom konstruktionen stod Ernst Nyberg.
Parallellt med utvecklingen av drivband for
postdiligenser i Sverige byggdes en serie for-
don med snarlikt utseende av den franska
biltillverkaren Citroen for en ökenexpedi-
tion i Sahara, vilken ägde rum mellan de-
cembe r 1922 och mars 1923.

Det är obekan t men fullt möjligt att Ny-
berg kände till det utvecklingsarbete som se-
dan ett par är drevs vid Citroenfabriken un-
der ledning av ingenjören Adolphe Kegres-
se. Denne hade först varit anställd hos den

En av de två första postdiligenserna, av fabrikat Scania-Vabis, vid
provkörningen på Ladugårdsgärde i Stockholm, oktober 1922. Foto: Ernst Nyberg (Postmusei samlingar).
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ryske tsaren, där drivbandsförsedda fordon
först konstruerades. Sannolikt skedde kon-
struktionsarbetena oberoende av varandra,
eftersom de tekn iska lösn ingarna skiljer sig
åt en hel del. I en in tervju i Postens perso-
naltidn ing P S. 1973 uppger Nyberg själv att
han insp irerades av de tanks som uppträdde
i mitten av det första världskriget.

Efter provkörning på Gärdet i Stock-
holm kördes i december 1922 de första dili-
genserna från Stockholm upp till Norrland
för utp rovning under realistiska förhällan -
den . Generaldirektören Juhlin medföljde
själv vid de första provturerna. Dessa var
lyckosamma och den 1 januari 1923 kunde
p lanen ligt de första postdiligenserna sättas i
reguljär trafik på linjen Lycksele - Tvärä-
lund, en sträcka på 82 km. Då hade det i det
allra närmaste gått exakt 250 är sedan post-
verket först bö rjat överväga inr ättandet av
postdiligenser för person transporter.

De första motoriserade d iligenserna från
Scania-Vabis hade två längsgående bänkar
med plats för åtta passagerare samt ytterli-
gare fyra sittp latser, varav den ena fanns
bredvid föraren . Postsäckarna lastades in
genom en dörr baktill och lades mellan de
resandes fötter. Takhöjden medgav in te att
man stod upp . Under motorhuven på post-
diligens n r. 1, vilken bevarats på Postmuse-
um, sitter en 4-cylindrig bensinmotor pa
3,46 l med effekten 36 hk vid 1.40o v/m och
till den manuella 4-växlade växellädan hör
två bakaxelutväxlingar. D iligensen är 5,2
meter lång, med axelavstän det 3,45 m och
bens in tanken rymmer 100 liter. Maxlasten
anges till 96o kg.

D essa första motoriserade postd iligenser
fungerade redan från början tillfredsställan-
de och under 1923 tillkom efter hand ytte rli-
gare fyra norrlandslinjer: Luleä - Kalix (95
km), Jömn - Arvidsjaur - Arjepl og (167 km),
Anundsjö - Asele - Dorotea (170 km) och
Umeä Rob ertsfors - Anäset (94 km), samt
en linje i Värmland : Råda - Sysslebäck (1o7
km). För varje linje in förskaffades tvä dili-
genser och en släpvagn (två släpvagnar för
linjen Råda - Sysslebäck). Totalt var därmed
12 diligenser och 7 släpvagnar i drift vid slu-
tet av 1923. Som en jäm förelse kan nämnas

att det totala an talet motorfordon i postver-
kets tjänst i städern a under 1923 uppgick til l
21 täckta och 23 öppn a bilar samt 34 motor-
cyklar med sidovagn . De tidiga diligenserna
kunde ta 12 passagerare samt postgods. Släp-
vagn användes när postmängden in te rym-
des inne i diligensen . I genomsnitt var 7
sittplatser utnyttjade i postdiligenserna vid
varje resa under det första året.

