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dra alternativet, som upptog sammanbindning med huvudlinjen och
Lidköping—Håkantorps järnväg eller till linjen Pedersbacke—Håkan
torp. Sedan vissa utfästelser gjorts med avseende på trafikeringen,
beslöt interimsstyrelsen söka koncession å sammanbindningslinjen Pe
dersbacke—Håkantorp. Koncessionen beviljades i febr. 1897. Här
igenom kom Lidköping i mera direkt förbindelse med Göteborg än fal
let varit, om sammanbindningen skett över Vara—Håkantorps anhalt.

Aktiekapitalet, som skulle utgöra minst i 900000 kr. och högst 4
milj. kr., övertecknades till 2 100 000 kr. Konstituerande bolagsstämma
med Västergötland—Göteborgs järnvägsaktiebolag hölls i Göteborg
den 19 sept. 1896. Till styrelse valdes: majoren Ph. Åqvist, gross
handlarna P. Furstenberg, Aug. Carlsson, Chr. Carlander och
J. A. Waller, Göteborg, samt riksdagsmannen Ax. Carlsson och
kaptenen S. Flach. Styrelsen valde inom sig till ordf. majoren
Ph. Åqvist. Till verkst. direktör utsågs löjtnanten i Väg- och vatten-
bygguadskåren J. O. H. Nyström.

Till entreprenörer för järnvägsanläggningen antogos löjtnanten i
Väg- och vattenbyggnadskåren K. A. Lagergren och ingenjören O.
Malmstedt. Anläggningen påbörjades sommaren 1897 och skulle en
ligt koncessionen öppnas för trafik senast den i dec. 1899. Byggnads
arbetet fortgick normalt intill slutet av 1898, då det visade sig, att
entreprenörerna saknade nödigt rörelsekapital för arbetets planmässiga
bedrivande. Då de antagligen icke kunde fullfölja kontraktets bestäm
melser, övertog bolaget självt i början av ar 1899 järnvägsanlägg
ningen, vilken under verkst. direktörens ledning, trots uppkomna svå
righeter under övergångstiden, dock bedrevs så kraftigt, att linjerna
Göteborg—Skara och Tumleberg—Håkantorp blevo färdiga att öpp
nas för trafik den i jan. 1900, sedan tiden för öppnandet blivit veder
börligen förlängd. Vid nämnda års slut hade järnvägen dragit en an
läggningskostnad av 4^3^969 därav för rullande materiell
794 944 kr.
Den 16 juli 1900 invigdes banan av konung Oscar, som med extra

tåg passerade järnvägen från Skara till Göteborg.
Det dröjde därefter icke länge, innan de ledande männen inom så

väl Västergötland—Göteborgs järnväg som Skara—Kinnekulle—Vä
nerns järnväg insågo betydelsen av ett intimare samarbete. Man ena
des om sammanslagning.
Skara—Kinnekulle—^Vänerns järnvägsaktiebolag konstituerades den

28 jan. 1886 med ett aktiekapital av 342200 kr. Till styrelse val-
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tiekapitalet utgjorde 333 yoo kr. Till styrelse valdes landssekreteraren
A. M. Bolinder, Mariestad, frih. C. Klingspor, Råbäck, ingenjören
A. T. Wallenius, Svaneberg, dr P. G. Södermark, Mariestad,
brukspatronen Fr. Sköldebrand, Hällekis, och disponenten V. Lund-
STEDT, Mariestad. Till ordförande utsågs landssekreteraren Bolinder

och till verkst. direktör ingenjören A. T. Wallenius. Till entreprenör
antogs ingenjören K. G. Wallenius.^ Järnvägen, som är 27 km. lång,
öppnades för allmän trafik den 19 dec. 1889 och hade då kostat 642 300
kr. Lånen utgjorde 305 000 kr.

Därefter följde huvudlinjens framdragande ivknMariestadtWlGård-
sjö. År 1908 hade landshövdingen frih. F. De Geer, disponenten G.
Grevilli och järnvägsbolagets verkst. direktör, kaptenen John
Nyström, erhållit koncession å en järnvägslinje Torved—Hova—
Gårdsjö. Denna koncession överläts den 23 april 1909 på Västergöt
land—Göteborgs järnvägs a.-b., vilket således innehade koncession å
järnvägslinjen Mariestad—^Torved—Gårdsjö. Ritningar och kostnads
förslag, slutande å 1125 000 kr., voro upprättade av kaptenen Nyström.

Anläggningen av denna linje tog omedelbart sin början. Bolaget
åtog sig självt anläggningens utförande och anställde som arbetschef
ingenjören J. A. Jonzon, Leksberg. Under året bedrevs arbetet så, att
linjen öppnades för trafik den i jan. 1910. Västergötland—Göteborgs
järnväg vann härigenom direkt anslutning till västra stambanan i
Gårdsjö, varigenom stora delar av Skaraborgs län erhöllo avsevärt för
kortade förbindelser med östra och norra Sverige.

Orsaken till att denna linje koncessionerats för sträckan Torved—
Gårdsjö och ej från Mariestad berodde därpå att sträckan Mariestad
—Torved förut var koncessionerad i samband med planerna på en linje
Mariestad—Torved—Gullspång, av vilken sträcka Torved—Gullspång
dock först år 1917 blev färdig. Redan i början av år 1905, då frågan
om förbindelse Skara—Mariestad över Timmersdala höll på att slut
föras, uppstod nämligen tanken på en fortsättning av Västergötland—
Göteborgs järnväg från Mariestad till Gidlspång å Nora Bergslags
järnväg. Den 28 sept. 1906 erhölls koncession å denna linje. Emeller
tid sökte styrelsen för Nora Bergslags järnväg samtidigt koncession å
en normalspårig bana Otterbäcken—Töreboda, vilken mellan Gullspång
och Torved skulle komma att löpa parallellt med Mariestad—Gull-
spångsbanan. Med anledning härav anhölls hos K. M: t, att delen
Torved—Gullspång skulle få uteslutas i planen för koncessionen å
Mariestad—Gullspångs järnväg. Detta bifölls.
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stakning företogs och kostnads förslag upprättades, men världskriget
kom och hindrade tankens fullföljande. Förslaget vilar därför t. v. i
avvaktan på mera lämpliga tidsförhållanden.
Bana, materiell och byggnader. Västergötland—Göteborgs

järnväg byggdes med tanke på att upptaga en mera omfattande trafik
rörelse än smalspåriga järnvägar vid den tiden i allmänhet voro i stånd
till. Rälsen var av stål och vägde 17,4 kg/m. Banvallens krönbredd
var bredare och syllarna längre än å flertalet smalspåriga banor. Den
rörliga materieilen för persontrafik var försedd med genomgående
vakuumbromsinrättning och skruvkoppelanordningar voro införda. Vid
slutavsyningen medgavs en största tåghastighet av 45 km/t., den största
som dittills medgivits någon smalspårig bana i landet.
Utom en 280 m. lång, av 23 spann bestående viadukt över Bergslags

banan vid Skräppekärr, omkr. 5 km. från Göteborg, anlades 9 större
och 19 mindre broar. Två tunnlar byggdes, en mellan Björboholm och
Sjöviks stationer, 139 m. lång, och en mellan Mjörnsjö och Antens sta
tioner, 196 m. lång.

