
  Spårvägen till Sunnersta och Graneberg 

 

I dessa dagar när det åter planeras spårväg i Uppsala kan det vara trevligt att 

minnas att vi en gång i tiden hade en spårvägslinje som gick från Uppsala 

innerstad och slutade i Graneberg, i närheten av Skarholmen. Denna artikel är en 

liten påminnelse om den tiden. Alla bilder från Upplandsmuseets arkiv 

 

Frågan om att anlägga ett elektriskt spårvägssystem i Uppsala startade i början 

på 1900 - talet. Trots att staden ansåg sig inte ha de ekonomiska resurserna för 

denna stora investering motionerades det ändå om detta i stadsfullmäktige. År 

1905 blev frågan mer aktuell och en spårvägs kommitté bildades för att utreda 

frågan. Ett spårvägsbolag, Upsala Stad Spårvägs Aktiebolag, bildades samma 

år och den fjärde januari 1906 fick bolaget rättighet att anlägga och trafikera 

elektriska spårvägar inom Uppsala stad. Aktiekapitalet blev till slut 450 000 

kronor och staden fick rättighet att lösa in bolagets tillgångar efter 26 år. 

Planering av linjer samt att ta in anbud på att bygga spårvägen hade tjuvstartat 

redan under 1905 vilket gjorde att ASEA i Västerås blev godkänd som 

entreprenör redan den 27 februari 1906 och det första spadtaget på 

linjebyggandet togs den 28 mars 1906. 

Uppsala är ju känt som långbänkarnas stad vad gäller kommunala investeringar 

men det gällde inte på den här tiden. Hela spårvägen färdigställdes på mindre än 



sex månader och den 11 september 1906 ägde invigningen rum och den första 

linjen öppnades för allmän trafik. 

Spårvägstrafiken bestod av tre linjer som alla passerade Stora torget. Två av dem 

startade vid Sysslomansgatan eller Svartbäcksgatan och slutade vid 

Järnvägsstationen respektive Kungsängstorg. Den tredje linjen gick mellan Stora 

torget och Grindstugan. Ursprungligen var tanken att linjen skulle fortsätta mot 

Flottsund, något som dock avskrevs av kostnadsskäl. Man beräknade att 

Flottsundslinjen skulle kosta 50 – 60 000 kronor vilket man då inte ansågs klara 

av. 

10 år senare, 1915, gjordes ett nytt försök med en sydlig linje. Nu hade man 

ändrat ändhållplats till Graneberg. Spårvägsbolaget förhandlade med Ultuna 

Lantbruksinstitut om att få köpa en egendom i Graneberg men köpet avslogs av 

riksdagens båda kamrar den 15 maj 1915 och affären gick i stöpet. 

Frågan aktualiserades igen i oktober 1919 då ordföranden i Uppsala 

socialdemokratiska arbetarkommun, Tycho Hedén, motionerade i 

stadsfullmäktige om det lämpliga att göra slag i saken och bygga den föreslagna 

banan. Förslaget grundade sig på lantbruksinstitutets behov av goda förbindelser 

men även på att stadsborna behövde transportmöjligheter för bad och friluftsliv 

nere vid sjön Ekoln. Drätselkammarens svar var positivt men det ekonomiska 

läget var sådant att en byggstart inte var möjlig just då. 

Fem år senare hade det ekonomiska läget förbättrats och 27 mars 1926 bildades 

Spårvägs AB Upsala – Mälaren. Enligt bolagsordningen skulle bolaget ” 

anlägga för person- och godstrafik avsedd elektrisk spårvägsanläggning mellan 

Uppsala stad, Ultuna och Graneberg vid sjön Mälaren, att därefter uppehålla 

driften å samma anläggning, att med äganderätt och nyttjanderätt förvärva 

egendomen Graneberg och andra jordområden, som för anläggningens 

utnyttjande kunna finnas erforderliga, samt att utöva därmed i samband stående 

verksamhet”. Avstyckning och försäljning av villatomter skulle alltså vara den 

ekonomiska basen för bolaget. 

Till chef för det nya bolaget och projektledare utsågs civilingenjör Hilding 

Ångström som redan tidigare hade utsetts till spårvägsdirektör i Uppsala. Den 

nya så kallade Mälarlinjen skulle trafikeras från Svandammen inne i staden och 

gå på den befintliga Upsala Spårvägs AB:s linje fram till Grindstugan. Därifrån 

skulle en ny spårväg anläggas söderut för att få sitt slut i närheten av 

Skarholmen. 



