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(Tabl. IV). .

Celem niniejszego referatu jest — dać ogólne pojęcie
0 stanie dróg kołowych i urządzeniu drogowem w Królestwie
Polskiem, o czem szerszy ogół posiada skąpe wiadomości;
nieznajomość ta często daje się odczuwać w życiu codzięnnem.
Me będziemy tu przytaczali łiistoryi rozwoju dróg bitych
1 prawodawstwa oraz administracyi drogowej, jedynie damy
obraz obecnego rozwoju dróg bitych Królestwa Polskiego na
zasadzie zebranych źródłowych danych, z dołączeniem spacyal-
nej mapy, uzmysławiającej ten rozwój, oraz przytoczymy
główniejsze prawa i przepisy drogowe, obowiązujące obecnie
w Król. Polskiem, wraz z komentarzami do nich.

Ilość dróg kołowych i podział pod względom
administracyjnym.

Drogi kołowe w Królestwie Polskiem dzielą się na dwie
kategorye:

I) Drogi państwowe, pozostające w zawiadywaniu
Ministeryum Komunikacyi, i

II) Drogi ziemskie, pozostające w zawiadywaniu władz
administracyjnych.

Drogi państwowe — wszystkie bez wyjątku, bite lub
brukowane—utrzymywane są na koszt Państwa z sum, jakie
są asygnowane przez i ciała prawodawcze poszczególnym
okręgom Ministeryum Komunikacyi. Szosy państwowe,
znajdujące się w obrębie Królestwa Polskiego, należą do
Warszawskiego Okręgu Komunikacyi. Zaliczają się do nich
i szosy tak zwane strategiczne, zbudowane w ostatnich cza-
sach częściowo przez Ministeryum Komunikacyi a częściowo
przez Ministeryum Wojny w ziemiach położonych na pra-
wym brzegu Wisły, i oddane pod zarząd Warsz. Okręgu Ko-
munikacyi. Szosy państwowe pod względem, administracyj-
nym dzielą się na kilkanaście sekcyi (dystansów); każdą sek-
cyą zawiaduje naczelnik sekcyi, posiadając średnio 200—300
wiorst szosy pod swoim dozorem i mając do pomocy kilku
pomocników, t. zw. konduktorów; naczelnik sekcyi jest nie-
zależny od miejscowych władz administracyjnych. W osta-
tnich czasach ilość szos państwowych nie powiększa się pra-
wie wcale, ponieważ Ministeryum Komunikacyi nowych dróg
nie buduje, ograniczając się jedynie konserwacyą istniejących.
Na konserwacyę tych dróg i częściowe.przebudowywanie asy-
gnowane są corocznie znaczne sumy. Według danych inż.
A. Helpera 1), w okresie 1902 — 1908 koszt konserwacyi
1 wiorsty szosy państwowej w obrębie Warszawskiego Okrę-
gu Komunikacyi wynosił średnio 838 rb. rocznie, nie licząc
kosztów utrzymania służby drogowej. Dzięki tak znacznym
funduszom, trakty państwowe, z nielicznymi wyjątkami,
znajdują się w dość dobrym stanie.

Drogi ziemskie, będące w zawiadywaniu władz admi-
nistracyjnych, dzielą się na trzy kategorye na zasadzie obo-
wiązujących obecnie „Najwyżej zatwierdzonych 19 czerwca
1870 r. Przepisów o utrzymaniu ziemskich dróg w guberniach:
Warszawskiej, Kaliskiej, Kieleckiej, Łomżyńskiej, Lubelskiej,
Piotrkowskiej, Płockiej, Radomskiej. Suwalskiej i Siedlec-
kiej".

Przepisy te, o których szczegółowo, pomówimy niżej,
dzielą drogi ziemskie na trzy kategorye:

1) Drogi ziemskie 1-ej kategoryi albo gubernialne,
które są w przeważnej części szosowane i które przechodzą
przez kilka gubernii, łącząc się z kolejami i wielkimi trakta-
mi państwowymi, dzięki czemu posiadają poważne znaczenie
ekonomiczne.

2) Trakty S-ei kategoryi albo gminne, przecinające całe
powiaty i łączące się z traktami państwowymi lub guber-
nialnymi.

3) Trakty 3-ej kategoryi—t. j . drogi wiejskie i polowe.
Trakty 2-ej i 3-ej kategoryi są przeważnie nieszosowa-

ne. Jeżeli są one gdzieniegdzie częściowo szosowane, to
utrzymywane są w sposób bardzo pierwotny; zresztą są
to trakty mniej ważne pod względem ekonomicznym.

Poniżej przytaczamy dane statystyczne, zestawione na
zasadzie danych źródłowych, tyczące się dróg bitych pań-
stwowych i gubernialnych, a objaśnione załączoną mapą tych
dróg. Materyały te zostały zebrane z wielką trudnością,
przyczem z niektórych gubernii nie.można było uzyskać szcze-
gółowych danych, trzeba więc było poprzestać na mniej
szczegółowych. Jak trudno było wydostać te dane, dość po-
wiedzieć, że trzeba było na nie czekać rok cały.

Niżej podane są tablice statystyczne A\ B, opisujące
szczegółowo drogi państwowe i gubernialne, oraz tablica C,
z zestawieniem ilości dróg bitych w Król. Polskiem.

Tablice te nasuwają następujące wnioski:
Drogi państwowe2) przeważnie są skoncentrowane

w guberniach, położonych na prawym brzegu Wisły, z wyjąt-
kiem gub. Płockiej, w której niema .ani jednej wiorsty szos
państwowych, a to dlatego, że rząd w okresie ostatnich kilku
lat budował jedynie szosy strategiczne w gub. Suwalskiej,
Łomżyńskiej, Siedleckiej, Lubelskiej i części Warszawskiej
(za Wisłą), w pozostałej zaś części kraju ograniczał się jedy-
nie na utrzymywaniu istniejących traktów, które zostały
zbudowane jeszcze w początku i środku XIX wieku i stano-
wią do dnia dzisiejszego ważne arterye . komunikacyjne.
Stąd wypływa taka np. anomalia, że w gub. Piotrkowskiej,
najwięcej uprzemysłowionej, dróg państwowych jest przeszło
cztery razy mniej, niż w gub. Siedleckiej lub Łomżyńskiej
z bardzo słabo rozwiniętym przemysłem.

Również bardzo charakterystyczne są dane o długo-
ściach szos gubernialnych w poszczególnych guberniach.
Długość tych szos jest zależna w stosunku prostym od sto-
pnia uprzemysłowienia danej guberni, co jest objawem zu-
pełnie normalnym, bo rozwój przemysłu wymaga rozwoju
dróg bitych, jako dróg dojazdowych, dając na mocy istnieją-
cych praw, jak to zobaczymy niżej, pewne środki materyalne
na budowę i konserwacyę dróg gubernialnych. Jeżeli jednak
zsumować długość dróg bitych państwowych i gubernialnych
i wyprowadzić długość na 1 wiorstę kwadratową i na jednego
mieszkańca, otrzymamy rezultat nienormalny: na 1 wiorstę
w guberniach więcej uprzemysłowionych lub bogatszych
w bogactwa naturalne, wypada albo absolutnie albo stosun-
kowo mniej dróg bitych, niż w guberniach uboższych w prze-
mysł lub bogactwa naturalne. To samo wypadnie, jeżeli
weźmiemy długość szos, przypadającą na jednego mieszkańca

Oczerk razwitja dorożnago i mostostroitielnago dieła, r. 1911. niemi.

2) Opis dróg państwowych daliśmy więcej pobieżny niż dróg
gubernialnych, bo przyszłe ziemstwa będą zarządzały tylko temi ostat-
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Tabl. A. Drogi bite rządowe (w zawiadywaniu Ministeryum Komunikacyi).
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w wiorstach

J
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W tem
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T r a k t y

Długość traktu
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i W tem
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XI
XVIII

XIX

XXIII
XX

XXVI

XXXI
XLV

XLVI

XLVII
LV

III
VI

XII
XIV

XX
XXI
xxvxxx

XXXVII
X L I I I

L I I I
LVI

LVII
LVIII

LIX
L X

L X I

XXXV
L I

XVII

XXXVI
L I

X X I I
XXXV

X X I I

I. Gubernia Suwalska.

Dulkowszczyzna-Sopoćkinia . . .
Kalwarya-Krasna
Trakt królewiecki (Maryampol-

Kibarty)
Kraana-Sejny
Trakt warszawsko-kowieński . .
Łososna-Augustów:

a) Łososna-Augustów . . . .
b) Odnoga do Lipska . . . .
c) Odnoga do Augustów a w m.

Augustowie
Merecz-Leypuny-Kopciów . . . .
Sejny-Augustów . . . . . . . .
Sereje-Leypuny:

a) Sereje-Leypuny
b) Odnoga od Sereje-Berzniki do

Sereje-Łoździeje
Sereje-Szypliszki
/Berzniki-Sereje-OHta
\OdnogaLikiszki-JSfiemeu . . . .