På grund av den växande trafiken och i syfte att kunna framföra
snabbare persontåg har under årens lopp mycket arbete nedlagts på
banans förbättring. Från år 1908 omlades sålunda linjen Göteborg—
Skara successivt med 25 kg/m. stålräls. De inköpta linjerna mellan
Skara och Mariestad, vilka anlagts med klenare överbyggnad, ombygg
des under åren 1909 och 191 o, så att de i avseende på banans överbygg
nad voro jämställda med Västergötland—Göteborgs järnvägs övriga
linjer. Samtidigt utfördes förstärkning av broar. Vid slutbesiktningen
av dessa förstärkningsarbeten medgavs en största tåghastighet av 50
km/t.

För ernåendet av större tåghastighet och användandet av tyngre
godstågslokomotiv har sedermera ytterligare förstärkning av broarna
ägt rum och betydande arbeten nedlagts på förbättring av kurv- och
lutningsförhållandena å linjen i närheten av Göteborg. År 1925 med
gavs för motorvagnar en största hastighet av 60 km/t. Slutligen ha
sidospår och stationsbyggnader o. s. v. utvidgats.
Inköp av nya lokomotiv har skett i den mån järnvägen utvidgats och

den växande trafiken påkallat ökning i tillgången på rörlig materiell.
Fyra bensinmotorvagnar inköptes 1924 och 1925 och ytterligare en är
beställd att levereras 1926.

Samtliga personvagnar ha försetts med genomgående vakuumbroms
och ledningsrör för uppvärmning från lokomotivet. Sådana person-

24. Järnvägsföreningen. IV.
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borg erhöll järnvägen under första åren betydande frakter genom av
verkning av de stora Grävsnässkogarna kring sjön Anten. Genom
Gårdsjölinjen omlades samtrafiksvägarna för Skara, Lidköping och
Mariestad norrut via Gårdsjö, varigenom järnvägen tillfördes ny sam
trafik av betydande omfattning.

I syfte att förvärva och för framtiden behålla de nämnda industri

ernas betydande trafik, vilken omfattade dels deras produkter, såsom
kalk, cement, papper, socker och tändstickor, dels de råvaror, som
de behövde, bl. a. stenkol, gips, pappersved, råsocker och tändsticksvirke,
träffades särskilda fraktavtal, vilka bundit fabriksledningarna vid
järnvägstransporterna i stället för vid transporterna kanalvägen.
Under årens lopp har såväl trafikens utveckling som järnvägens utvid

gade sträckning medfört ökning av tågens antal. I samband härmed torde
böra nämnas, att linjen Tumleberg—Håkantorp från järnvägens öpp
nande för trafik och allt fortfarande trafikeras av Lidköping—Håkan

torps järnväg från Lidköping med genomgående materiell och tågper
sonal. Tågen äro så anordnade, att de i Tumleberg stå i direkt anslutning
till de genomgående tågen å huvudlinjen Göteborg—Skara. I samband
med motorvagnarnas insättande i trafik ökades tågantalet ytterligare.
Ekonomi. Såsom förut omtalats, voro vid konstituerande bolags

stämman 1896 2 100 000 kr. tecknade i bolaget. Bolagsordningen stad
gade, att ytterligare aktier kunde utsläppas, dock varje gång endast i
den mån förut tecknat belopp visat sig icke motsvara rörelsens växande
behov. Detta behov gjorde sig snart gällande, emedan företaget dels
genom inköp av äldre järnvägar, dels genom omläggningar och ny
byggnader mer och mer utvidgades.

Göteborgs stad, städerna Skara och Lidköping, Vara köping samt
kommunerna Bergum, Stora Mellby och Essunga voro företagets större
kommunala aktietecknare. Bland enskilda aktietecknare, som med större

belopp bidragit till företagets realiserande, må nämnas: grosshandlarna
P. Furstenberg och G. Heyman, firman Johansson & Carlander,
grosshandlarna P. Em. Lithander och Wilh. Röhss, greve C. G.
Sparre samt grosshandlarna O. Wijk, J. A. Waller, I. Waern m. fl.
Vid utgången av år 1904 utgjorde aktiekapitalet 2 574000 kr. Då

nyförvärven och utvidgningarna krävde avsevärt rörelsekapital, er
höll bolaget i okt. 1907 ändring i bolagsordningen sålunda, att aktie
kapitalet skulle utgöra minst 2 500 000 och högst 7 500 000 kr. Vid
1917 års slut uppgick aktiekapitalet till 3 943 800 kr. och har sedermera
oförändrat bibehållits vid detta belopp.
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År 1898 upplades ett obligationslån å 2 500000 kr. mot 4 % årlig
ränta att slutbetalas inom 40 år.
För åstadkommandet av medel utöver influtna aktieteckningar till

nybyggnaderna Mariestad—Gårdsjö och Torved—Gullspång samt
likvidering av inköpta järnvägar gick styrelsen 1910 i författning om
upptagande av ett andra obligationslån, vilket belöpte sig till i 650 000
kr., löpande med 5 % ränta att amorteras under 35 år.

Vid förvärvet av Skara—Kinnekulle—Vänerns järnväg år 1904 och
Mariestad—Kinnekulle järnväg år 1909 övertog bolaget den kapital
skuld jämte räntor, som vid tidpunkten för förvärvet återstod å de
statslån, som beviljats nämnda järnvägar, eller resp. 298 422 kr. 46 öre
och 295 134 kr. 75 öre.

Aren 1919 och 1920 erhöll järnvägsbolaget genom .Statskontoret s. k.
torvlån å tillsammans 455 000 kr. Detta lån användes för bedrivande
av torvfabriksrörelse.

