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Stationen oppnades for allmdn trafik den 20 Septem

ber 1866. Staden hade dr 1865 ett invanarantal av 

1024J och dr 193J ett antal av 35212. 
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ragan ora Norra stambanans strackning och den darmed mycket nara sammanhangande 
fragan om jarnvagsforbindelsen mellan Uppsala och Stockholm vann forst efter mycket inga* 
ende utredningar och efter manga stridigheter mellan olika intressen sin ldsning. 

Den forsta utstakningen av Norra stambanan, som foretogs ar 1847 a v greve A. E . von 
Rosen och den engelska ingenjoren sir John Rennie, de svenska jarnvagsingenjdrernas fore* 
gangare, hade gjorts mellan Stockholm och Uppsala oster om Sigtunafjarden. Sedan konung 
Oskar enligt Rosens utsago emellertid »nastan befallt» honom att lagga Vastra stambanan 
over Staket, fullfoljdes tillsvidare ej undersdkningarna av denna fbrstnamnda strackning. 

Vid behandling av hithorande arenden av 1 8 5 5 ars jarnvagskommitte, ansags dock allt? 
fort Norra stambanans forande bster om Sigtunafjarden sasom den i och for sig fdrdelakti* 
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Utdrag ur Taubes »Karta for Plan till Utvidgning af Upsala stad* ar 1857 

gaste, men forordades av sparsamhetsskal ett forenande av Norra och Vastra stambanorna 
fran Stockholm fram till Giresta i narheten av Orsundsbro vaster om Sigtunafjarden, varifran 
den Norra skulle foras till Uppsala och darefter i rak linje till Gavle. I overste Nils Ericsons 
forslag av ar 1856 hade genom Vastra stambanans strackning soder om Malaren den Norra 
losgjorts fran denna forening och anyo forlagts oster om Sigtunafjarden for att sedan fort* 
satta till Sala. Detta forslag, som av regeringen framlades for riksdagen 1856—58, bifolls 
icke, vad strackan Stockholm—Uppsala angar. Denna beslot endast, att Vastra stambanan 
skulle forlaggas soder om Malaren och harigenom avgjordes definitivt, att den ifragasatta fore? 
ningen av Vastra och Norra stambanorna icke skulle aga rum. Men svarigheterna voro icke dar; 
med avlagsnade. A ena sidan kvarstod alltjamt den norra Malarkustens krav pa jarnvagsforbin; 
delse med huvudstaden, a den andra de av Ericson framhallna skalen for Norra stambanans 
dragning oster om Sigtunafjarden till Uppsala och Sala, vilken riktning av 1858 ars jarnvags* 
kommitte med okad styrka forfaktades. 



I Uppsala foljde man givetvis med stort intresse debatterna om, hur stadens jarnvagsfor* 
bindelse med Stockholm skulle ordnas. Under aren 1849—1862 foretogs laga skifte darstades 
och i samband harmed upprattades av kommissionslantmataren greve H. A. Taube ar 1 8 5 7 
»Plan till Utvidgning af Upsala stad». Till denna plan hade Taube bifogat ett yttande vidkom* 
mande jarnvagsfragan, vilket maste anses vittna om ett enastaende forutseende och en mark* 
vardig kunnighet vidkommande planerande for jarnvag, sarskilt med tanke pa att, nar det 
avgavs, jarnvagsbyggandet i vart land pagatt endast ett fatal ar. Taube skriver bl. a. foljande: 
»Da efter all anledning en Jernbana forr eller sednare kommer att vid Upsala framlopa, bor 
mark sa for Jernbanan som for Bangarden afsattas. Sa har for Bangarden afsatts foljande 
mark — (har angivas agofigurer och areal). Denna trackt har till Bangard ansetts mest lamplig, 
dels for dess narbelagenhet till hamnen, dit en bibana fran Bangarden afven blifvit utlagd samt 
dels for dess hoglandare lage. Att lagga Bangarden nere vid hamnen ar ej lampligt, emedan 
om Jernbanan utstrackes norrut och det salunda blefve en genomgaende bana radien till den* 
samma blefve for kort vid utlopningen fran Bangarden. Skulle Bangarden behofva utstrackas 