Ogółem . .

IT. (aiibornia Eoniżyńska.

Trakt warszawsko-białostocki . .
Wygoda-Leśnica
Jeżewo-Strąkowa Gróra
Zambrów-W. Mazowieckie-Biały-

stok
Trakt warszawsko-kowieński . .
Kołbiel-Ostrów
Łomża-Ostrów . .
Mężenin-Strąkowa Gfóra . . . .
Poryte-Wiśniew
Różany-Ostrów , ,
Szepietów-Bielsk . . . . . . .
Obwodowa dookoła m. Łomży . .
Mężenin-Łomża
Rudniki- Wizna
Biały stok-Jeżew o
Odnoga od traktu białostockiego

(do Tykocina)
Odnoga od traktu białostockiego

(do Mazowiecka)

Ogółem . .

III. Gubernia Płocka

dróg bitych rządowych nie posia-
da wcale.

IV. Gubernia Piotrkowska.

Olkuśz-Niwka . . . . , .
Fabryczny (Łowicz-Kalisz) . .

Ogółem

Y. Gubernia Kaliska.

Trakt kaliski (Warszawa-Kalisz-
Skalmierzyce)

Trakt poznański (Kościelec-Słupca)
Fabryczny (Łowicz-Kalisz) .

Ogółem . .

TI. Gubernia Kielecka.

Trakt warszawsko-krakowski . •
Olkusz-Niwka
Odnoga od traktu krakowskiego

do fabryki w Rejo wie . .

13,663
19,426

39,746
32,520

153,658

54,834
2,526

0,674
38,190
39,862

16,100

1,100
50,600
50,900
6,368

520,066

13,513
19,425

38,586
32,520
149,300

54,726
1,866

38,190
89,862

16,100

1,100
48,846
50,900
6,868

511,302

110,902 1110,564
13.323
16,390

49,000
157,000
12,534
43,020
13,280
6,906

33,250
13,000
4,860

29,560
10,717
6,674

1,070

1,486

521,972

11,511
15,243

47,119
154,660

12,534
38,510

8,756
6,906

32,486
13,000
4,630

29,439
5,772

6,674

1,070

0,616
498,490

19,732
75,800

95,532

90,978
51,356
68,192

210,526

132,694
16,400

0,978

18,526
49,140

0,150

1,160

4,358

0,108
0,660

0,574

1,754

67,666

86,793
48,349
64,713

8,764

0,338
1,812
1,147

1,881
2,340

4,510
4,524

0,764

0,230
0,121
4,945

0,870

23,482

1,206
26,660

199,855

129,779
16,000

0,978

27,866

4,185
3,007
3,479

10,671

2,915
0,400

XXII

XLIX

I
XXII

XXIV

XXXIII
XLII

XLIX

III
II

IV

VII
VIII
XIII
XVII

XX
XXI

XXII
XXVIII
XXXIII
XXXIV
XXXVIII
XXXIX

XL
XLIV

LI
LIV

V
XXVII

XXVIII
XXIX

L
LII
IX
XV

XVI
LXIII

II
V

VII
XXI

XXVII
XXVIII
XXXII

LX
XLI

XLVIII
LII

LXI
LXII

Odnoga od traktu krakowskiego
do Suchedniowa

Trakt selpijski

Ogółem . .

VII. Gubernia Radomska.

Bzin-Zawichost
Trakt warszawsko-krakowski . .
Odnoga do Runowa (od traktu

Bzin-Zawichost)
Warszawa-Puławy
Radom-Lublin
Trakt selpijski

Ogółem . .

VIII. Gubernia Warszawska.

T r a k t białostocki .
T r a k t brzeski
Warszawskie drogi podmiejskie:

a) bielańska
b) wilanowsko-sielecka . . . .
c) marymoncka . . . . . .
d) powązkowska

Wyszków-Łochów .
Forteca Modlin-Zakroczym . . .
Trakt zakroczymski
T r a k t kaliski
T r a k t kowieński
Kołbiel-Ostrów . . . . . . . .
T r a k t krakowski . . . . .
T r a k t lubelski
Puławski (nowo-aleksaudryjski) ,
Modliński (nowo-gieorgiewski) . .
Pułtusk-Wyszków
T r a k t radzymiński . . . . .
Radzymin-Wyszków
Serock-Modlin (Nowogieorgiewsk) .
Fabryczny (Łowicz-Kalisz) . . .
Podjazd do mostu łyżwowego pod

Płockiem

1,867
22,120

174,059

84,499
73,000

0,362
3,000

53,224
12,428

226,513

29,800
52,000

4,115
1,904
2,016
2,456

10,000
1,878

26,468
138,939
62,845
51,534
61,000
29,000
44,988
15,660
26,390
17,976
26,546
26,250
17,000

3,986

1,867
21,292

169,916

83,227
70,276

0,362
3,000

52,299
12,428

Ogółem .

IX. Gubernia Lubelska.

Włodawa-Trawniki-Fajsławice .
Lubartów-Parczew
Trakt warszawsko-lubelski . .
Lublin-Radom
Trakt ustiługski
Chełm-Włodawa
Dęblin (Iwangród)-Grołab . . .
Trakt zamojski
Dęblin (Iwangród)-Moszczanka .
Rejowiec-Chełm

Ogółem .

X. Gubernia Siedlecka.

Trakt warszawsko-brzeski. . .
Wlodawa-Trawniki-Fajsławice .
Wyszków-Łochów
Kołbiel-Ostrów
Lubartów-Parczew
Trakt warszawsko-lubelski . .
Moszczanka-Radzyń
Parczew-Leple ..
Radzyń-Wysznica . . . . . .
Sokołów-Drohiczyn
Ch&łm-Włodawa
Janów-Kobryń
Wlodawa-Kobryń

Ogółem .

651,751

33,194
16,000
70,963
15,594
70,068
20,000
10,324
96,440

8,785
15,297

221,592

29,200
46,499

4,115
1,904
2,016
1,856
9,697
1,878

25,068
129,951
67,127
50,307
66,293
29,000
38,907
14,919
25,477
14,392
26,208
26,150
16,630

3,986

0,828

4,143

1,272
2,724

0,925

611,580

33,194
16.000
69,965
14,476
68,903
19,825
10,324
92,924

8,335
15,297

356,665

124,994
32,000

5,920
22,461
15,790
56,676
49,720
60,030
40,680
17,640
24,100
19,000

1,020

460 031

849,243

120,750
27,713

4,420
22,111
14,607
56,000
43,885
49,290
40,680
15,000
24,100
19,000 j
l,020j

443,576

4,921

0,fi00
5,501

0,600
0,303

0,400
8,988
5,718
1,227
4,707

6,081
0,741
0,918
3,584
0,338
0,100
0,370

40,171

0,998
1,118
1165
0|l75

3,516
0,450

7,422

4,244
4,287
1.600
0,350
1,183
0,676
0,835
0,740

2,640

16,455
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gubernialne).

T R A K T Y

Długość traktów w wiorstach | 3

ID

-o 60

W teru

szosy bruku
drogi
grun-
towej

.2-1

Materyał
używany

na powłokę
szabrową

Średnia
cena 1 saże-

nia sześć.
szabru

Ogólny stan

traktu
Uwagi

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
.12

13
14
15
1S
17
18
19
20
21
22
23
24
25

9
10
11
12
13
-14
15
16

1
2

3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15

I. Gubernia Suwalska.

Suwałki-JFilipów
Suwałki-Raczki . . . . . . .
Suwałki-Sejny . .
Sejny-Grodno •
Maryampol-Simno-Olita . . . .
Wiłkowyszki-Jurborg
Kowno-OIita
Augustów-Grodno. . . . . . .
Maryampol-Preny

Ogółem .

IF. Gubernia Łomżyńska.

Grajewo-Bohusze
Szczuczyn-Biała
Kisielnioa-Kolno-Wincenta . •
Od m. Łomży do fortu JN£ 1 . .
Łomża-Przytiiła
Łącznica pod Łomżą
Od m. Łomży do fortu N° 3 . .
Łomża-Czyżew
Czyźew-Ciechanów
Tykocin-Sokoły
Mazowieck-Szepietów
Podjazd do szosy Zambrów-Bia-

łystok
Oatrów-Ostrołęka
Ostrów-Małkinia
Małkinia-Gąsiorów . . . . .
Grodzisk-Gucin
Podjazd do at. Pasieka
Maków-Szelków
M&ków-Przasnysz
Sucłicice-Goworowo
Gucin-Suchcice . .
Nadbory-Czerwin . . . . . . .
Sokoły-Łapy
Sokoły-Mazowieck
Goworowo-Różany . . . . . .

Ogółem' , .