Från och med år 1904 har utdelning kunnat lämnas å det teck
nade aktiekapitalet. Sålunda utdelades åren 1904—1910 resp. 2 %,
år 1911 2 1/2 %, åren 1912—1922 resp. 3 %, 1923 och 1924 resp.
4 % samt år 1925 3 1/2 %.

Lidköping—Skara—Stenstorps järnväg.

Signatur: L.S.S.J.

Ägare: Lidköping—Skara—Stenstorps järnvägsaktiebolag, Skara.

Sedan västra stambanan 1862 öppnats i sin helhet och betydelsen av
järnvägskommiuiikationer mer och mer börjat uppskattas, uppstod
i Västergötlands städer tanken på anläggning av järnvägar till lämp
lig anslutningspunkt å stambanan dels från Skara över Axvall, dels
från Hjo och Tidaholm.

Till följd av detta önskemål höll länsstyrelsen ett möte i Skara den
10 jan. 1872. Därvid beslöts tillsättandet av en interimsstyrelse för
anläggningen av järnväg från Skara över Axvall till den punkt väster
om Stenstorps station å stambanan, om vilken intressena för den på
tänkta Hjobanan kunde ena sig. Vid mötet uttalades bl. a. för
hoppningen, att Skaraförslagets utsträckning till Lidköping skulle
åstadkomma förbindelse mellan Vänern och Vättern. Till interimssty
relse valdes följande personer: borgmästaren A. P. Trybom, handlan
den C. J. Bergquist, överstelöjtnanten J. C. Kuylenstierna, krono-
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fogden C. G. Cederlöf, godsägaren N. J. Boström, godsägaren
O. Elliot, häradshövdingen H. T. Planck, löjtnanten S. Flach och
riksdagsmannen S. Brolin. Till ordförande utsågs kronofogden C. G.
Cederlöf, Skara.

Interimsstyrelsen vidtog omedelbart anordningar för aktieteckning.
Intressena i Lidköping hade emellertid under tiden enat sig om en
järnväg till Skara med fortsättning därifrån enligt Skaraprojektet.
Efter förhandlingar blev man slutligen ense om en järnvägslinje Lid
köping—Skara till stambanan. Sedan överenskommelse träffats med

Hjobanan om gemensam anslutning i Stenstorp och aktieteckningen så
fortskridit, att minimiantalet aktier tecknats, kallades aktietecknarna

till konstituerande bolagsstämma i Skara den 30 april 1872. Här be
slöts, att företaget skulle benämnas Lidköping—Skara—Stenstorps

järnvägsaktiebolag. Vidare antogs bolagsordning, enligt vilken sty
relsen skulle ha sitt säte i Skara. Bolagsordningen fastställdes den 17
maj 1872. Aktiekapitalet skulle utgöra minst 500000 rdr. Till sty

relse valdes: borgmästaren A. P. Trybom, borgmästaren C. Wenné-
Rus, handlanden C. J. Bergquist, löjtnanten S. Flach, kronofogden
C. G. Cederlöf och översten greve M. W. Hamilton. Ordförande
i styrelsen blev greve Hamilton och verkst. direktör borgmästaren
Trybom.

Ritningar och kostnadsförslag uppgjordes av löjtnanten i Väg- och
vattenbyggnadskåren J. E. Hagdahl, och koncession meddelades den
4 okt. 1872. För anskaffande av medel för järnvägsanläggningen upp
togs ett obligationslån å 700 000 rdr.

Till entreprenör för banbyggnaden antogs löjtnanten i Väg- och
vattenbyggnadskåren J. W. Kullberg, och som bolagets kontrollanter
tjänstgjorde överdirektören, kaptenen i Väg- och vattenbyggnadskåren
H. Elworth för banbyggnaden och ingenjören H. Asplund för den
rörliga materielien.

Koncessionen föreskrev en spårvidd av 2,7 fot. Förslag väcktes emel
lertid av ingenjören Asplund, att spårvidden skulle utökas till 3 fot,
sedan överenskommelse träffats med Hjobanan om samma spårvidd.

K. M:t biföll ändringen den 21 mars 1873.
Arbetet med järnvägsanläggningen, 4,7 mil, tog omedelbart sin bör

jan. Vid denna tid kunde ingen förutse det smalspåriga järnvägsnätets
stora utveckling i Västergötland. Lidköping—Skara—Stenstorps
järnväg byggdes därför med tanke på att den skulle utgöra en lokal för
bindelse mellan städerna, den omgivande landsbygden och statsbanan.
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varför den lättare överbyggnad och materiell, som förvärvades för ba
nan, ansågs fullt tillräcklig för att uppehålla trafiken åtskilliga år
framåt.

Den 18 nov. 1874 var järnvägen färdig att öppnas för allmän tra
fik, och följande dag invigde konung Oscar banan. Högsta hastigheten
var 30 km/t.

I samband med bolagets tillkomst torde böra omnämnas, att fröken
Anna Lisa Lidbäck i Lidköping år 1872 till Lidköpings stad donerade
100000 rdr under villkor, att staden tecknade aktier i den tilltänkta
järnvägen Lidköping—Håkantorp för motsvarande belopp, utöver sta
dens egen teckning. Sedermera ändrades donationen till att gälla Lid
köping—Skara—Stenstorps järnväg, och dessutom donerade fröken
Lidbäck genom testamente 50 000 kr. till järnvägsbolaget att använ
das till underhåll av järnvägen och dennas rörliga materiell.
Förvärvandet och försäljningen av Lidköping —
H åkant or p s järnväg. I slutet av år 1877 hade Lidköping—
Håkantorps järnväg öppnats för allmän trafik. År 1886 försattes den
i konkurs.