Diligenserna banar vinterväg

Det var egen tligen endast den första genera-
tionen postdiligenser som vin tertid utrusta-
des med drivband på bakhjulen och medar
under fram hjulen . Vintern 1924-1925 pröva-
de man att på traditionellt maner koppla
snöplog efter diligenserna 0fr. plogning
med häst), men en nykonstruerad snöp log,
uppfunnen av postdiligensföraren  F.  W.
Lundholm i Lycksele, visade sig mer effek-
tiv. Den s.k. Lyckselep logen monterades
framför fordonet, med förebild från SJ:s lo-
komotiv. Plogningen av de snöiga vägarna
fungerade så väl att de nya diligenser som
efter hand levererades från Scania-Vabis in te
behövde utrustas med band och medar.
Fran vin tern 1925-1926 och under hela 1930-
talet kom postverket att ansvara för snöröj-
ningen på de vägsträckor som man trafikera-
de. Detta åtagande m inskade successivt un-
der 1940-ta let och upphorde i p rincip 1947
när Vägverket övertog ansvaret.

Fler linjer och fler passagerare

Under tiden fram till det andra världskriget
blev vägarna långsamt bättre . 1931 höjd es
dessutom högsta tillåtna hastighet för bus-
sar till 4o km/ti m . Stö rre diligenser med
ökat axeltryck kunde sättas in på linjerna,
samtidigt som bilfärjo r i allt större utsträck-
n ing började ersättas av b roar. Fler passage-
rare kunde nu medfölja turerna och antalet
linjer ökade. Den första diligens linjen , Lyck-
sele - Tvärålund drogs in efter två år, efter-
som järnvägen byggdes ut med sträckan
H ällnäs - Lycksele, men nya linjer med post-
diligenser tillkom successivt. Redan 1926 up-
pehölls trafik pa 2o linjer och 1932 hade an-
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Plogning med s.k. efterplog på linjen Ström sund - Jormlien vintern 1928. Karosstypen är nästan ident isk
med de första diligenserna som levererades, men med infällt reservhjul och utan möjlighet att montera den
ursprunglig a " vinterutrustnin gen" . Denna Scania-Vabis bär röda regist reringsskyltar och går ej att helt
ident if iera, men är sannolikt levererad 1928 med plats för 14 passagerare.
Foto: August Lundholm, St römsund (Postmusei samlingar).

Postdiligens nr. 46, t illverkad av Scania-Vabis 1927 och försedd med s.k. Lyckseleplog, vid Döviken på linjen
Östersund - Ragunda i början av 1930-talet. Denna diligens, med plats för 18 passagerare, hörde t ill den
typ som hade lanterninfönster, men ej var byggd för drivbandsdrift.
Foto: Selim Sundin, Pålgård (Postmusei samlingar).
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Postdiligens nr. 27, med plats för 21 passagerare och levererad av Scania-Vabis 1933, och
t illkopplad släpvagn nr. 86. Foto: okänd (Postmusei samlingar).

talet växt till 31. Fran 1927 började postdi li-
genserna även transportera annat gods än
post, vilket b lev av stor betydelse för alla
som bodde längs de trafikerade sträckorna. I
synnerhet transporterna av mjölk blev både

Biljett som använts 1933 på st räckan
M orjärv - Lansjärv.
(Postmusei samlingar).

omfattande och betydelsefulla ända in pa
1970-talet.

Varje år togs nya diligenser i drift samti-
digt som äldre uttjän ta fordon utrangerades,
an tingen de skrotades eller säldes. 1928
fanns 57 diligenser i trafik, 1934 näddes siff-
ran 1oo st. och 1939 uppgick an talet till 135 st.
Passagerarantalet ökade samtidigt starkt.
1928 passerades 200 .000, 1934 var an talet ett
gott stycke över en halv miljon resande och
fem år senare näddes 75 0 .0 0 0.

Andra världskriget medförde att trafiken
in te kunde upprätthållas på samma sätt som
tidigare. Vissa fordon övergick till försvaret
och även bristen på drivmedel och gummi
medverkade till mindre trafik. De postdili -
genser som användes byggdes om till gen-
gasdrift under 1940 och 1941.

Fordons leveranser

Ända fram till 1946 levererades samtliga nya
postd iligenser från Scan ia-Vabis. Under de
första åren färdigställdes enbart chassin vid
Scania-Vabis, medan karosserna tillverkades
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vid Postens verkstäder i Stockholm. N ågra
karosser byggdes vid karosserifabriken i Ar-
vika, men frän 1927 levererades uppenb arli-
gen helt färdiga postdiligenser från Scan ia-
Vabis. Från slutet av 1920-talet och en bit in
pa 194o-talet varierade axelavständen pa
busschassierna i allm änhet mellan 3,7 och
4,5 m . Större motorer togs även i bruk, bl.a.
4.3 l (5o hk), 5,8 1 (75 hk), 6,4 I (8o hk) och
77 l (14o hk). Fram till 1938 levererades alla
postdiligenser med karosser av torpedtyp,
dvs. med motorhuv framför framrutan. Un-
der 1930-talets lopp utvecklades dock bussar
av s.k. bulldoggstyp hos fordons tillverkarna.
Denna funktionalistiska karosstyp känne-
tecknas av att motorn är monterad inne i
kupen, bredvid förarplatsen .