III. Gubernia Płocka.

T r a k t Płocko-Warszawski . . .
P ł o c k - M ł a w a
Ciechanów-Przasnysz-Maków
Ciechanów-Raciąż
Lipno-Włocławek
R y p i n - D o b r z y ń . . . . . . .
Bielsk-Sierpieo
Płock-Wyszogród /?,%
P o d j a z d do st. Ciechanów . . .
P o d j a z d do st. Mława
Lipno-Sierpiec .
Sierpiec-Rypin .
R y p i n - S t r a s b u r g
Otechanów-Rułtusk . . . . .
Wyszogród-Płońsk . . . . . .
Wyszogród-Sierpiec . . . . .

Ogółem . .

IV. Gubern ia P i o t r k o w s k a .

G r ó j e c - O p o c z n o
N o w e - M i a s t o - S k i e r n i e w i c e z o d n o -

g ą d o R a d u c z a
P i o t r k ó w - K a w a . . . . . . . \.
Ł ó d ź - R a w a . . . j. . . ' . . : .
Z g i e r z - Ł ę c z y c a . . i . . . . : .
Ł ó d ź - P o d d ę b i c e . : \,
Łódź-Zduriska Wola . . . . . .
T o m a s z ó w - Ł ó d ź . i - . . . .
Tomaszów-Pabianice: i.
Tuszyn-Wolborz . ; i.
Piotrków-Łódź . . ! i.
Piotrków-Łask . . ' '.
Piotrków-Wieluń .
Piofcrków-Kielce
^Towo-Radomsk-Wieluń. . . .

24,483
20,390
28,275
64,928
53,230
64,926
53,919
56,000
43,000
409,151

4,360
5,030
27,954
0,750
25,514
0,620
1,378
46,610
17,016
23,000
7,068

0,703
38,083
14,580
8,070
4,320
1,300
8,440
6,960
7,000
2,700
9,680
13,820
2,750
9,720

2867431

23,277
19,946
27,237
63,916
52,184
39,146
32,713

258,419

1,206
0,444
1,038
1,012
1,046
3,780
2,206

10,732

269,151

4,260
4,830

27,000
0,230

16,860
0,620
0,778

44,854
16,696
17,990

7,068

0,228
37,821
14,281

7,830
4,320
1,300
8,440
5,880
7,000

228,226 6,796

0,100
0,200
0,954
0,620
0,794

0,600
1,766
0,820
0,140

0,480
0,262
0,299
0,240

0,130

235,031

34,730
86,600
39,915
24,380
21,262
24,600
22,318
30,974
8,188
1,378
2,200

19,940
26,850
14,340
24,274
11,900
14,628

40ą477 872,276 21,861

32,500
84,604
38,317
23,642
19,162
17,248
21,390
30,524

7,836
0,700
1,433

18,944
26,850

22,790
11,700
14,628

2,230
1,996
1,598
0,738
2,100
7,352
0,920
0,450
0,362
0,678
0,767
0,996

1,484
0,200

13,061

38,544
57,614
39,474

9,952
22,102
23,918
43,752
20,110
20,484
39,700
30,870
56,940
17,392
37,880

394,137

12,427| 0,634

37,306
51,980
37,597
8,998

19,064
22,950
42,442
19,502
20,038
36,894
30,692
65,586
13,990
36,520

1,238
5,634
1,877
0,954
3,038
0,968
1,310
0,608
0,446
2,806
0,178
1,354
3,402
1,360

2,00

22,000
19,000
56,000
43,000

LłO/JOO

2,00 4"-6'

7,860

4,870

2,700
9.680

13,820
2,750
9,720

61,400

1,71

14,340

2,00
1,71

1,71

14,340

4"
3"
4"
4"
6"
3 "
6"
5 "
5"

5"
5"
5"

l a
l a

••3S

u

t

ta

o

r

ca
a

46 rb.

W północn.
powiatach:
Rawskim,

Brzezińskim,
! Łódzkim, •
Łaskim,
Piotrkowsk.
i Eowo-Rad.

na szaber
używany

jest granit
narzutowy,

zbierany na
polach; w po-
łudniowych
powiatach:

Cena 1 saż.
sześć, szabru:
1) z granitu

narzutowego
od 22 do 83
rb.; 2) z por-
firu około 83
rb.; 3) z wa-
pienia od 22
, do 40 rb.

O
id

o

a.
"a

33 rb.
34
34 „
32 „
61 „
55 „
31 „
36 „
36 „
31 „
35 „
32 „
36 „

32 „
35 „
83 .

niezadowal.
zadowal.

dobry
niezadowal.

„
zadowal.

niezadowal.
dobry

niezadowal.
zadowal.

zupeł. dobry
dobry

zadowal.
n

Ogólny stan
dróg zado-
• walający.

I
3
O
CM

1
Xi
0

a

Fundament
brukowany

pod powłoką,
szabr owa. jest

wszędzie,
z wy|ą.tkiem
traktów JV6J»&
8ai86,10il6.
*1 Nowo-zbn-
dowany.

JTundamen-
tu brukowa-
nego pod po-

włoką sza-
brową niema.
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Â

 £
L 

N
-I 

rn
 —

 i
-i 

w
 ?

< 
K

.CD
 

W

cT
cT

S"
<?

W

&e
 

g

o 
>

p

5 
£

<<
!

S-
P
 

N
2
 
P

O p "S §\
Ol O3

i 
i 
I 
l 

l
i 
i 
i 
I 
I 
I 

i

I 
I

C
zę

śc
i 

tr
ak

tó
w

 JN
a 

2,
 5

i 
9

 są
 n

ie
sz

os
ow

an
e 

na
og

ól
ne

j d
in

g.
 3

0,
43

6 
w

io
rs

t

>>
— 

c
n

o
to

o
)

o
o

o
o

Cn CO
5

*
 "

o

tO
 H

-1 tO
 K

) 
>—

i
o

c
o

p
o

D
co

r* 
OT

 tO
 C

O 
-3

 O
 I-

* 
CD

 C
O 

tO
 t

ł*.
 0

0 
CD

 
rn

l 
tO

cp
 c

c 
o

 c
o 

to
 o

 t
o 

co
 o

* 
CO

 C
O 
CD

 C
O 

?T»
 I
 t
o

0
 0

1
0
1
0

 0
1

0
0

0
0

1
0

3
0

0
0

3
 
§
i 

~
"C

D

tO
 M

 t
O 

l
^
I
b
O 

M
 H
 
H
 
h

C
J
^
i
^
J

3
*
^
"
^ 

00
 C
U 

Ol
 -

J 
00
 C
D 

CD

03
 O

5 
SD
 t

O 
-3
 O

 O
l 

CK
 K

3 
CD
 b

O 
tO
 
CO

K
O

E
O

O
O

tO
O

O
O

O
K

O
O

C
O

&

8

h-1
 

M
C

O
t-̂

tO
 

P
^

H
1
-

1

_C
D

_o
o_

ĵO
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T R A K T Y

Długość traktów w wiorstach

J8
•O bD

W tem

szosy bruku
drogi
grun-
towej •W O

o.

Materyał
używany

na powłokę
szabrową

Średnia
cena 1 aaże-

nia sześć.
szabru

Ogólny stan

traktu
Uwagi

9
10

11
12

13

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
1B
16
17

IX. Gubernia Lubelska.

Dęblin-Annopol (Rachów) . . .
Lublin-Kraśnik-Annopol (Rachów)
Wilkołaz-Zakrzówek ',.
Kraśnik-Janów-Frampol . . . .
Lnblin-Lubartów
Czemerniki-Górka Lubartowska
Lublin - Łęczna - Puhaczów - granica

guberni
Puhaczów-Głębokie
Wólka Cycowska-Sawin-Cheim . .
Krasnystaw-Chełm z odnogą do

st. Rejowiec
Krasnystaw-Ustiług
Biłgoraj -Zamość-Hrubieszów-Du-

bienka
Łążek-Zaklików

Ogółem . .

X. Gubernia Siedlecka.

Siedlce-Lublin . .
Siedlce-Łochów. .
Siedlce-Ł osice
Siedlce-Garwolin . . . . . . .
Łuków-Sobolew
Biała-Janów . . . . . . .
Ohotyłów-Włodawa
Biała-Wisznica
Sokołów-Drohiczyn
Skrzeszów-Wirów
Podjazd do st. Kotuń
Podjazd do st. Pilawa
Międzyrzec-Radzyń
Węgrów-Kałuszyn
Podjazd do st. Międzyrzec . . .
Podjazd do st. Biała
Łuków-Łapiguz.

Ogółem . .