Bolagsstämman år 1886 inom Lidköping—Skara—Stenstorps järn
vägs a.-b. uppdrog nu åt sin styrelse att söka förvärva Lidköping—Hå

kantorps järnväg, vilken därefter inköptes å exekutiv auktion. Förrätt
ningen överklagades och K. M: t upphävde inropet, men banan inköp
tes ånyo å ny exekutiv auktion den 30 juni 1891. Även detta köp över
klagades men fastställdes av K. M:t. Lidköping—Håkantorps järn
väg förvaltades emellertid som särskild järnväg. Är 1902 avträddes
banan genom försäljning till Lidköpings stad.
Bana, materiell och byggnader. I medio av 1880-talet

utbyttes den äldsta järnrälsen, som vägde omkr. 14 kg/m. å omkr. 19
km. bana, mot stålräls, vägande 14,3 kg., och på i890talet rälsen å den
övriga delen mot stålräls vägande 15 kg/m. Med undantag av 6 km., som
år 1914 försetts med räls av 20 kg. vikt, har den övriga delen av banan
under åren 1921 och 1922 belagts med stålräls, vägande 17,4 kg/m.
Högsta tillåtna hastigheten ökades efter rälsutbyte och förstärknin

gar från 30 till 35 km/t.
Under årens lopp ha nya trafikplatser anlagts, bangårdarna utvid

gats, förreglings- och signalsäkerhetsanläggningar utförts vid Skara
samt vid de håll- och lastplatser, som äro försedda med sidospår m. m.
Inköp av nya lokomotiv och vagnar ha skett i den mån äldre materiell

utrangerats och den växande trafiken påkallat ökning. De nya gods-
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vagnarnas lastförmåga har i jämförelse med lastförmågan hos de allra
första godsvagnarna mera än fördubblats.

Järnvägens första personvagnar saknade anordning för uppvärm
ning. Sådan ägde rum med kaminer till år 1890, då värmeledning för
ånga infördes. En del personvagnar äro dessutom försedda med appa
rater för uppvärmning medelst varmvattencirkulation. Belysningen i
personvagnarna skedde först med stearinljus, sedermera med fotogen
lampor och förändrades 1906 till belysning medelst dissousgas.

Den rullande materiellens underhåll har huvudsakligen utförts å
järnvägens reparationsverkstad, som intill 1914 var belägen i Lidkö
ping men nämnda år flyttades till Skara, där nya och tidsenligare verk

stadsbyggnader jämte lokstallar uppförts.

Trafik. Under Lidköping—Skara—Stenstorps järnvägs första år,
då godstrafiken ännu icke hunnit upparbetas, var persontrafiken över

vägande. Därtill bidrogo i icke ringa mån ända till regementsförflytt-
ningen 1914—1916 de i Axvall förlagda tre regementena, vilka som
martid lockade många resande till Axvall dels från städerna Lidkö
ping och Skara, dels från stats- och Hjobanan, dels från lands
bygden. Även den gamla lärdomsstaden Skara tillförde järnvägen ett
stort antal resande genom den skolungdom, som där vistades.

De viktigaste trafikslagen utgöras av kalk, cement, spannmål, rot
frukter och andra lantmannaprodukter, socker och betor.

Ek onomi. Förut har omtalats, att aktiekapitalet utgjorde 500 000
rdr. År 1876 medgav K. M:t bolaget rätt att utfärda högst 2 000 st.
preferensaktier å 100 kr. Vid 1877 års slut voro inalles 596 900 kr.
tecknade. Preferensaktierna inlöstes 1895, vid vars slut aktiekapitalet
uppgick till 555 200 kr.

Vid försäljning år 1902 av Lidköpings stationsområde till Lidköpings
stad i samband med försäljningen av Lidköping—Håkantorps järnväg

ingingo i likviden 2 300 aktier i järnvägsbolaget. Härigenom minskades
aktiekapitalet till 325 200 kr., och det har därefter bibehållits oföränd
rat. Samtidigt med aktiekapitalets minskning söktes och fastställdes
den ändringen i bolagsordningen, att aktiekapitalet skulle utgöra minst

300 000 och högst 600 000 kr.

För järnvägsanläggningens utförande hade som nämnts år 1873
tagits ett obligationslån å 700 000 rdr, och 1874 togs ett tillfälligt lån
å 200 000 kr. För konsolidering av det sistnämnda lånet beslöts utsläp
pandet av preferensaktier till ett antal av högst 2 000 st. å 100 kr.
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Mariestad—Moholms järnväg.

Signatur: M.M.J.

Ägare: Mariestad—Moholms järnvägsaktiebolag, Göteborg.

Sedan västra stambanan år 1852 öppnats, planerade de ledande män
nen i Mariestad en järnvägsförbindelse med statsbanan i Moholm, och
i april 1865 utfärdades inbjudning till bildandet av ett bolag för byg
gandet av en järnväg. Aktieteckningen var fullgjord inom några må
nader, och den 3 juli 1865 konstituerades Mariestad—Moholms järn
vägsaktiebolag. Till styrelse valdes: rektorn I. U. Sörensson, genera
len frih, C. H. Leuhusen, ingenjören A. T. Lundin, fil. dr L. Löf-
VENSKiÖLD, länsbokhållaren G. H. Gasslander och handlanden W. A.
Peterzéns.

Något statslån kunde dock ej erhållas, och frågan fick vila. Först
1871 års riksdag anslog medel till enskilda järnvägsbyggnader.
På ansökan av bolagets styrelseledamöter beviljade K. M:t den 17

maj 1872 koncession, och järnvägens byggande påbörjades samma år.
Kostnads förslaget var utarbetat av majoren Cl. Adelsköld och slu

tade på 353000 kr. med rullande materiell. Till entreprenör antogs
ingenjören A. T. Wallenius. Järnvägen öppnades för allmän trafik
i maj 1874.

År 1889 utbyttes den gamla 10 kg.-rälsen mot räls vägande 14,3
kg/m. och denna år 1914 och 1925 mot räls av 17,5 kg/m. vikt.

Utdelningar hava förekommit åren 1918, 1919, 1921, 1922 och 1923
med resp. 5, 6, 5, 5» 5 %•
Sedan Västergötland—Göteborgs järnvägsaktiebolag för 234995

kr. 80 öre förvärvat aktiemajoriteten, övertogs banan den i febr. 1925.

Skara—Timmersdala järnväg.

Signatur: S.T.J.

Ägare: Västergötland—Göteborgs järnvägsaktiebolag, Göteborg.

I början av 1900-talet planerades en järnväg från Skara över Tim
mersdala till Mariestad, och en sådan erhöll även koncession. Den kunde

emellertid icke utföras, och då väcktes förslag att bygga en järnväg
Skara—T immer sdala.

På ansökan av bankdirektören Tor Bergqvist, direktören H. Lars

son, bankdirektören C. O. Muhr, järnhandlaren Ax. Andersson,
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graf, växlarna låstes o. s. v. Vidare upphävdes samtrafiken (med
undantag för kalk) med samtliga stationer. Detta system bibehålies

fortfarande.