De första postdiligensem a av bulldoggs-
typ togs i trafik 1938. Karosstypen kom att
bli allenarådande när man 1939 inledde ett
långvarigt samarbete med den välrenomme-
rade karosserifirm an H ägglund & Söner i
Ö rnsköldsvik. Efter andra världskriget leve-
rerades även karosser från ASJ (AB Svenska
Järnvägsverkstäderna) och SKV (Svenska

Karosseriverkstäderna i Katrineholm). 1946
började även leveranser av fordon från Vol-
vo i Göteborg.

De diligenser som tillverkades i slutet av
1920-talet tog i allm änhet 14 eller 18 passage-
rare. Frän slutet av 1929 byggdes fordonen i
regel för 21 passagerare. Nya karosstyper ska-
pade snart rymligare bussar. N är H ägglund
& Söner in ledde sina leveranser 1939 bygg-
des karosserna för 27 eller 28 passagerare. Ef-
ter världskriget blev postd iligenserna ännu
något större och kunde rymma ytterligare
ung. ro passagerare. För att kunna ta med
ännu fler in förskaffades 1948 tre släpvagnar
för personbefordran . Redan under 1930-talet
användes dock en personsläpvagn på linjen
H ammarstrand--Krängedefo rsen fö r att
transportera vattenrallare.

Täckta släpvagnar för transport av post-
säckar, paket m .m . hade varit i bruk redan
från de allra första åren . N är vägarna run t
1950 blev bättre och bussarna kunde göras
större - och tyngre - blev det vanligt att de
konstruerades med ett rymligt godsutrym-
me längst bak. På så sätt skapades s.k. last-

Postdiligens av fabrikat Scania-Vabis, levererad 1949.
Detta är en s.k. " skvader" med busskaross som kombinerats med lastflak. Fordonet är försett med
en 6-cyl. dieselmotor på 8,4 I. och 135 hk. Foto: Scania-Vabis, Södertälje (Postmusei samlingar).
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rumsbussar. Därigenom kunde användn ing-
en av släpvagnar reduceras. När godstrafi-
ken efter det andra världskriget ökade in-
köp tes även lastbilar, men i vissa fall bygg-
des eller ombyggdes bussar till en korsn ing
mellan buss och lastbil. Ett sådan t fordon
hade en främre del som en förkortad buss
med ett öppet flak bakom och brukar, i lik-
het med uppstoppade djur som satts sam-
man av olika delar, kallas "skvader".

Även om många av postverkets diligen-
ser var "vanliga" bussar, så var den typiska
postdiligensen dock en lastrumsbuss. U nder
1950-talet utvecklades den s.k. "Arvidsjaure-
typen" som kom att bli normgivande för se-
nare leveranser av postdiligenser. In för hö-
gertrafikomläggningen standardiserades till-
verkn ingen , så att bussarna byggdes med 2 ,

3 eller 4 m eters lastutrymme. Senare bygg-
des även d iligenser med 6,5 och 7 5 meters
täckt lastutrymme. Längre fram byggdes

även busskarosser vars bakpart i utformades
som en täckt lastbil med gavellyft, dvs. en
konstruktion där bakpartiet falls ut och
sänks ner för att möjliggöra lastning med
pallyftare. Detta koncept används numera
för de flesta lätta lastbilar som distribuerar
varor.