86,000
60,000
6,000

44,000
24,000
16,000

46,000
9,000

37,000

36,500
70,000

134,000
6,000

573,600

60,028
71,964
29,824
66,886
56,760
19,870
54,416
32,400
6,916
4,000
2,782
2,750

26,616
23,500
1,820
1,900
2,060

461,482

256,000

52,000
54,000

6,000
37,000
23,000

6,000

36,500

35,500
6,000

1,000

1,000

23,000

34,000
5,000

7,000

16,000

40,000
9,000

37,000

70,000

75,500

25,000
280,000

49,052
69,552
28,224
49,062
56,196
19,468
54,102
19,148
5,620
4,000
2,782
1,600

24,228
22,850
0,600
0,660
0.800

4067844

4,032
2,412
1,600
1,942
1,554
0,402
0,314
1,064
0,296

1,250
1,388
0,650
1,220
1,240
1,260

293,600

6,944

14,882

12,188

20,626 34,014
427,468

2,00

2,00

o o

P,CO

w
calach

5 *
5

472

4'A

4V2

5
5

2 u

a) ca

O

0.

0 rf

I

ii
cfl N S

8.a

4 COCO

55 rb.
42
47
32
43
48
54
52
34
39
38
39
61
30
64
49
54

1

n i

II
9 '̂

zadawaln.

b. dobry
dobry

zadowaln.

ca a>

S6

1
0 ot1

II

Gubernie

Kal i ska . . . .

Kielecka . . . .

L u b e l s k a . . . .

Ł o m ż y ń s k a . . .

P i o t r k o w s k a . .

P ł o c k a . . . .

R a d o m s k a . .

Siedlecka . . .

Suwalska . .

W a r s z a w s k a . .

W całem Kr. P o i .

Tabl.

Obszar
w wior-

stach
kwadra-
towych

9 961,3

8 868,6
14 789,0
10 606,6
10 763,4
9 546,0

10 854,0
12 580,8
10 824,3
12 758,8

111552,8

G. Tablica statystyczna

Ludność
według
spisu

1 stycznia
r. 1909')

1206 141

973 247
1463 271

625 126
1 901 662

681 047
1 069 744

943 661
632 734

2 438 685
11 935 318

iługości

Długość dróg szosowanych
i brukowanych w wiorstach

i gg Ser

HM

210,526

174,069
356,665

521,972
95,532

—
226,613
460,031
520,066
651,751

3217,115

.5 g °.

gu
be

ri
(d

ró
g 

p
ka

te

(689,153')
(365,9112;

386,717
280,000
235,031
963,821
394,137
432,431
427,468
269,151
866,720

4621,387 .

-o-wi
H-rf

og
ól

na

/799,679')
\576,4372)
560,776
636,665
757,003

1059,353
394,137
658,944
887,499
789,217

1518,471
7838,502

dróg bitych w Królestwie

Na 1 -wiorstę kwadratową
przypada szosowanych

i brukowanych dróg wiorst

filj
0,021

0,020
0,024
0,049
0,009
0,000
0,021
0,036
0,048
0,051
0,027

• § ¥
>-, 03 ••-(

I I I

g
u

b
er

i
(d

ró
g 

p
ka

te

/ 0,059')
V 0,0372)

0,044

0,019

0,022

0,090

0,040

0,040

0,034

0,025

0,069

0,043

-o
•w

og
ól

na

i 0,080')
( 0,0582)

0,064

0,043

0,071

0,099

0,040

0,061

0,070

0,073

0,120

0,070

PolsMem w r. 1912.

Na 1 mieszkańca przypada
szosowanych i brukowanych

dróg wiorst

•i t ^

ia
d

ist
e

ai
k

rz
ąd

c
(w

 z
aw

ni
u 

M
in

K
om

u

0,00017

0,00018
0,00024
0,00083
0,00005
0,00000
0,00021
0,00049
0,00082
0,00026
0,00027

•i s °

tUDrcJ

(0,00049')
(0,000302)
0,00040
0,00020
0,00038
0,00050
0,00059
0,00040
0,00046
0,00042
0,00035
0,00040

-o*w
o

!§

og
ól

na

i 0,00066')
\0,000472)
0,00068
0,00044
0,00121
0,00055
0,00059
0,00061
0,00094
0,00124
0,00061
0,00067

Uwagi

') Przed r. 191L
») Po r. 1911.

') Por. Tom XXXIX Prac Warsz. Kom. Statystycznego. Wydanie r. 1910.
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w poszczególnych guberniach: w guberniach przemysłowych
ilość ta jest absolutnie mniejsza niż w guberniach nieuprze-
mysłowionych.

Pozostaje jeszcze scharakteryzowanie stanu dróg bitych
Królestwa. Jak już wspominaliśmy wyżej, drogi państwowe
pochłaniają znaczne środki na ich konserwacyę, przeto mogą
być utrzymywane we względnym porządku. Z nielicznymi
wyjątkami (w okolicach z rozwiniętym przemysłem a bie-
dnych w koleje, jak np. Kaliskie lub okolice Łodzi) są to drogi
dobre, chociaż wskutek zbyt konserwatywnego gospodarowa-
nia ulepszenia wprowadzane są powoli i przez to drogi te
pod względem jakości ustępują zagranicznym.

Zupełnie inaczej przedstawia się stan dróg bitych gu-
bernialnych, opisany w tablicach statystycznych szczegóło-
wo na podstawie zebranych materyałów. Stan dróg guber-
nialnych ogólnie jest znacznie gorszy, a w niektórych miej-
scowościach rozpaczliwy.

Dośó zwrócić tu uwagę na grubość powłoki szabrowej:
na większej części dróg jest ona niedostateczna, a w niektó-
rych miejscach grubość ta jest tak nikła, że powłoka istnieć
długo nie może. Dość korzystnie jeszcze przedstawiają się
szosy guberni Suwalskiej, Łomżyńskiej, Siedleckiej, Płockiej,
częściowo Piotrkowskiej, ale o innych tego powiedzieć-nie
można. Wszędzie grubość powłoki jest niedostateczna i po-
winna być w jak najprędszym czasie doprowadzona do nor-
malnej, w przeciwnym razie stanie się to, co już się stało
w gub. Kaliskiej, w której część szos jest zrujnowana do
takiego stopnia, że musi byó odbudowana na nowo.

Szybka akcya ratunkowa może jeszcze zażegnać niebez-
pieczeństwo, które nadchodzi powoli, ale stale, i może byó
określone jako skleroza dróg bitych.

Przytoczony powyżej w tablicy O wykaz statystyczny
dróg bitych nasuwa myśl o tych szczęśliwych krajach, które
mają dużo i dobrych dróg bitych.

Aby zaspokoić ciekawość czytelnika, w jakim stopniu
jesteśmy upośledzeni pod względem ilości posiadanych dróg
bitych, załączamy znowu tablicę statystyczną (tabl. D).

Jesteśmy w drogi bardzo ubodzy: we Francyi, najbo-
gatszej w drogi bite, na kilometr kwadratowy wypada 14 razy
więcej dróg bitych a na mieszkańca również 14 razy więcej
niż u nas.

Tabl. D. Drogi bite w Europie Zachodniej i u nas.

Długość dróg bitych

Państwa i składowe

ich części

Erancya . , .
Anglia . . . .
Dania . . . .
Szwecya . . .
Norwegia . . .
Belgia . . . .
Włochy . . .
Niemcy . . .

w fcem Prusy.
Austrya . . .

w tem G-alicya
Węgry . . . .
Rosya Europejska z Król.

Polskiem i Kaukazem

w tem Król. Polakie .
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40 000
450 000
325 000
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545000
349 000
300 000
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39 000
42000
2 500
5000
2000
7 000
32500
56 000
35000
26 000
7 30O
19O0O

107 500
11986
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h
"U »»
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73
132
69
11
7

231
113
104
99
87
91
59

20
94

ca jS P

33 §
ton

563 000
256 000

7 000
68 000
26 500
23 000
82 000

1,048
0,813
0,175
0,129
0,081
0,780
0,286

265 000 j 0,486

0,27596 000
100 000

14 500
41000

30 000

8 400 |0,06Cl

0,333
0,184
0,126

0,01443
0,00623
0,00253
0,01172
0,01157
0,00337
0,00253
0,00473
0,00274
0,00382
0,00202
0,00213

0,0056|0,00028
0,00070

Weźmy teraz ten sam stosunek w ościennych Prusach
i w G-alicyi.

W Prusach wypada na. 1 Icm2 3,6 razy więcej, a na
mieszkańca 3,8 razy więcej dróg bitych, niż w Król. Polskiem.

W G-alicyi na 1 km2 wypada Ź1^ raay więcej dróg
bitych, a na 1 mieszkańca dwa razy więcej niż w Królestwie.

Liczby te w zupełnie dosadny sposób przekonywają jak
słabo jest rozwinięta sieć dróg bitych w Królestwie Polskiem
i jak pilna i gwałtowna zachodzi potrzeba nietylko przypro-
wadzenia do porządku istniejącej sieci, ale i rozszerzenia jej
do normy uwarunkowanej potrzebami kraju. (D. n.)