Då järnvägen emellertid låg avskild från Statens järnvägar och
hade annan spårvidd, sålde riksdagen år 1925 densamma till Väster
götland—Göteborgs järnväg för 125 000 kr. Tillträdet skedde den i
juli 1925, från vilken dag alltså Skara—Timmersdala järnvägs led
ning förlades under Västergötland—Göteborgs järnvägars förvaltning.
Den huvudsakligaste trafiken utgöres av kalk från Billingsberget i

trakten av Timmersdala, men även trävaror och torvströ förekomma

rätt mycket. Såväl resande- som godstrafiken har minskats avsevärt
genom bilkonkurrensen, varför bolagets ekonomi, redan från början
svag, ytterligare försämrats.

Trollhättan—Nossebro järnväg.

Signatur: T.N.J.

Ägare: Västergötland—Göteborgs järnvägsaktiebolag, Göteborg.

Då Trollhättans industri genom elektrifieringen tillväxte, gjorde sig
behovet av förbättrade kommunikationer österut alltmera gällande. För
industrien var det av vikt att få järnvägsförbindelse med och över
Västergötland—Göteborgs järnväg och för stadens växande befolk
ning att få ytterligare tillförsel av matvaror. Redan i början av 1900-
talet hade därför tanken på anläggning av järnväg mellan Trollhättan
och Nossebro tagit fastare former, så att plan och profilritningar, upp
rättade av kaptenen i Väg- och vattenbyggnadskåren John Nyström,
den 5 juli 1906 förelågo. Kostnadsförslaget slutade på 880000 kr.
utan rullande materiell. På ansökan av vattenfallsdirektören F. W.

Hansen, disponenten A. Kjelldahl, godsägaren, frih. Per Hierta,
slaktaren A. Larsson, lantbrukaren O. G. Johansson, ingenjören E.
Stridsberg, ingenjören H. Nydqvist, stationsinspektoren O. Hansson,
godsägaren O. Samuelsson och lantbrukaren A. G. Almroth bevil
jade K. M:t den 10 aug. 1907 koncession å järnväg av 0,891 m. spår
vidd från Trollhättans station å Bergslagernas järnväg till Nossebro
station å Västergötland—Göteborgs järnväg. Järnvägsanläggningen
skulle påbörjas senast den i sept. 1908 och bedrivas så, att järnvägen
kunde upplåtas för trafik den i sept. 1911.

Svårigheten att anskaffa behövligt aktiekapital gjorde, att konces
sionsinnehavarna vid upprepade tillfällen måste begära uppskov med
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anläggningen, vilket även av K. M:t beviljades, senast den 17 aug.
1912. Arbetet skulle nu påbörjas den i sept. 1913 och järnvägen upp-
läts för trafik den i sept. 1916.

För järnvägsanläggningens utförande beviljade K. M:t den 31 jan.
1913 bolaget ett lån på 555 000 kr,, samtidigt som en av Väg- och vat
tenbyggnadsstyrelsen uppgjord ny kostnadsberäkning å i 100000 kr.
godkändes.

Den 13 juni 1913 konstituerades Järnvägsaktiebolaget Trollhättan—
Nossehro med ett tecknat aktiekapital av 550000 kr. Enligt bolags
ordningen, som fastställdes den 18 juli 1913, skulle aktiekapitalet ut
göra lägst 510 000 och högst I 530 000 kr. Vid det konstituerande

mötet valdes till styrelse: ingenjören H. Nydqvist, disponenten
And. Kjelldahl och slaktaren Ax. Larsson i Trollhättan, frih. Per

Hierta, Främmestad, och lantbrukaren J. A. Svensson, Åsaka.
Till entreprenör antogs firman Saabye & Lerche i Köpenhamn.

Ett dyrbart och tidsödande arbete och det kanske besvärligaste under
hela byggnaden blev den s. k. Åsakabanken, 7,5 km. från Trollhättan,
som vid upprepade tillfällen sjönk i djupet och stabiliserades först se
dan väldiga tryckbankar uppstått på ömse sidor om banvallen. Detta
arbete fördröjde även järnvägens fullbordande.
Den 15 febr. 1916 öppnades järnvägen för allmän trafik. Största

hastigheten var bestämd till 35 km/t. med undantag för Åsakabanken,
där den ej fick överskrida 10 km/t.
Då bolaget icke ägde egen rullande materiell, hade avtal ingåtts med

Västergötland—Göteborgs järnväg om järnvägens trafikering och för
valtning, varigenom möjliggjordes, att järnvägen i fråga om godssam-
trafiken kom att räknas som en del av Västergötland—Göteborgs järn
väg. Emellertid kunde överenskommelse icke träffas med Bergslager
nas järnvägar om gemensam station i Trollhättan, varför K. M:t 1916
godkände bibehållandet tillsvidare av provisorisk station därstädes.
Denna station är belägen mitt för Bergslagernas järnvägars station
men på andra sidan bangården.
Den för järnvägens räntabilitet behövliga trafiken understeg beräk

ningarna, och det var endast ett av högkonjunktur såren, som lämnade
överskott på driftkostnaderna. Alla övriga år lämnade underskott och
då depressionen inom industrirörelsen inträdde, blev bolagets affärs
ställning så försämrad, att det år 1923 måste träda i likvidation. Järn
vägen övertogs av staten, som träffade avtal med Västergötland—Gö
teborgs järnväg att t. v. ombesörja trafikeringen. Ar 1925 sålde sta-
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ten, i sammanhang med försäljningen av Skara—Timmersdala järn

väg, Trollhättan—Nossebro järnväg till Västergötland—Göteborgs

järnväg för 225 000 kr. med tillträde den i juli s. å.

Styrelser och chefer år 1926.

Västergötland—Göteborgs järnvägar.

Styrelse.

Waller, J. a., disponent, ordförande,

Centerwall, E., landskamrerare, statens ombud,

Mannheimer, H., bankdirektör,

SiLFVERSCHiöLD, O., frih., godsägare,

Christenson, a, H., överfaltläkare,

Carlander, o., godsägare,

Olsson, J. E., skeppsredare,

Ågren, A. H., grosshandlare,
Bergqvist, t., bankdirektör,

Nyström, J., major, verkst. direktör, se nedan.

Verkställande direktör och trafikchef.

Nyström, J., major i V. V. K. ... v. d. 1897—, t.-c. 1900—

Lidköping—Skara—Stenstorps järnväg.

Styrelse.

Bergqvist, T., bankdirektör, ordförande,

Carlander, O., godsägare,

Waller, J. A., disponent,

Christenson, A. H., överfaltläkare,

Nyström, J., major, verkst. direktör, se nedan,
Mannheimer, H., bankdirektör.