Konkurrerande busstrafik

Vid sidan av Postverkets diligen srörelse
fanns i norra Sverige tidigt en rad mindre
bussbolag med regional förankring. Samti-
digt bedrev Statens Järnvägar en omfattande
bussrörelse som ett komplement till järnvä-
garna. 1939 ti llsattes en utrednin g för utrö na
ett samgående mellan Postverkets och SJ :s
person trafik. N ågot sådant samgående kom
in te till stånd, men resultatet blev att sex
linjer med diligenser och tillhörande släp-
vagnar överfördes till Statens Järnvägar i ok-

Postdiligensen på linjen Borgafjäll - Dorotea lastas vid järnvägsstat ionen i Dorotea i j uli 1963.
Diligensföraren Oscar Rolandsson från Borgafjäll berättade för fotografen:

" Det är synd att du inte var här för en vecka sedan. Då körde jag en ko mellan två byar" .
Foto: Yngve Hellst röm (Postmusei samlingar).

tag 2
t ==
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RES MED NORRLANDS
STÖRSTA BUSSFÖRETAG

,

. . ,
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Omslaget t ill en broschyr
för Postens diligenst rafik från 1985.

(Postmusei samlingar).
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tober 1944. Det rörde sig om de s.k. H ärje-
dalslinjerna. SJ hade dock redan 1931 överta-
git linjen Ö vertorneå - Pella - Pajala från
postverket.

Efter kriget kunde postverket å andra si-
dan förvärva ett an tal privata busslinjer i
Norrland, med början 1946. D en starka ök-
ningen av person- och godsbefordran som
skedde ledde omsider till ett ifrågasättande
om detta verkligen var postverkets uppgift -
det p rimära skulle ju vara distribution av
post. 1949 - samma år som postverket köp te
sina första turistbussar - framlades ett för-
slag att SJ skulle överta postdiligenslinjerna,
men så skedde icke.

1959 in träffade i viss mån det motsatta.
Postverket övertog då SJ :s linjer i Västerbot-
ten och vissa linjer i Västernorrlands län .
Tre år senare skötte man samtliga busslinjer
norr om en linje mellan Ö stersund och Sol-
lefteå. Söder om denna linje ansvarade SJ
för trafiken .

Under 1950- och 6o-talen blev postdili-
gensverksamheten mer och mer ett renodlat
bussföretag. Antalet resande fortsatte årli-
gen at t öka fram till 196o-talets mitt, för att
därefter m inska. 1964 hade man 5,1 milj. re-
sande, en siffra som 1971 hade reducerats till
4,1 m ilj. Den främsta orsaken till tillbaka-
gången var att den privata biltrafiken ökade.
Lönsamheten försäm rades samtidigt och
krävde fran 1960-talets mitt ärliga driftsbi-
drag från staten . En stor och viktig grupp re-
sande var dock fortfarande alla skolbarn
som måste åka buss till och från skolan .

M arknadsföring och kampanjer

1973 fyllde diligenstrafi ken 5o är, vilket bl.a.
uppmärksammades med frimärksutgivn ing
och ett specialnummer av Postens personal-
tidning PS. N ågra år därefter gjordes riks-
omfattande kampanjer för att fa fler resenä-
rer. 1976 producerades en vida spridd folder
med uppmaningen "Res i norr" och året
därpa, 1977 utgavs en 24-sidig broschyr i vil-
ken man fick följa TV-profilen Lasse H olm -
qvist som gav sig ut "på luffen i Norrland
med Postens gula bussar".

Genom att locka läsarna med norrländ-

ska naturupplevelser ville man få fler turis-
ter och semesterresenärer för att öka resan-
deunderlaget. Särskild marknadsföring gjor-
des även för linjen U meå - Lycksele -
Storuman - Mo i Rana (E 79), även kallad
"Blå vägen". Resan med expressbuss tog nio
timmar inklusive uppehåll. Marknadsföring
gjordes även för abonnemangstrafik. I en
broschyr frän 1978 kan man infö r en plane-
rad gruppresa välja mellan tre busstyper, tu-
ristbuss, skolbuss eller linjevagn.

Diligenstrafi ken reformeras

Lycksele hade varit utgångspunkten för den
första diligenslinjen 1923. O rten fortsatt e
även senare att vara en viktig knutpunkt för
d iligenstrafiken . H är togs sålunda under
1957 en helt ny reparationsverkstad i bruk
för reparation , översyn och ev. revidering,
dvs. ombyggnad, av hela diligensbeståndet.
Reparationerna hade tid igare utförts vid
Postens verkstäder i Ulvsunda. Normalt sett
skedde en genomgripande översyn av post-
d iligenserna när de gått 30.000 mil. När tid-
skriften Statsanställd 1958 gjorde ett reportage
från verkstaden uppgick an talet anställda till
27 person er.