FEĘĘOSILICIUM.
Ferrosilicium w ostatnich czasach ma zastosowanie

techniczne w fabrykacyi stali i odlewniach; zawartość krzemu
waha się od 10$ — 90$. Wytwarza się w wielkich piecach
0 zawartości Si—max 18$; wysokoprocentowe gatunki otrzy-
muje się w piecach elektrycznych, gdzie zawartość krzemu
można podnieść do 90$. W r. 1872 Valton otrzymał pierwszy
raz Ferrosilicium w tyglach, topiąc tlenki żelaza, krzemionkę
1 węgiel drzewny; stop ten zawierał od 10—12$ Si. W r. 1875
Pourcel w hucie Terre-Noire otrzymał pierwszy raz Ferrosi-
licium z wielkiego pieca i od tego czasu fabrykacya ta za-
częła się rozpowszechniać.

Produkcya Ferrosilicium w wielkich piecach jest utru-
dniona przez bardzo gorący bieg pieca i trudnotopliwy żu-
żel, ale niezbyt zasadowy, gdyż nadmiar wapna utrudniał-
by redukcyę krzemu. Temperatura wiatru winna byó tak
•wysoka, jaką można otrzymać przy nagrzewnicach Cow-
pera. Rozchód koksu wynosi 2,5 tonny na tonnę Ferro-
silicium, a bywa 3 tonny i wyżej. Dodanie gliny w namiarze
daje trudnotopliwy żużel, zmniejszając jednocześnie jego za-
sadowość, przez co krzemionka nie przechodzi w żużel. Za-
wartość Al2 O3 W żużlu nie powinna przekraczać 30%. Obok
podana tablica daje skład namiaru przy produkowaniu Ferro-
silicium w wielkim piecu na koksie.

"W" surowcu ] '6% Si i 3% Mn.

Surowca . . 96,31 X -j7JoT~nf = 1 1 5 P u d >

Żużla 50,53

Rozchód koksu .

115
30,0
115

= 441

= 2.6'.

Ilość żużla
SiO2 = 11,28 p,
FeO = 0,31 „
MnO = 0,31 „
AJjO8= 11,70 „
CaO = 24,88 „
M g O = 1,05,,.

S = 1,00 „
50,53 „

czyli
Skład żużla

22,33%
0,61$
0,61$

23,14$
49,'24$

2,08%
1,98$

99,99$.
Piec posiadał 5 dysz, każda 110 mm średnicy, ilość po-

wietrza na minutę 462 m3 przy ciśnieniu 35 — 40 cm słupa
rtęci. Przy produkcyi na dobę 62 tonn o zawartości krzemu

Wyszczególnienie

Ruda krzyworoska. .
Żużel bessemerowaki . . .

„ o d żelaza spawalnego
0-lina ogniotrwała . . . .
Wapień
Koks z 10% popiołu . . .

Ucieka z gazami 20% SiO2,
20o/0AlaOj, 60»/0S,lC»/0CaO
i 15% Mn . '. . .' . . .
Przechodzi w surowiec . .
Przechodzi-w żużel . .' .

100
20
50
20
50

300

O

5,00
11,00
15.00

8,80
1,00

12,67
53,47

10,79
31,40
11,28

%

6 4 , 0 J

2,00 4,00
25,00

0,25
0,25
5,05 0,10

96,56

0,65
96,31 3,45

7o

o
6

0,24|0.23

1,20

0,20

6,00
0,25
6,97

4.3B 14,62

2,92

11,70

0,24

0,12
26,00

1,50

0,65
0,50

27,66

2,78

24,88

1,05
4^00
4,00

2,00

1,0512,00
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13—14$, rozchód koksu wynosił 2,6 tonny natonnę Ferrosili-
cium. Temperatura wiatru 680—700° C, gazów 400—450°.
Liczba naboi 35.

Niżej podana tablica wskazuje analizy Ferrosilicium
i żużla przy tej fabrykacyi.

c
/o

2,26
2,30
2,32
2,33
2,36

inalizy Ferrostlieitim

Fe
/o

84,24
83,25
82,57
81,69

Si
%

10,1!)
11,08
12,01
13,11

80,69,18,68

Mn
7o

3,19
3,26
3,00
2,87
3,16

P
%

0,12
0,11
0,10
0,10
0,12

s
7o

0,01

SiO2

/o

26,66
25,70
22,90
20,45
19,70

A

Fe
0/
/o

0,68
0,72
0,67
1,02
0,50

n a 1

Mu
%

0,15
0,17
0,20
0,15
0,18

i z y

A12O,
7o

19,36
21,61
27,97
26,42
25,41

ż u ż

CaO
%

49,72
47,13
44,51
48,07
49,86

l a

MKO
7o

1,74
2,34
1,73
1,62
1,22

S
7o

2,96
3,98
3,86
3,71
3,31

Z pieców elektrycznych otrzymuje się według Gruilleta
Ferrosilicium w sposób następujący:

1) System Wilson Aluminium-Oompany, gdzie miesza-
nina rudy żelaznej i krzemionki (Kieselsaiire) redukuje się za-
pomocą węgla.

2) Krzemionka redukuje się węglem i otrzymany przez
radukcyę krzem stapia się z żelazem metalicznem.

"Według pierwszego sposobu otrzymuje się Ferrosilicium
0 nizkiej zawartości węgla, ponieważ ten ostatni przez tlen
rudy ulega spalaniu.

Z pieców elektrycznych (syst. Sfcassano, Paul G-irod
1 Rochling-Iłodenhauser) otrzymuje się Ferrosilicium prze-
ważnie w 5-ciu odmianach co do zawartości krzemu, a mia-
nowicie:

1) 20—25# Si, 2) 25—30$ Si, 3) 50—60$ Si, 4) 7b% Si
i 5) 80—90$ Si. Najczęściej zamawiane bywa 50%.

Fabrykacya Ferrosilicium w piecach elektrycznych jest
możliwa tylko tam, gdzie siła wodna jest do dyspozycyi (ze
względów ekonomicznych). Dla jednego pieca potrzeba 500
k. m. i tylko wówczas fabrykacya się opłaca, dlatego rozwój
tej fabrykacyi uwidocznił się we Francyi, Szwajcaryi, Nor-
wegii i Stanach Zjednoczonych. W Szwajcaryi koszt jednej
tonny 50% Ferrosilicium wynosi 200 mar. Znany elektrometa-
lurg Keller podaje, że produkcya 1 tonny 30% Ferrosilicium
w fabryce rozporządzającej siłą, 3000 k. m., o dziennej pro-
dukcyi 13 tonn, wynosi 122 mar. bez amortyzacyi fabryki,
której koszt oblicza na 500000 franków. Oeny te ulegają,
znacznym wahaniom, zależnie od kosztu siły wodnej i cen ma-
teryałów. Cena 25$ Ferrosilicium waha się od 200—240 mar.
za tonnę, 50% od 400—480 mar., 75% od 600—640 mar. Szer-
sze zastosowanie znalazło Ferrosilicium dopiero od czasu fa-
brykacyi w piecach elektrycznych, z których daje się otrzy-
mać materyał czysty i wolny od siarki i fosforu, a przytem
wysokoprocentowy, zawartość węgla dochodzi maximum
do 1%. Niżej podane analizy określają skład chemiczny Fer-
rosilicium otrzymanego z pieców elektrycznych.
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Si
. Fe

O
Mn
S
P
Al
Cr
Ca
Ca
Mg

1

7o

25,89
72,92

U,b2
0,42
0,03
0,04
—

—
—

2

7 0

29,66
V2,99

—
0,66
0,01
0,30
0,b0
0,25

—

3

7o

26,80
68,59
0,07
0,23
0,005
0,136
1,14

—

4

7o

61,80
47,30

0,30
0,35
0,02
0,04
—

—

5

7o

63,75
46,09
0,11
0,11
0,005
0,041
0,60

0,04
0,05

6

7o

61,20
48,89

—
0,37
0,007
0,04
0,17

.
0,21

7

7o

51,70
47,20

0.23
0,16
0,02
0,06
—

—

8

0/
/o

75,67
23,01

0,31
0,26
0,01
0,04
—

—

9

%

32,70
66,40

0,27
0,31
0,04
0,05
0,13

0,06
—

10

%

48,70
49,2

0,09
0,13
0,03
0,04
0,17

—

11

/o

75,80
23,00

—
0,11
0,02
0,02
0,08

—

12

7o

59,40
36,85
0,21
0,08
0,004
0,056
2,73

0,14
0,17

Niżej podana tablica wskazuje ciężary właściwe Ferro-
silicium przy różnych zawartościach krzemu.