Verkställande direktör och trafikchef.

Nyström, J., major i V. V. K v. d. 1915—, t.-c. 1916-

Mariestad—Moholms järnväg.

Styrelse.

Waller, J. A., disponent, ordförande,

Nyström, J., major, verkst. direktör, se nedan,
Mannheimer, H., bankdirektör,

SiLFVERSCHiöLD, O., frih.,

Olsson, J. E., skeppsredare,

Carlander, O., godsägare,

Christenson, A. H., överfältläkare.
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Verkställande direktör och trafikchef.

Nyström, J., major i V. V. K 1925—

Skara—Timmersdala och Trollhättan—Nossebro järnvägar.

Styrelse.

Waller, J. a., disponent, ordförande,

Nyström, J., major i V. V, K., verkst. direktör, se nedan.

Verkställande direktör och trafikchef.

Nyström, J., major i V. V. K 1926—

Förutvarande styrelseordförande och chefer.

Västergötland—Göteborgs järnvägar.

Ordförande.

Åqvist, o. Ph., major i V. V. K 1897—1920

Lidköping—Skara—Stenstorps järnväg.

Ordförande.

Hamilton, M. W., greve, general 1872—1886

Trybom, a. ?., borgmästare 1886—1911
Flach, S., kapten 1911 —1915

Verkställande direktörer.

Trybom, A. P., borgmästare 1872—1874

Cederlöf, c. g., kronofogde 1874—1875
Trybom, A. P., borgmästare 1875—1881
Påhlman, W., civilingenjör 1881—1884

Trybom, A. P., borgmästare 1884—1885
Påhlman, W., civilingenjör 1885—1896
Flach, S., kapten 1896—1901
JUHLiN, J., rektor 1901 —1906

Bergqvist, t., bankdirektör 1906—1915

T rafikchefer.

Kullberg, J. V., kapten 1874—1875
VON Härleman, c. P., löjtnant 1875—^^93
Bäckström, V., major 1893—1895

SvARTLiNG, H., major 1895—1896
SivERSON, A., ingenjör 1896—1900
Moberg, M., ingenjör 1900—1915
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Skara—Timmersdala järnväg.

Ordförande.

Bergqvist, t., bankdirektör 19^9—1920

Verkställande direktörer.

Bergqvist, T., bankdirektör 1909 — ̂9^5

Nyström, J., major i V. V. K 19^5—1920

Trollhättan—Nossebro järnväg.

Ordförande.

Nydqvist, H., ingenjör 1915 —1921

Strömberg, A., kanaldirektör 1922—1925

Verkställande direktör och trafikchef.

Nyström, J., major i V. V. K 1916—1923
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strand, en

bergåsar.

j ^^nersborg

av banans vackraste sträckningar med utsikt över sjöar och

Grävsnäs gamla slottsruin med om
givningar nära Grävsnäs stsition är en av
de förnämsta turistplatserna vid
järnvägen. Järnvägsbolaget har in
köpt den 28 tunnland stora parken
omkring slottsruinen och mitt för
parken anlagt hållplatsen Slottspar
ken för resandes bekvämlighet.

Grävsnäs besökes nämligen sommar

tiden av stora skaror lustresande, för

vilka den lummiga parken och sjöns
härliga stränder utgöra en angenäm
uppehållsplats. Förbi stationerna
Sollebrunn, Stora Mellby, den sist
nämnda bekant för sina synnerligen
talrika fornlämningar, och Gendalen

uppnås Nossebro, föreningsstation
med linjen Nossebro—Trollhättan.
Nästa station, Essunga, passeras och
därefter uppnås stationen Tumle-
berg, som är föreningsstation med
linjen Tumleberg—Håkantorp, vil
ken förbinder huvudlinjen med Lid
köping—Håkantorps och Kinnekulle

—Lidköpings järnvägar. Tumleberg

är omstigningsstation för resande till
Lidköping och Kinnekulle m. fl. plat

ser vid nämnda järnvägar. Därefter
följer Vara station, gemensam med
Uddevalla—Vänersborg—Herrl j unga
järnväg, och man befinner sig nu
inne på den plana Västgötaslätten
med ett flertal kyrktorn på en gång

synliga på milsvida håll. Sedan sta
tionerna Tråvad och Stora Hov med

B j är torps herrgård och stora anlägg
ningar i omedelbar närhet samt Kvä-

nums och ö t tums stationer passerats,

blir bygden mera skogig, och järnvä
gen framgår förbi Kålltorps station
huvudsakligen genom skogsbygd, tills
slätten omkring Skara uppnås.

Skara är en av Sveriges äldsta och
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Från Skara tager järnvägen nordlig riktning och passerar Lnndshrunn, mu-
nicipalsamhälle med hälsobrunn och badanstalt. Även nästa station, Götene,
som är en betydande handelsplats, är belägen i ett välordnat municipalsamhälle.
Nu nalkas man Kinnekulle, som dock på denna sida är tämligen kal. Utsikten
är vidsträckt, och ett flertal kyrkor framträda i densamma. Från hållplatsen
Kinnemalma utgår en 2,1 km. lång järnväg Malma—^Haggården med 0,6 m.
spårvidd till kalkbrottet vid Haggården. Vid Gössäter går närmaste vägen till
Kinnekulle från denna sidan om kullen.

Från Gössäters station utgår ett godsspår 3 km. till Hönsäters hamn vid
Vänern, Cementfabrikens i Hällekis utlastningsplats.
Följande station är Forshem, föreningsstation med Kinnekulle—Lidköping—

Håkantorps järnväg, därifrån järnvägen fortsätter genom skogstrakter till
österängs station, i vars närhet Arnäs glasbruk med bl. a. butelj tillverkning är
beläget, förbi Äskekärrs och Svanebergs stationer
samt genom öppnare trakter till Lugnås sta
tion, i vars närhet Lugnåsberget höjer sig
med berömda men nu nedlagda kvarnstensbrott.
Sedan stationen Leksberg passerats, går banan
nära Tidan och övergår densamma å en ståtlig
bro invid Mariestad, föreningsstation med järn
vägen Mariestad—^Moholm. Mariestad har ett
mycket vackert läge på Tidans strand vid flodens
utlopp i Vänern. Staden driver en icke obetydlig
handel och av industrierna märkas Katrinefors

pappersbruk samt på en holme i Tidan den stora
unicafabriken Tidan.