Vaksalagatan ar 1866 

mera pa langden an den nu utlagd bliven, ar tillfalle dertill genom att till Bangarden utlagga 
af qvarteren n:ris 32 och 3 3 . Saval Jernbanan och bibanan aro utlagda till 80 fots bredd; 
som pa Upsala slattbyggd kan anses vara tillrackligt for bana med dubbel sparvidd.» Vidare 
anfor Taube, att tomter in till jarnvagen ej bora bebyggas, da eldfara kunde uppsta genom 
gnistor fran lokomotiven, utan bora dessa tomter utlaggas till tradgardar med lovtrad. Den 
av Taube avsedda marken for dels bangard, dels jarnvagens strackning genom staden och 
dels hamnspar hade en areal av sammanlagt 20 tunnland 19 ,9 kappland. 

For astadkommande av en jarnvag mellan Stockholm och Uppsala oster om Sigtunafjarden 
hade ar 1 8 5 9 bildats ett bolag, som namnda ar ingick till Kungl. Maj:t med hemstallan om 
proposition till Rikets da forsamlade stander om erhallande av statens rantegaranti a det for 
banans byggande erforderliga kapitalet. Da nagon sadan proposition ej avgavs, vacktes av 
greve Taube hos Ridderskapet och Adeln en motion i fragan. Denna motion blev emellertid av 
riksdagen avslagen. Ar 1862 gjorde bolaget ny framstallning till Kungl. Majrt om avlatande 
av proposition till 1862 — 1863 ars riksdag i och for banans anlaggning av staten. I motsatt 
fall anholl bolaget, som numera overtygat sig om banans goda finansiella utsikter, om 
koncession a jarnvagens utforande. Vidare meddelade bolaget — om banan byggdes av 
staten med strackning oster om Sigtunafjarden — att som bidrag till expropriationskostna* 
derna ett belopp tecknats a 1 1 5 . 3 5 8 rdr 25 ore, darav utav Uppsala stad 100.000 rdr, 
varjamte icke blott Uppsala stad forbundit sig att av stadens mark kostnadsfritt upplata ovan 
berorda 20 tunnland 19 ,9 kappland, vilket omrade beraknats hava ett varde av 138 .588 rdr, 
utan ock att flere enskilda jordagare erbjudit sig att utan ersattning avsta dem tillhorig for 
bananlaggningen erforderlig mark. Staten komme harigenom att icke behova vidkannas nagra 
markkostnader for jarnvagens framdragande. Till slut anholl bolaget for undanrodjande av 
all osakerhet rorande de olika strackningarnas inbordes foretraden om foranstaltande av 