Zawartość Si w %

11,58
15,81
22,83
23,47
24,26
29,04
32,05
47,25
77,29

Ciężar właściwy

6,46
6,88
6,51
6,51
6,48
6,40
6,18
4,55
2,93

Duże znaczenie ma dla Ferrosilicium temperatura topie-
nia, która jest zależna od zawartości krzemu:
przy 10% Si 1130° Cels. według M. Osmonda

u 50% „ 1400° „ „ „
„ 25 do 50% Si . 1360° „ „ O. Tamann i G-uertler.

Ferrocilicium o zawartości 20$ Si ma złom drobnokry-
staliczny, matowo połyskujący, zbliżony do surowca. O za-
wartości wyżej 50 % złom drobnokrystaliczny, którego kolor
srebrzysty zaczyna przechodzić w niebieskawy.

Przy zawartości od 30—65$ Si zauważono, że Ferrosili-
cium rozkłada się na powietrzu, a zwłaszcza wyżej 50$ już
tak silnie, że zmusza powstały z niego proszek brykietowaó,
żeby go zrobić użytecznym. Ferrosilicium wysokoprocentowe
0 zawartości 30—65% Si ulega rozkładowi przez wilgotne po-
wietrze, wydzielając przytem gazy: fosforowodoru, acetylenu
1 arsenowodoru,- wskutek czego zdarzały się eksplozye i za-
trucia. Dla zmniejszenia tego niebezpieczeństwa fabrykanci
przy wysyłce Ferrosilicium w beczkach, jeżeli jest wysoko-
procentowe (30—65% Si), zalewają wierzchnie i spodnie war-
stwy parafiną. Należy się więc obchodzić z Ferrosilicium
ostrożnie i przechowywać je w składach niewilgotnych, po-
siadających dobrą wentylacyę. Z wyżej wymienionych przy-
czyn zarządy żeglugi i kolei zagranicą wydały specyalne roz-
porządzenia co do przewozu tego materyału.

Pierwszy raz w odlewnictwie zastosowano Ferrosilicium
w r. 1886 wyprodukowane z wielkiego pieca, w celu możności
otrzymania szarego żelaza lanego, przetapiając w kopniaku
białe i połowiczne surowce, a często i przepalony łom żelazny.
Wówczas przetapiano Ferrosilicium w kopulaku jako doda-
tek razem z surowcem. Później zaczęto robić próby z doda-
waniem Ferrosilicium do łyżek odlewniczych z płynnem że-
lazem. W tym celu lepiej brać drobne kawałki, albo zmielone,
wsypać je na dno łyżki, dodając wiórów z glinu 0,03% Al,
przez co reakcya wchłaniania Si (krzemu) przez żeliwo znacz-
nie się przyśpiesza. W odlewach o anormalnej "wysokości
krzemu, np. do 20$ Si, zauważono dużą odporność tychże na
działanie kwasów, jednak ze względów ekonomicznych prób
tych zaniechano. Szerokie zastosowanie znalazło Ferrosili-
cium przy fabrykacyi stali w piecach martenowskich i ' od-
lewniach, które przetapiają surowiec małokrzemowy lub łom
żeliwny. Dla odlewni, które produkują odlewy lano-kute
i otrzymują z kopulakażelazo lane twarde, ulegające następnie
odwęglaniu zapomocą rudy żelaznej, Ferrosilicium. ma rów-
nież duże praktyczne znaczenie, gdyż przez dodanie go do
łyżek z płynnem żelazem, odlewnia ma możność produkować
jednocześnie miękkie odlewy.

Edward Krodkiewski, inż. łmtn.

Wiadomości techniczne i przemysłowe.
Nowoczesna amerykańska odlewnia stali. Posiadają je nietylko większe miasta i ośrodki przemysłowe,

lecz wiele miasteczek prowincyonalnych; wskutek nieraz złej
Jedną z gałęzi naszego przemysłu, jaka wymaga grun- gospodarki i zacofania technicznego wegetują one po naj-

townej reformy w chwili obecnej, jest odlewnictwo. Odlewnie
posiadamy rozproszone we wszystkich dzielnicach Polski.

większej części. Zjawisko przekształcania się odlewni w fa-
bryki mechaniczne, jakie daje się zauważyć na Zachodzie
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Europy, jest u nas rzadkością. Jeżeli zważymy, że podnie-
sienie odlewnictwa w kraju wpłynęłoby na uprzemysłowienie
prowincyi, to ważność zagadnienia stanie się rzeczą oczywistą.

Dla odlewni, urządzonych z większym nakładem i pro-
wadzonych postępowo pod względem technicznym, obecny
stan rzeczy stwarza bardzo pomyślną, konjunkturę. Mogą one,
opierając się na cłach przy wozowych i pojemności rynków zby-
tu, przejść do masowej wytwórczości i zapewnić sobie szereg
monopoli rynkowych. W tym kierunku działała i działa
większość odlewni amerykańskich, dochodząc do dużej dosko-

podziemia na dwa piętra, niższe przeznaczone na magazyn
do piasku, górne zaś na skład skrzynek formierskich. Piec
stalowy i tyglowy znajduje się w zachodniej stronie budynku.
Piece do suszenia rdzeni, dmuchawy piaskowe i rozmaite
urządzenia pomocnicze znajdują się przy ścianie północnej;
ściana południowa posiada wielkie okna oświetlające dosko-
nale całe wnętrze pdlewni. Odlewnia dostarcza odlewy sta-
lowe średniej wielkości, specyalnie stalowe koła zębate i lek-
kie odlewy do maszyn rolniczych. Zaspakaja ona nietylko
własne potrzeby w zakresie części sprężarek i maszyn elek-
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Rys. 1 i 2. Odlewnia National Brakc and Electric Co w Milwaukee.

nałoaci pod względem racyonalności urządzeń i planowości
ruchu, jak to można wnioskować z podanego poniżej opisu
odlewni stalowej Towarzystwa National Brake and Electric
Oomp. "w Milwaukee, puszczonej niedawno w ruch i posiada-
jącej cały szereg nowoczesnych i pomysłowych urządzeń.
Nowa odlewnia stanowi powiększenie starej; budynki i pod-
wórze odlewni zajmują przestrzeń. 607 akr.

Towarzystwo powyższe wytwarza od lat 15 hamulce
pneumatyczne dla kolei elektrycznych, od 12 lat sprężarki
z napędem pasowym i elektrycznym, a w ostatnich paru la-
tach zajęło się wytwarzaniem lokomotyw gazowych do użytku
przemysłowego, święcąc na tem polu wielkie tryumfy. Przy
budowie starej odlewni liczono się bardzo z możliwością po-
większania jej w przyszłości, pomimo to niezwykle szybki
rozwój fabryki zmusił do podjęcia budowy nowej odlewni.

Rys.^3. Piec płomienny 15-tonnowy podczas spustu.

Roboty rozpoczęto przed 18 miesiącami. W ciągu tego okresu
pobudowano jeden wielki piec płomienny, jeden tyglowy,
stalownię, odlewnię metalową, laborątoryum, skład modeli
i magazyn, prócz tego powiększono znacznie urządzenia ma-
szynowe. Przy projektowaniu przewidziano możliwość po-
większania poszczególnych oddziałów przy zachowaniu do-
godnego ugrupowania oddziałów, by materyał przechodził
przez odlewnię bez straty zbytecznej czasu i energii.

Ze względu na spadzistość terenu zbudowano z jednej
strony budynku ścianę oporową z betonu (rys. 1 i 2) i otrzy-
mano tym sposobem piwnicę z pochyłą podłogą. Pułap dzieli

trycznych, lecz i dostarcza odlewów do kilku wielkich fabryk
kół zębatych w Chicago.

Budynek odlewni posiada 125 m długości, 24,4 m szero-
kości. Suwnica jeździ po szynach znajdujących się na wyso-
kości 9,45 m nad poziomem ziemi. Ogólna wysokość odlewni
wynosi około 20 m, tak, że w hali jest dużo powietrza. Ko-
puła posiada 8,2 m szerokości i 3 m wysokości. Charakte-
rystyczną cechę odlewni stanowi podłoga żelazno-betonowa
grubości 25 mm, wyłożona cegłami. Podłogi powyższej niema
jedynie w zachodniej części budynku, gdzie znajduje się dół
do formowania większych przedmiotów. Podłoga w odlewni
posiada spore zalety. Jest ona równa, trwała, sucha i można
utrzymywać ją stale w porządku. Na uwagę zasługuje nie-
obecność w odlewni swądu i dymu, będącego stałem zjawi-
skiem w odlewniach stalowych, co daje się objaśnić wzorowem
przewietrzaniem budynku.

Maszynownia dotyka bezpośrednio do odlewni i mieści
kotły, maszyny i prądnice do wytwarzania energii i światła
dla całego zakładu. Główny kabel przechodzi wprost do sta-
lowni, skąd rozgałęzienia rozchodzą się po całej odlewni;
wszystkie przewody są umieszczone w rurkach ochronnych,
tak, że urządzenie elektryczne jest najzupełniej bezpieczne
pod względem pożarowym.