Från Mariestad fortsätter järnvägen på något

avstånd från, men med utsikt över Vänern och

densammas öar, passerar skogstrakter och når

Hasslerörs station, belägen i den natursköna

OVENE

NING

LLTOR

énde

S
'Skå>ilng»-aMarum

runs

ISTRU

XVAL
BJärkluDc] Stcniii

RNHEM

\\ O vjSyi o T

Bossgården

ÄSDås

ersta

ENSTO

ALA
SKALA 1 600000

S  !0 km

A.-B INSTITUTE

Langdskala
0  5 10 Km

1  '1' I ''' I '1' ' '
O  50 m

Höjdskala





476 Svenska Järnvägsföreningen i 8 J 6 —iQ 2 6

SKALA 1:600000
S km

MMERSDALA

Uhn

Spämaåtår

LERDALÄ

S K A R A B d
Remningstorp

Orresäter

Dahlman

Öglunda ^

ISTRU^

anda

BräTTSäkaLUNDS

BruVisBoS

^Götööorg

SÖTE60R6S •

BOHUS LAN ÖXNERE

i„^"=VÄNERS

ITROLLHÄTTA
"N

VELANOA^^^ ^ foc^tenå W,

\a>
GUtebor

Väne-Äsak:
^  nunneberg -
AKA ^

N.BJÖRKE
ALVSB0R6S

N

FRAMB

LAN 1 TrökÄrn:

iirÅD
65 LAN

GENDALEN

Bäreberg
NOSSEBR

SKALA I 600000

kert belägen. Här
ifrån går banan över
delvis sank mark till

Timmersdala. 2,5km.

öster och söder om

stationen på Billin

gens sluttning ligga
flera kolm- och kalk

stensbrott.

Nossebro —

Trollhättan, 32

km. Från Nossebro •"

station å linjen Göteborg—Skara går järnvägen
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Trafikdiagram.
Västergötland—Göteborgs järnväg.
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Skara—Timmersdala järnväg. Trollhättan—Nossebro järnväg

Kronor S.TJ.
Trafikinkomster

Driftkostnader

Personkm. 1

6odstonkm.|
p

1000-tal

r bankm

1910

Person-

Trafikinkomstef

Driftkostnader

Personkm 1

looKmlOOO-Ial

Godstonkmj

)prbankilometer

1915

Tekniska uppgifter.

Västergötland—Göteborgs järnväg.

Byggnadssätt. Ar igoo

Spårvidd m. 0,891
Spårlängd i huvudspår km. 141,190

»  i sidospår » 10,800
Största lutning i huvudspår 16
Minsta krökningsradie i huvudspår m. 200

Rälsvikt kg/m. 17,4

Största tillåtna hjultryck ton 3,60
»  » tåghastighet för ångtåg km/t. 45
»  » » » motor-

vagnståg » —

Rullande materiell.

Ånglokomotiv, tanklok st. 4
»  tenderlok » 4

Motorvagnar för ång- eller annan drift » —
Personvagnar med 2 axlar » 6

»  » 4 » » 6
Resgods- och godsvagnar med 2 axlar » 183

»  » » » 3 » » —

Postvagnar, hela eller komb., med 2 axlar » 3

1920

Ar ig25

0,891

254,698

41,303

16

200

174,442 km., 25 kg.
48,456 » 20 »
31,790 » 17,4 »

4,25

50

60

10

18

4

50
20

846

20

6
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Personal, antal. Ar igoo Ar ig2S

Ordinarie 167 319

Extra... . 125

V erkstadsarbetare 20 81

Banarbetare — 83

Lidköping—Skara—Stenstorps järnväg.
Byggnadssätt. Ar 1874 Ar tgzs

Spårvidd m. 0,891 0,891

Spårlängd i huvudspår km. 50 50

»  i sidospår »

°l100

—
7,083

Största lutning i huvudspår 10 10

Minsta krökningsradie i huvudspår m. 297 297

Rälsvikt kg/m. 14 17,4

Största tillåtna hjultryck ton
— 4,25

»  » tåghastighet km/t. 30 35

»  » » för motorvagnståg » 45

Rullande materiell.

Ånglokomotiv, tanklok st. 3 7

Personvagnar med 2 axlar 11 13
2

Resgods- och godsvagnar med 2 axlar » 83 149

Postvagnar, hela eller komb., med 2 axlar » I I

Personal, antal.

Ordinarie 47 76

Extra 15

Verkstadsarbetare — 32

Banarbetare — 12

Mariestad—Moholms järnväg.

Byggnadssätt. Ar 1874 Är ig25

Spårvidd m. 0,891 0,891

Spårlängd i huvudspår km. 17,805 17,805

»  i sidospår — 4,147

Största lutning i huvudspår °lj 00 12,5 12,5

Minsta krökningsradie i huvudspår m. 200 200

Rälsvikt kg/m. 10 17,4

Största tillåtna hjultryck ton 1,5 3,15

»  » tåghastighet för ångtåg km/t. 30 30

:> » » » motorvagnståg » 40

Rullande materiell.

Ånglokomotiv, tanklok st. 2 3

Motorvagnar för ång- eller annan drift I

Personvagnar med 2 axlar » 4 3
I

Resgods- och godsvagnar med 2 axlar » I 2 36
Postvagnar, hela eller komb., med 2 axlar »

—
I
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Personal, antal. 1874 Ar 1923

Ordinarie 14 28
Extra —
Verkstadsarbetare 2
Banarbetare —

Skara—Timmersdala järnväg.

Byggnadssätt.
Ar igog Ar igzs

Spårvidd m. 0,891 0,891
Spårlängd i huvudspår km. 25,765 25,765

»  i sidospår » — 2,328
Största lutning i huvudspår 16 16
Minsta krökningsradie i huvudspår m. 300 300
Rälsvikt kg/m. 22,2 22,2
Största tillåtna hjultryck ton 3,6 4,25

»  tåghastighet km/t. 35 40
»  » > för motorvagnståg » — 50

Rullande materiell, ingen, trafikeras av Lidköping—Skara—Stenstorps järnväg.

Personal, antal.

Ordinarie 14 12
Extra 2

Trollhättan—Nossebro järnväg.

Byggnadssätt.

Spårvidd rn. 0,891 0,891
Spårlängd i huvudspår km. 32,400 32,400

»  i sidospår » 3,014
Största lutning i huvudspår o/^^ 14 14
Minsta krökningsradie i huvudspår m. 300 300
Rälsvikt kg/m. 17,4 17,4
Största tillåtna hjultryck ton 3,60 4,25

»  » tåghastighet km/t. 35 35
»  » » för motorvagnståg » — 45

Rullande materiell, ingen, trafikeras av Västergötlands—Göteborgs järnväg.