Redan den 8 maj hade Ångström sin beskrivning och kostnadsberäkning klar för 

den nya linjen. Beskrivningen är ett långt dokument och nedan är några utdrag 

ur den. 

-”Spårvägslinjen utgår från Grindstugan, följer östra sidan av Flottsundsvägen 

fram till Hospitalsvägen, där linjen med en svag kurva dragits förbi sydöstra 

hörnet av Asylens område med tillhörande tjänstemannabostäder. Härefter går 

linjen med en båge mot öster ned mot Ultuna Lantbruksinstitut för att sedan 

närma sig Flottsundsvägen efter att först ha passerat Lilla och Stora Sunnersta. 

Korsningen med stora landsvägen Uppsala-Flottsund sker 1km norr om 

Flottsund och passerar linjen Flottsund på ett närmaste avstånd av omkring 600 

meter samt fortsätter sedan i sydvästlig riktning genomkorsande Granebergs 

tyngdpunktsområde med ändstationen förlagd invid Mälaren i närheten av 

Skarholmen”. 

”Linjelängden utgör 7,5 km. Totala spårlängden inkl. mötesspår och 

vagnhallsspår m.m. är beräknad till 8 km. Trafiklängden i enlighet med 

nedanstående beskrivning utgör omkring 10 km. 

Förutom vid ändpunkterna torde hållplatser komma att anordnas vid Asylen, 

Ultuna, Stora Sunnersta, korsningen med Flottsundsvägen och å lämpliga platser 

inom Granebergsområdet med någon hållplats så nära Flottsund som möjligt. 

Spårvägen utbygges såsom snabbspårväg, enkelspårig med mötesspår vid 

ändpunkten inne i staden, vid Ultuna samt eventuellt även vid Asylen. Härtill 

kommer erforderliga rangerspår för vagnhallen i Graneberg. 

Kraftbehovet tillgodoses genom en sexfasig likriktaranläggning vid Ultuna 

omformande 3 200 volt 50 periodig växelström till likström med en spänning av 

högst 750 volt. Erforderlig reservkraft erhålles från en boosteranläggning vid 

stadens elektricitetsverk”. 

Planeringsarbetet hade börjat redan 1925, alltså innan bolagsbildningen, men det 

första spadtaget och den första trädfällningen började den 2 maj 1927. 

För att förse de banvallar som skulle byggas med grus öppnades ett grustag på 

Ultuna Lantbruksinstituts ägor i kronoparken Åsen, cirka 400 meter öster om 

och parallellt med den blivande järnvägen. Ett tillfälligt spår lades ut från 

grustaget till spårvägen. 

En ovanlighet var sättet som spårvägen byggdes på. Först restes stolpar och 

monterades kontaktledningar innan själva banvallen och banunderbyggnaden 

byggdes och färdigställdes. För transporterna av grus användes två 

specialtillverkade eldrivna gruslok, ett eldrivet och ett motordrivet, som 



tillverkats på Upsala Spårvägsverkstad samt tre grusvagnar med Svedala-

elevatorer, även de var hemmabyggen. Genom att kontaktledningen redan var 

uppsatt och spänningsförande kunde man köra ut gruset medan spårvägen 

byggdes. 

Stockholmsvägen vid Grindstugan 

Avståndet mellan kontaktledning och överkant på rälsen blev därför varierande 

vilket löstes med en nykonstruerad strömavtagare med dubbla kontaktskenor 

konstruerad av Ångström. Luftledningsstolparna var också av Ångströms design 

med överdelen böjd över spåret, så kallade svanhalsar. Stolparna placerades 

omväxlande på vänster och höger sida av spåret och med upp till 90 meters 

avstånd. 

Ångström var en kunnig spårvägsman som förutom de nämnda strömavtagarna 

gjorde flera nya konstruktioner till motorvagnarna, bland annat lagerbockar med 

trepunktslager. 

Mötesspår anlades vid Ultuna Norra vilket möjliggjorde 30-minuterstrafik. Mark 

för ytterligare två mötesspår reserverades för framtida eventuella behov. 