Pormownia jest oświetlona z góry lampami rtęciowemi,
przyczem każda lampa wypada na 7,3 X 8,2 vi2. Oświetlenie
powyższe uzupełniają, zwykłe lampy łukowe przy ścianach
rozmieszczone co 11 m na wysokości 4,5 m ponad podłogą.

Nad piecami do suszenia rdzeni znajduje się ubieralnia
z szafkami żelaznemi oraz umywalnia.

Do transportowania materyałów surowych służą cztery
suwnice elektryczne o szerokości toru 24,40 m, o nośności 20
i 10 ^jeżdżące po wspólnym torze. Są one pomocne nietylko przy
przenoszeniu skrzynekformierskich,lecz również i przy laniu.
U W zachodniej stronie budynku znajdują się dwa piece
płomienne o pojemności 15 i 5 t. Mniejszy piec wytwarza
stal uzupełniającą, i ulepszającą stal z większego pieca,
w wyjątkowych razach służy on również i do specyalnych
odlewów. "Większy piec daje do 100 t stali na dobę, co
wystarcza na potrzeby odlewni. Oba piece są, przechylne:
przy wylewaniu płynnej stali do panwi niema potrzeby
zamykać dopływu gazu i powietrza. Piec większy posiada
wymiary: 12 m dł., 3,7 -m sz. i 2,8 m wysokości. Troje drzwi
roboczych o wymiarach 0,9 X 0,9 m jest poruszane zapomocą
cylindra hydraulicznego o ciśnieniu 40 atm. Poziomy cylin-
der hydrauliczny c (rys. 3) służy do przechylania pieca.
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Materyały surowe są dowożone wiszącą, kolejką elek-
tryczną o nośności 2,5 t, która przechodzi pomiędzy od-
lewnią żelazną i stalową oraz piecami płomiennymi. Dwie
odnogi pod kątem prostym tej kolejki uzupełniają główną
linię.

Jako paliwa w odlewni używają ropału, zastępującego
wybornie gaz generatorowy. Położenie odlewni w Milwaukee
pociąga za sobą dość znaczne koszta przewozu węgla genera-
torowego i ropał wypada taniej. Prócz tego piec na paliwo
płynne jest o wiele prostszy i tańszy 1).

Rys. 4. Lanie z panwi 7,5-tonnowej.

Ropał jest przechowywany w zbiornikach poza obrębem
odlewni. Zbiorniki w liczbie trzech posiadają pojemność 10
wozów kolejowych, co zabezpiecza na dłuższy czas ruch od-
lewni na wypadek przerwy w komunikacyi kolejowej. Ze
zbiorników ropał jest przepompowywany pod ciśnieniem
4;2 atm. do pieców, przechodząc po drodze przez odpowiednie
mierniki. Na każdym końcu pieca znajduje się palnik, skła-
dający się z dwóch rur, doprowadzających ropał i powietrze
pod ciśnieniem 5,5 atm. do rury wylotowej o średnicy jednego
cala, spłaszczonej na końcu. Palniki powyższe działają na-
przemian. Zapomocą zaworów wpustowych reguluje się mie-
szankę powietrza i ropału. Zużycie ropału wynosi 190 I na
1 tonnę stali, Przy piecu znajdują się cztery generatory
o wielkiej pojemności. G-azy uchodzą do komina z blachy
stalowej. Łoże pieca jest kwaśne ze względu, na konieczność

•) Zastosowanie paliwa płynnego w odlewni posiada zasadni-
cze znaczenie dla rozwoju odlewnictwa w Galicyi. Przemysłowcy
naftowi z okręgu tustanowicko-drohobyckiego zwrócą, zapewne uwagę
ogółu technicznego na możliwość rozszerzenia zbytu na ropał.

(Przyp. Redakcyi).

stosowania lepszych gatunków stali do odlewu kół zębatych,
które winny posiadać jednostajny złom bez pęcherzy i braków,

Trzy panwie o pojemności 20 tonn i jedna 7,5-tonnowa
są poruszane zapomocą kranu. Odlew odbywa się przez otwór
w dnie (rys. 4). Przed piecem stoi nizki wózek na szynach do
stawiania panwi podczas ogrzewania zapomocą palników ro-
pałowych. Przygotowaną panwię stawia się na kozłach stalo-
wych p. Podczas lania w strumień płynnej stali wprowadza
się pręt aluminiowy o średnicy 7 mm, co jest uważane za bar-
dzo skuteczny środek do otrzymania ścisłego odlewu. Odlewa-
nie zajmuje bardzo mało czasu, wobec usunięcia pracy ręcznej.

Trwałość pieca jest bardzo duża dzięki zastosowaniu
paliwa płynnego, które ogrzewa piec w nocy, nie dopuszcza-
jąc do nagłych i znacznych wahań temperatury. Większy
piec wytrzymał 266 wsadów bez poprawek, sklepienie do-
tychczas 800, ściany tylna i przednia 630 wsadów.

Obok pieca 15-tonnowego stoi piec tyglowy podwójny
z paleniskiem gazowem. W piwnicy dolnej znajdują się zbior-
niki na stary i nowy piasek, oraz cztery maszyny do miesza-
nia pędzone przez motory elektryczne, przyśrubowane do pu-
łapu. Stary piasek jest zrzucany do piwnicy za pośrednic-
twem studzienek zakrytych ii góry rusztem żelaznym. Pia-
sek gotowy jest podnoszony do góry zapomocą dźwigu szu-
flowego. Prócz tego dźwig 5-tonnowy łączy obie piwnice
z odlewnią.

Przy formowaniu większych form stosuje się wstrzą-
sarki, które dają duże oszczędności pod względem czasu ubi-
jania; większa wstrząsarka służy do form 6-tonnowycli i daje
72 wstrząśnienia na minutę.

Powietrze sprężone jest stosowane w całej rozciągłości.
Dostarczają go sprężarki z napędem elektrycznym, połączone
ze zbiornikami w kształcie kotłów i umieszczone w podzie-
miach odlewni.

W równie racyonalny sposób urządzone zostały od-
lewnia metalowa, odlewnia na szare żeliwo, pucernia i t. p.
Podwórze jest obsługiwane przez kolejkę wiszącą i krany
z suwnicami. Tor kolejowy dochodzi do wnętrza budynku
odlewni.

Organizacyi odlewni zarząd poświęcił wiele pracy i sta-
rań. Wydawanie zleceń jest ześrodkowane w biurze, sporzą-
dzającem kartki z wymienieniem liczby obstalowanych odle-
wów, wyszczególnieniem materyału i t. d., na których wypi-
suje się następnie koszta wykonania. Odlewy maszynowe
dla własnych warsztatów posiadają oddzielne kartki. Prowa-
dzona jest codzienna kontrola roboty, o której wynikach za-
wiadamiani są formierze zapomocą kartek sporządzanych
w biurze wypłat. Warunki pracy są doskonałe ae względu
na czystość i znakomite oświetlenie budynku.

KĘONIKA BIEŻĄCA.
Mechaniczne obracanie mostu na ślepej odnodze Wisły w Gdań-

sku. W celu połączenia dworca gdańskiego z portem został zbudo-
wany na wspomnianej odnodze most kolejowy, dla jednej pary szyn,
o 3-cłi przęsłach, z których dwa o rozpiętości 36 m są stałe, trzecie
zaś o rozpiętości 39 ro, wagi 94 t, jest ruchome.

Do obracania ruchomej części mostu urządzono, kosztem 66 3B0
mar., instalacyę mechaniczną, składającą się z 10-konnego silnika
benzynowego i pompy hydraulicznej (olejowej) wraz z odpowiednimi
mechanizmami. Silnik, umieszczoną, na filarze czopowym, zapomocą,
stożkowych kół zębatych, wywołuje obrotowy ruch mostu i służy
zarazem do napędu wspomnianej pompy, która unosi most w górę
zapomocą oliwy sprężonej do 130 atm.

Dó wprawienia w ruch silnika i do odryglowania mostu służy
akumulator olejowy, którego tłok w swem przedłużeniu w górę two-
rzy zębatkę, zaopatrzoną, w odpowiednie uchwyty, W stanie spo-
czynku tłok jest podniesiony do góry. Z pomocą prądu elektrycz-
nego, który służy zarazem do kierowania sygnałów, wskazujących
położenie mostu, wywołuje się działanie ciężarów, obciążających tłok,
który opadając odmyka most i wprawia w ruch silnik.

Sprzężenie silnika z mechanizmem, obracającym most, i z pom-
pa, olejów dokonywa.się zapomocą dodatkowego urządzenia.