Personal, antal.

Ordinarie ig ig
Extra 6 ^
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Balansräkningar.

Västergötland—Göteborgs järnväg.

Tillgångar den 31 dec. ipoo.

Järnvägsanläggningen 3931663: 12
Rullande materiell 794 943-71

Inventarier 51855:96
Materialier 46506:22
Innestående i bank 100000:

150 st. aktier i främmande bolag 11 250:
Gårdar och fastigheter samt diverse debitorer 69 375: 25
Kassa 7 • 37

S:a kr. 5 013 155: 63

Sktdder den 31 dec. igoo.

Obligationslånet av 1898 2500000:
Till bankinrättningar 658: 93
Diverse kreditorer ^7 695 • 85
Aktiekapitalet ^ 394 300:
Reserverade medel 5 211: 54
Vinst- och förlusträkning ^5 289: 31

S:a kr. 5 013 155: 63

Tillgångar den 31 dec. ige^.
Järnvägsanläggningen:
Västergötland—Göteborgs järnväg 4281 120: 52
Skara—Kinnekulle—Vänerns järnväg 415642:41
Mariestad—Kinnekulle järnväg 430 543-57
Mariestad—Gårdsjö järnväg 1626617:84
Torved—Gullspångs järnväg 894 688: 49 7648612:83

Rullande materiell:

V. G. J I 554919; 75
S. K. V. J 44345: —
M. K. J "O ̂35: — 1619499:75

Inventarier:

V. G. J 52314:66
S. K. V. J 500: —
M. K. J 500: — 53314:66

Trollhättan—Nossebro järnväg 225 000:
Skara—Timmersdala järnväg 127 033: 09 352033:09
Materialier 796- 87
Aktier i främmande bolag:
150 st. i Mellersta Östergötl. järnv. (nom. 15 000: —) 3 000: —

2386» i Mariestad—Moholms » ( » 238600:—) 142850:60
3 220 » i Lidk.—Skara—Stenst. » ( » 322000:—) 273 700:—

2 » i Malma—Kinnekulle » ( » i 000: —) 500:
50» i Mariestad—Timmersd. » ( » 5000:—) 5000:
196» i Kalmar verkstads a.-b. ( » 19600: ) 11 500:
40» i Kvänums bilaktiebolag ( » 2000: ) 2 020. 438570:60

Gårdar och fastigheter samt div. debitorer 332714:31
„  139:87
Kassa :iZ

S:a kr. 10 658 681: 98
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(Tillgångar 1925, forts.)
Aktier i främmande bolag:
84 st. aktier i Kalmar verkst. a.-b (nom. 8400:—) 4200: —

Diverse debitorer i 80938:06

S:a kr. i 475 355: 68

Skulder den 31 dec. 192^.
Obligationslånet av 1898:

kapital 53^00: —
upplupen, ej förfallen ränta 795"— 53 795- —

Obligationslånet av 1910 121000: —
Amorteringslån:

kapital 330000: —
upplupen, ej förfallen ränta 3 781: 12 333781: 12

Diverse kreditorer 254: —

Aktiekapitalet 3^5 200: —
Reservfonden 3^5 200: —

Reserverade medel 3095^0: 11

Vinst- och förlusträkning 6615:45 966525:56

S:a kr. i 475 355: 68

Mariestad—Moholms järnväg.

Tillgångar den 31 dec. 1875.
Järnvägsbyggnaden med jord, hus m. m 386587:46
Rörlig materiell 67 960: 62
Materialier och inventarier 9 2>^7'72> 463915:81
Fordringar:
av enskilda personer för aktier 872: 24
av kommuner för aktier 3800: —
av andra personer för diverse 275:— 4947:24

Skulder utöver tillgångar I7 30Q' 72

S:a kr. 486163:77

Skulder den 31 dec. 1875.
Aktieägare för 2182 aktier 218200: —
Handels- och sjöfartsfonden 20000: —
Göteborgs handelskompani 203333:33
A. I. Wallenius 14062:50
Skaraborgs läns ensk. bank i 500: —
Enskilda personer 2067:94
Mariestads sparbank, preferensaktier 25000: —
Lagman N. Åkerman, preferensaktier 2 000: —

S;a kr. 486 163: 77

Tillgångar den 31 dec. 1923.
Järnvägsanläggningen 441961:03
Rullande materiell 177620:50
Inventarier 2 482: 72 522 064; 25
Aktier i främmande bolag 6350: —
Diverse debitorer i 562: 80

S:a kr. 629 977: 05
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Skulder den dec. 192^.
Diverse kreditorer 1598: —
Aktiekapitalet (härav för 28 000: —1 kr. preferensaktier).... 249 400: —
Reservfonden 24635:13
Reserverade medel 269 343: 92
Förnyelsefonden 85 000: —■ 528 379: 05

S:a kr. 629 977: 05

Skara—Timmersdala järnväg.

Tillgångar den 5/ dec. 1910.
Järnvägsanläggningen 710427:93
Inventariekonto 5 532: 65
Skaraborgsbankens depositionsräkning 25 000: —
Materialier 22 306: 44
övriga konton v 2184:92
Entreprenörernas konto 3 737" 18
Kassa 544- 61
Vinst- och förlustkonto 17305:62

S:a kr. 787 039=35

Skulder den 57 dec. 1910.
Skaraborgsbanken:

kreditivräkning 118 173: 14
lånekonto 55000: —

Aktieägarnas konto 331380: —
Statslånets konto:

kapitalskuld 235 000: —
anståndsränta 25629:69 260629:69

Skara station 169: 53
Lidköping—Skara—Stenstorps järnvägs a.-b 21 686: 99

S:a kr. 787 ©39= 35

Trollhättan—Nossebro järnväg.

Tillgångar den 57 dec. 1917.
Järnvägsanläggningen 1211 730: 06
Innestående i bank 2507:77
Kassa 18: 95
Direktör A. Kjelldahl 16: —
Vinst- och förlustkonto 100543:01

S:a kr. i 314815: 79

Skulder den 57 dec. 1917.
Aktiekapitalet 580000: —
Statslånet 555 000: —

anståndsränta 58502:50
ränta förf. till betalning 10775:62 624278: 12

Banklån 25000: —
Västergötland—Göteborgs järnväg 85 537: 67

S:a kr. i 314815: 79
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