fornyad sakkunnig och opartisk utredning av de foreliggande olika alternativen. I enlighet 
med denna begaran tillsatte Kungl. Maj:t en kommitte for utforande av den onskade under* 
sokningen. Kommittens majoritet forordade emellertid Hnjen vaster om Sigtunafjarden sarskilt 
med hansyn till att man harigenom skulle battre kunna tillgodose Vastmanlands behov av 
jarnvagsforbindelse med huvudstaden och underlatta en anknytning till Vasteras. T v a av 
kommittens medlemmar, daribland ordforanden, reserverade sig dock till forman for den ostra 
linjen. Da fragan sedermera forekom i statsradet, voro dess medlemmar av mycket olika 
meningar. Civilministern, med vilken tre andra statsrad forenade sig, tillstyrkte linjen oster 
om Sigtunafjarden. Krigsministern och tva andra statsrad forordade den vastra linjen. De 
tre aterstaende konseljledamoterna ansago tva banor genom Uppland erforderliga, en pa 
vardera sidan om Sigtunafjarden. Konungens beslut utfoll till forman for den vastra s. k. 
Sevallalinjen och i enlighet harmed avlats proposition till 1 8 6 2 — 1 8 6 3 ars riksdag. Sedan 
statsutskottet begart ytterligare undersokningar, framkom en medellinje mellan de bada huvud* 
strackningarna, vilken dock forkastades, och de fyra standen enade sig slutligen forst efter 
mycket livliga strider om ett utforande av Norra stambanan fran Stockholm till Uppsala oster 
om Sigtunafjarden. Man skulle ju kunna tro, att genom detta beslut fragan, om Uppsala skulle 
ligga vid den genomgaende huvudlinjen norrut och ej vid en sidobana, vore slutgiltigt avgjord, 
men sa visade sig ej alls vara fallet. Vid 1 8 7 0 ars riksdag, da det gallde att besluta om fortsat* 
tandet av stambanan norrut, forelago namligen forutom ett otal underalternativ tvenne huvud* 
alternativ, det ena fran Uppsala over Sala till Storvik, det andra fran Tureberg over Sevalla 
och Sala till Storvik. A v dessa erholl det sistnamnda regeringens forord. Nu uppblossade pa 
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nytt striden om de olika strackningarna och med okad haftighet. Statsutskottets majoritet 
forordade linjen fran Uppsala over Sala till Storvik. I forsta kammaren antogs utskottets 
forslag med 70 roster mot 44, i andra kammaren daremot erholl Sevallalinjen 97 roster mot 
87. I den gemensamma voteringen segrade emellertid forsta kammarens beslut med 169 
roster mot 1 33 och harigenom blev saledes bestamt, att Uppsala skulle ligga vid den genom? 
gaende huvudbanan norrut. 

Arbetena a strackan Stockholm—Uppsala paborjades i december 1 8 6 3 och bedrevos sa 
att denna bandel kunde oppnas for allman trafik den 20 december 1866 , vilket skedde med 
stor hogtidlighet i narvaro av konungen, drottningen m. fl. 

A bangarden, som forlades a det for andamalet av staden skankta omradet, uppfordes 
ett stationshus med en med detsamma sammanbyggd banhall, inrymmande tre spar, ett gods? 
magasin och ett lokomotivstall. Det av Taube ifragasatta hamnsparet kom forst till utforande 
ar 1878 och da helt pa stadens bekostnad. Trafiken a den nyoppnade linjen skottes genom 
tre tag i vardera riktningen om dagen. Tagresan tog en tid av omkring tva och en halv timme. 

Ar 1 8 7 3 oppnades bandelen Uppsala—Heby for allman trafik, vilket dock medforde mycket 
ringa utbyggnad av bangarden. Likasa var forhallandet genom tillkomsten ar 1 8 7 4 av jam? 
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vagen Uppsala—Margretehill — sedermera benamnd Uppsala—Gavle jarnvag, vilken ar 
1 9 3 3 inkoptes av staten. Ar 1874 utfordes endast forutom utlaggning av ytterligare ett spar, 
en tillbyggnad av godsmagasinet och ett sarskilt lokomotivstall for den enskilda banan. Mera 
omfattande arbeten a bangarden tillkommo ar 1 8 7 6 , da den smalspariga Uppsala—Lenna* 
banan indrogs dit. Forutom vissa anlaggningar for den enskilda banan, sasom spar, sta* 
tionshus och lokomotivstall, anlades intill smalsparen ett omlastningsspar med rundspar 
staende i forbindelse med ovriga spar a bangarden dels genom ett forbindelsespar i ban* 
gardens norra anda, dels genom en vagnvandskiva, som genom ett sarskilt spar var for* 
bunden med staten s jarnvagars lokomotivstalls vandskiva. Det for den smalspariga jarnvagens 
inforande a bangarden avensom for omlastningssparen erforderliga markomradet anskaffades 
pa namnda jarnvags bekostnad. Det av riksdagen beslutade dubbelsparet mellan Jarva 
och Uppsala, som infordes a bangarden ar 1908 , foranledde aven en del utvidgningar av 
sparsystemet darstades. Ar 1 9 1 2 anslot ytterligare en enskild jarnvag till Uppsala, namligen 
Uppsala—Enkopings jarnvag, aven nu inlost av staten genom anlaggning av en fore* 
ningsstation — Uppsala Norra — belagen vid Luthagen omkring 2 km norr om statsbane* 
stationen. Fran foreningsstationen infordes den enskilda banans tag pa statsbanans spar till 
huvudbangarden. Vid Uppsala Norra anlades forutom for driften av den enskilda banan erfor* 
derliga spar ett mindre stationshus och ett lokomotivstall. 