Kostnadsberäkningen för byggandet av spårvägen beräknades till 584 000 

kronor. Driftkostnadsberäkningen inklusive avskrivningar beräknades till 87 500 

kronor/år och 5% ränta på det nedlagda kapitalet kalkylerades till 29 000 

kronor/år. 



Taxan för att resa med spårvägen beräknades så att hela sträckningen var indelad 

i fyra zoner och för varje zon betalades 15 öre och med övergång till Upsala 

Spårvägs olika linjer. Rabattbiljetter och årskort planerades att införas. 

Slutsatsen var att för att täcka driftsutgifter och avskrivningar samt förränta 

kapitalet, tillsammans 116 500 kronor, behövdes cirka 1000 enkelresor eller 500 

dubbelresor per dag. Så långt förkalkylerna. 

 

Kontaktledningsstolpar vid mötesplatsen vid Ultuna 

För den beräknade trafiken ansåg man att behöva 5 motorvagnar plus en 

reservvagn. Från Göteborgs spårvägar inköptes 1925 sex begagnade vagnar där 

tre därefter byggdes om och förlängdes till elva meters längd. Vagnarna fick nya 

axlar och elmotorer samt målades till slut gräddvita. De fick nummer 30, 31 och 

32. Vagnarna skulle klara 70 passagerare varav 20 sittande och 10 stående. 

Dessutom 21 stycken på den bakre plattformen och 19 på den främre. För att 

ytterligare öka kapaciteten hyrdes fyra öppna släpvagnar in från Upsala Spårväg 

att användas sommartid. Dessa släpvagnar orsakade en del problem i Graneberg 

där de fick kopplas loss och manuellt rullas in på ett sidospår när spårvagnen 

vände. 

Banan blev färdig sommaren 1928 och efter två dagars inspektion av berörda 

myndigheter öppnades banan för trafik den 5 augusti. 



Ganska snart upptäckte man att det behövdes en motorvagn till och ytterligare 

en byggdes om som de tidigare, dock utan att förlängas. Av okänd anledning fick 

den vagnen behålla sitt nummer som var 18. 

 

Hållplats i Sunnersta 

Sommartid när man använde släpvagn körde man med två motorvagnar på 

samma tur. Skälet till detta var att förenkla omkopplingen av släpvagnen vid 

Granebergs hållplats. 

Linjens hållplatser efter Grindstugan var: Ulleråker Norra – Ulleråker Södra – 

Ultuna Norra – Ultuna Södra – Liljekonvaljeholmen – Stora Sunnersta – 

Sunnersta – Dalvägen – Rosenvägen – Natur Parken – Folkets Park – Granbo – 

Graneberg. 

Några verksamheter efter linjen som drog mycket publik och som ville resa med 

spårvägen var Liljekonvaljeholmen med sin dansbana, Folkets Park i Graneberg 

med publikdragande evenemang samt naturligtvis restaurangen vid Skarholmen. 

Även frikyrkan vid Flottsund hade många besökare.  

På vardagar var första tur från staden 06.33 och 06.00 från Graneberg. Sista tur 

var 23.57 respektive 23.00. Hela dagen var det trafik med 30 minuters 

intervaller. På lördagar och helgdagar höll man på längre och sista vagn från stan 

respektive Graneberg var 01.35 och 01.10 



 

 

Vid ändhållplatsen i Graneberg byggdes en mindre stationsbyggnad som 

innehöll personalrum och en liten vänthall. För nattuppställning av en 

motorvagn byggdes ett plåtskjul i närheten. Även ett rundgångsspår byggdes vid 

ändhållplatsen. Mälarlinjen använde Upsala Spårvägs vagnhall vid Dalgatan för 

nattuppställning och där sköttes också allt underhåll. 

 



 

De öppna släpvagnarna kunde bara användas under sommarmånaderna även om 

det fanns mellanväggar i vagnen för att minska vinddraget på passagerarna. 

Bolaget tog in anbud från ASEA på täckta vagnar men priset var för högt och det 

blev inget av. Först 1944 köpte spårvägsbolaget två täckta släpvagnar från 

Göteborgs Spårvägar som man gav numren 25 och 26. Ganska snart visade det 

sig att vagnarna var för tunga. Elbelastningen blev för hög och likriktarstationen 

på Ultuna löste ut med jämna mellanrum med trafikstörningar som följd. 