Lycksele blev än mer navet i postdi li-
gensrörelsen när även huvudkon toret för
verksamheten flyttade dit från Stockholm
1966.

1981 skedde en omorgan isation av trafi-
ken . Landstinget och kommunerna i de fyra
nordligaste länen bildade en gem ensam or-
ganisation , Länstrafiken , som svarade för all
trafik. Postens diligens trafik och privata
bussbolag körde därefter på entreprenad .
För Postens del fick godstransporterna grad-
vis mindre betydelse, medan person trafiken
ökade något, delvis på grund av ökade ben-
sinpriser. 1982 utgjordes 8o%o av verksamhe-
ten av linjetrafik och 200/oav beställn ingstra-
fik. An talet bussar uppgick samma år till
260 st.

Vid 6o-ärsjubileet 1983 drevs trafik pa 8o
fasta linjer med ung. 3 miljoner resande ärli-
gen . Samtidigt transporterades ung. 14.000
ton gods, 18.ooo ton post och 5.00o ton
mjölk.
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Pä luffen i Norrland
med Postens gula bussar.

AvLasse Holmqvist.

Lasse Holmqvist utgjorde blickfång på
en broschyr om Postens gula bussar, vilken gavs ut 1977.

(Postmusei samlingar).
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Postdiligens nr. 524 , levererad 1938. M otorn var på 6.4 liter och 80 hk. Fabrikat: Scania-Vabis.
Karossen, med plats för 23 passagerare, t illverkades vid AB Svenska Järnvägsverkstäderna i Linköping.
Detta var en av de sista torpedbyggda diligenserna. Foto: okänd (Postmusei samlingar).

Gengasdriven Scania-Vabis postdiligens (nr. 59) av " bulldoggstyp " , levererad 1943. Fotografiet är taget
1944 eller 1945, sannol ikt på st räckan Umeå - Borgafjäll. M otorn var pa 7,7 liter och 140 hk.
Karossen, byggd vid Hägglund & Söner, rymde 31 passagerare. Foto: okänd (Postmusei samlingar).
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Postens diligenstrafik uppgick den r juli Postens diligenstrafik 1923-1964
1991 i Swebus, ett företag som bildades 1990 Antal
genom en sammanslagning av SJ Buss och diligens- Dili- Passa-
SJ-ägda GD G. 1990 hade Postens diligens- År linjer genser Släp gerare
trafik 512 anställda och 250 bussar. Den nya
organisationen kom att omfatta 5-300 an- 1923 6 12 7
ställda och 2.500 bussar över hela landet. 1924 9 14 9 39.803
Därmed lämnade Posten helt och hållet dili- 1925 16 35 20 86.924
gensverksamheten och koncentrerade sina 1926 20 43 25 u9.100

transporter till att enbart gälla befordran av 1927 20 48 33 148.308

post. 1928 25 57 40 200.165
1929 27 66 52 297-173
1930 25 72 51 348.385
1931 27 72 54 366.643
1932 JI 86 54 385.310
1933 30 94 61 459-155
1934 ,20 100 67 562.066
1935 31 107 69 613.134
1936 34 II2 86 618.201
19,27 35 117 96 693.223
1938 33 123 93 728.302
1939 33 135 88 751.o72
1940 30 127 83 m .228
1941 31 u 8 77 859.161
1942 31 125 74 1.095.845
1943 31 125 74 1.308.467
1944 25 III 55 1.258.327
1945 25 104 49 I.102.803
1946 29 125 109 I.142.695
1947 32 155 127 1-505-772
1948 32 162 142 1.654.913
1949 36 183 146 1.835.834
1950 36 185 142 1.972.568
1951 39 210 157 2.076.438
1952 40 227 158 2.485.132
195,2 42 253 160 2.414.971
1954 4,2 240 151 2.309.800
1955 45 239 143 2.244.000
1956 42 246 150 2.266.000
1957 45 268 145 2.252.000
1958 45 230 130 2.272.000
1959 45 273 154 3.613.000
1960 45 275 137 4.274.000
1961 257 126 4.555.000
1962 269 159 4.786.000
1963 304 144 4.530.000
1964 47 339 165 5-103.000

Tabellerna är sammanställda ur Sveriges
officiella statistik: postverket 1923-1964.

Från 1965 är statistiken mer knapphändig
och har därför inte tagits med.
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