Allt eftersom trafiken okades a Uppsala station, visade det sig emellertid nodvandigt att 
foretaga en utvidgning av densamma och att i samband harmed vidtaga sadana atgarder, att 
den av gaturorelsen mycket starkt trafikerade Vaksalagatan bleve mera oberord av vaxlings* 
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rorelser a bangarden. Med anledning harav utfordes under aren 1 9 0 9 — 1 9 1 3 en omfattande 
ombyggnad. Anordningarna a den ombyggda personstationen aro tilltagna sa rikligt, att en 
mycket stark persontrafik kan tillgodoses. T a g kunna inkomma t. ex. fran Stockholm och 
Krylbo samtidigt som tag sta fardiga att avga saval till dessa platser som till Enkoping 
och Gavle. Plattformerna, som aro sex m breda, utgora till antalet fyra, en stamplattform, 
tva mellanplattformer och en tungplattform. Tilltradet till plattformerna sker genom over? 
gangar i sparens plan. 

Den nya godsbangarden, som forlagts till samma plats som den forutvarande, har betydligt 
utvidgats. Det gamla godsmagasinet har rivits och ett nytt sadant med en vid detsammas 
norra anda forlagd byggnad, den senare med fasad at Roslagsgatan, har utforts. I botten? 
vaningen av den sistnamnda aro expeditionslokaler inrymda och i dess ovre vaning overligg? 
nings?, dag* och duschrum. 350 m lastkaj med tillhorande spar har utbyggts, varigenom i?, och 
urlastning av det langsta forekommande militartag kan aga rum. Sex frilastspar med en 
sammanlagd langd av 820 m hava utlagts. 

Soder om Strandbodgatan, som genom vagport forts under sparen, har rangerbangard 
forlagts a des .k . Hovstallsangarna. A denna bangard finnas dessutom sarskilda spar for upp? 
stallning av ankommande och avgaende godstag samt personvagnar. 

A Hovstallsangarna har aven en ny lokomotivstation anordnats, varest lokomotivstall med 
plats for 1 2 lokomotiv, en mindre reparationsverkstad, ett vagnrevisionsskjul och ett man? 
skapshus uppforts. 

Sedan ar 1 9 1 3 har sparsystemet a bangarden, som numera benamnes Uppsala Central, 
undergatt mycket obetydliga andringar. Endast rangerbangarden har nagot utvidgats genom 
forlangning av vissa spar. 

Stationshuset har till? och ombyggts flera ganger. Ar 1889 forlangdes byggnaden genom 
tillokningar i bada andarna och erholls harigenom i ena andan matsals? och kokslokaler samt 
i den andra utrymme for telegrafexpedition. En ytterligare forlangning av huset, likaledes i 
bada andarna, verkstalldes ar 1 9 1 8 och gjordes i samband harmed en ganska genomgaende 
omandring av bottenvaningen. Slutligen har nedre vaningen i stationshuset under aren 1 9 3 4 -
1 9 3 5 anyo omgestaltats framst i rationaliseringssyfte for att erna battre och arbetsbesparande 
forhallanden for trafiktjansten. For beredande av battre plats for resgods? och ilgodsavdel? 
ningen har en utvidgning pa bredden mot bangarden agt rum genom uppsattande av glas? 
vaggar. Under aren 1 9 3 4 — 1 9 3 5 har aven ett nytt stationshus med fasad mot Roslagsgatan 
uppforts for den smalspariga banan. 

Bangarden elektrifierades ar 1 9 3 4 . 