Ytterligare två lite lättare släpvagnar köptes in från Jönköpings Spårvägar och 

de sattes i trafik 1945. De fick nummer 27 och 28. 

 

Samma år, 1945, hände något som kom att påverka all spårvägstrafik i Uppsala. 

Lördagen den 23 juni, midsommarafton, eldhärjades Upsala Spårvägs vagnhall 

vid Dalgatan i närheten av Norra Stationen. Åtta motorspårvagnar och en täckt 

släpvagn totalförstördes medan två motorspårvagnar blev brandskadade. En tur i 

oturen för Mälarlinjen var att det var midsommarafton och alla vagnar var i drift 

på linjen för att transportera folk till nöjesplatserna i Sunnersta och Graneberg 

och inga vagnar skadades. All skadad materiel tillhörde således stadstrafiken. 

Situationen för Upsala Spårvägsbolag blev kritisk eftersom man helt saknade 

reservagnar. Mälarbolagets vagnar fick till en del hjälpa till med stadstrafiken. 

Två begagnade motorvagnar köptes in från Odense och en hyrdes in från 

Jönköping men bussar fick från 1945 ta över en stor del av spårvägstrafiken. 



Privata bussbolag hade funnits länge i Uppsala men under kriget hade 

busstrafiken minskat på grund av bränslebrist. Ett bussbolag, Biltrafik AB 

Upsala – Flottsund, var verksamt parallellt med spårvägstrafiken. 

Dåvarande spårvägsdirektör Bror Sandblom gjorde 1947 en utredning om 

spårvägens framtid och ekonomi. Den blev mycket negativ till fortsatt 

spårvägstrafik och han rekommenderade en övergång till busstrafik. Redan 1948 

började nedläggningen av den första stadslinjen. Mälarlinjens chef, Georg 

Forssner, delade inte Sandbloms slutsatser och anlitade en teknisk konsult från 

Göteborg som kom till en helt annan slutsats angående spårvägens ekonomi. Det 

hjälpte dock föga och kommunen började ställa in sig på en nedläggning. 

Spårvägsdirektören föreslog att en ny busslinje, nr 20 till Graneberg, skulle ta 

över Mälarlinjens trafikuppgifter. Linjen hade 1949 förlängts och började nu vid 

Stora Torget för att via Kungsängsgatan och Bäverns gränd ansluta till den 

tidigare linjen vid Svandammen. 

I slutet av januari 1953 fattades det formella beslutet att lägga ner spårvägslinje 

4, som var den enda stadslinjen i drift, och den 3 maj var det den sista 

trafikdagen. Därmed var all stadstrafik med spårväg nedlagd. Mälarlinjen fick 

fortsätta några månader till men den 11 oktober 1953 lades trafiken till 

Graneberg ned och ersattes framöver med bussar. 

Upsala Spårvägs AB var sedan 1939 ett kommunalägt bolag som efter 

spårvägsnedläggningen bytte namn till Uppsala Stads Trafik AB med 

motorfordontrafik som verksamhetsområde. Spårvägs AB Upsala – Mälaren 

ägdes av Uppsala stad och Bondkyrko kommun, Upsala Spårvägs AB samt av 

Universitetet. Eftersom bolaget var involverat i tomtaffärer i Graneberg fick det 

fortleva som ett kommunalt bolag enbart för tomt- och fastighetsaffärer. 

Mälarlinjens motor- och släpvagnar, som alla inköpts begagnade, skrotades 

under 1955. 

Idag finns inte mycket kvar som minner om Mälarlinjens spårvägstrafik. 

Banvallen kan man skymta på flera ställen vid Graneberg och den gjutna bron 

över bäcken vid Ultuna finns också kvar men annars har ny byggnation på 

Ultuna och i Sunnersta dolt det mesta. Rälsen är också borttagna, möjligen kan 

man spåra några rester som används som staketstolpar vid en tomt nere vid 

Ekoln. 



 

 

Spårvägsbron vid Ultuna då och nu 

Bilder från spårvägstiden i Sunnersta finns på vår hemsida. 



 

Spårvägshållplats i Sunnersta och vid Ulleråker 

 

 

 

Nils Sjökvist 
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