Pompa olejowa, po puszczeniu w ruch, najpierw chodzi próż-
no około 7 sek., dopiero potem poczyna tłoczyó olej do cylindra pod-
noszącego most, który w ciągu 230 sek. wznosi się na 120 mm.
Obracanie mostu trwa 70 sek. Po upływie 60 sek. silnik wyprzęga
się i dalszy ruch mostu odbywa się pod działaniem siły bezwładności.
Dla zmiękczenia uderzeń most jest zaopatrzony w odbijak sprężyno-
wy (sprężyny umieszczone są w glicerynie), który uderza w po-

duszkę, osadzoną, na filarze. Do opuszczenia mostu potrzeba 20 sek.
Pełne odwrócenie mostu (60°) wymaga około 7 min. czasu.

Okręty nietonąoe. Jak wiadomo, każdjr okręt wojenny po-
dzielony jest pod linią wodną na kilkaset komór nieprzepuszczalnych
dla wody, które są połączone z potężnemi pompami. Lecz działanie
pomp, w razie uszkodzenia okrętu, nie zawsze się okazuje dostatecz-
ne do usunięcia wody. Częstokroć przepierzenia, dzielące komory,
nie wytrzymują parcia uderzającej wody, tak iż i sąsiednie komory
zostają zatopione. Wówczas pompy są zupełnie bezsilne. Okręt
przechyla się na bok, stając się niezdatnym do boju, lab nawet to-
nie. "W celu zmniejszenia możliwości podobnych wypadków, nowy
amerykański okręt liniowy Pensylwania wraz z dwoma drogimi
obecnie budującymi się bratnimi statkami Oklahama i Nevada mają
byó wyposażone w urządzenia pomysłu Wotherspona, polegające na
podzieleniu okrętu na warstwy powietrzne i na usuwaniu zapomo-
cą odpowiednio sprężonego powietrzne wody z komór w razie_ uszko-
dzenia lub utrzymaniu jej przynajmniej na pewnej wysokości. Vo
doprowadzenia powietrza do komór mogą byó użyte przewody stu-
żące do przewietrzenia tychże komór. Taż sieć przewodów może
również służyć do tłoczenia do komór gazów gaszących (niepalnych)
w razie wybuchu pożaru.

Produkcja cynku w Królestwie Polskiem. Rada zjazdów
górniczych Zagłębia Dąbrowskiego podaje dane o produkcyi cynku
i popiołu cynkowego w Królestwie Polskiem. Cynku wytopiono
w r. 19Ll-ym 606131 pudów, a w r. 1912-ym 1328329 pudów, czyn
0 722198 pudów więcej, co stanowi wzrost o 119°/0. Produkcya po-
piołu cynkowego podniosła się w tym samym czasie o 3 054 820 pu-
dów, czyli 311°/0. Całą ilość rudy dostarczyły kopalnie „Bolesław
1 „Ulisses".
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ARCHITEKTURA.
ZASADY PLANOWANIA OGRODÓW.

(z 10-ma rys. w tekście).

(Dokończenie do sfcr. 396 w Na 29 i\ b.)

są w tem
okolicę,
reguła -

J
eżeli ogrodnictwo pejzażowe jest traktowa-
ne w tym duchu i przez ludzi tego typu,
bez kwestyi zasługuje na umieszczenie go
obok najlepszych wzorów ogrodu architek-

tonicznego. Podstawowa zasada, że ogród musi
być w ścisłym związku z domem, który otacza,
nie może być1 jednak zapomniana, a wysiłki,
czynione w celu imitowania swobody i non-
szalancyi natury, muszą być zarzucone na' ko-
rzyść szerokości planu i architektonicznej po-
wagi. Ogrodnik-artysta musi oczywiście kulty-
wować swoją indywidualność i powinien w pra-
cy, którą wykonywa, być zupełnie przygotowa-
ny do przystosowywania się do okoliczności.
Dom jest jego jedyną niezmienną podstawą, od
któroj powinno zaczynać się wszystko,. co za-
mierza zrobić. Badanie miejsca jest drugim
ważnym punktem i dobrze jest, jeżeli przy
owem badaniu nie zapomina się, że charakter
miejsca może być zarówno dobrze zachowany
przy architektonicznym, jak i przy pejzażo-
wym ogrodzie. Jedyną rzeczą, której trzeba
unikać za wszelką cenę, jest owo bezwstydne
torturowanie natury w celu sprowadzenia jej
do pedantycznej i głupiej formułki. Należy też
pamiętać, że powodzenie ogrodnictwa pejza-
żowego zależy zarówno od zwrócenia uwagi na
•drobne szczegóły, jak od stosowania podsta-
wowych zasad. Nie wszyscy projektodawcy
szczęśliwem położeniu, że mają do dyspozycyi
któz-a nie wymaga niczego więcej ponad zwykłą
cyę, miejsce, którego piękności są już dane. Nawet jeżeli
ogólne cechy gruntu dobrze nadają się do skutecznego wy-
zyskania, prawie zawsze jest jeszcze dużo do wypełnienia
i udoskonalenia, zanim zostanie osiągnięty należyty rezultat
artystyczny. Uboczne przedmioty poza granicami ogrodu
wymagać mogą, aby je skryć przez odpowiednie rozmieszcze-
nie; bądź też widok, roztaczający się z domu, może zyskać na
usunięciu drzew, które go zasłaniają; istniejąca roślinność
może wymagać przerzedzenia, aby dom miał więcej światła
i powietrza, lub powinna być zwiększona, by zabezpieczyć go
od zimnych wiatrów. Kwestye praktyczne, jak zaopatrzenie
w plac tennisowy lub ogródek warzywny, powinny być brano
pod uwagę; te potrzebne przynależności domu należy trakto-
wać tak dyskretnie, aby służyły skutecznie swemu celowi,
a nie wyglądały narzucająco i nie na miejscu. W planowaniu
ogrodu, który jest malowniczy a jednocześnie praktycznie
użyteczny, jako teren sportowy, projektodawca może najlepiej
wykazać swoje zdolności: przez rozkład szczegółów, które są
specyalnie ważne dla właściciela terenu, pokazuje on do ja-
kiego stopnia opanował istotę swej sztuki, a przez sposób
sharmonizowania tych szczegółów z tem, co można nazwać
malowniczością jego planu, daje miarę swego artystycznego
ujęcia.

Jest jeszcze inna kwestya, wymagająca, aby poświęcono
jej 'wiele uwagi, kwestya, która jest ważniejszą, niż to się na
pierwszy rzut oka wydaje. Jeżeli, jak się słusznie zdaje,
ogrodnictwo naturalistyczne uważa się jako mniej lub więcej
zbliżone do malowanego obrazu, powinno ono podlegać tym
samym prawom, któremi kieruje się artysta, tworząc swe
płótno. Forma i barwa muszą koniecznie być brane w ra-
chubę przez planującego, Musi on doskonale rozumieć sposób,
w jaki linie kompozycyi mają być stosowane, aby wywołały
sobie właściwy efekt dekoracyjny. Tworząc formy swego
ogrodu, musi on wybierać takie drzewa i krzewy, które przez

Z ogrodu w Penshurst Place, Kent.

M«gl

Z ogrodu Wilton, Wilts.
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Ogród wodny w Sedgwick, Sussex.

Ogród w Taplow Court, Bucks.

różnoi'odnośó swych form dadzą to, co jest wymagane dla
kontrastu. Powinien też decydować, gdzie są potrzebne masy
roślinności, a gdzie powinny być umieszczone pojedyncze
drzewa lub grupy, aby urozmaicić otwarte przestrzenie,

które wyglądałyby nago i pusto bez szczegó-
łów, przerywających ich regularność. Przy
tworzeniu efektów kolorystycznych powinien
mieć na uwadze nietylko to, co może być zro-
bione przez użycie roślin kwitnących, lecz także
jak można wyzyskać tę skalę barw, której do-
starcza listowie drzew, tworzących rozlewne
plamy jego rysunku. Ma on obszerne pole do
pracy, i dość zwx'ócić się do natury, aby się prze-
konać, wiele tam znajdzie materyału do rozwi-
nięcia swych zdolności artystycznych. W zasto-
sowaniu swych linii kompozycyjnych jest na-
turalnie do pewnego stopnia skrępowany po-
trzebą możliwie najlepszego wyzyskania pięk-
ności miejsca, przeznaczonego pod ogród. Lecz
jego wrażliwość na subtelność form pozwoli mu
osądzić, jak te piękności mogą być zaakcento-
wane i jak projektowane przez niego dodatki
można przystosować do już istniejącego cha-
rakteru. Linie niespokojne lub nieregularne
dla samej nieregularności świadczą o niedosta-
tecznej sumienności i są oznaką nieudolności
rysunku. Nietylko w planie poziomym ogrodu,
ale w jego elewacyi i linii horyzontu musi być
szczery wykwint i elegancya, wdzięk propor-
cyi i dobrze obmyślona łatwość urządzenia,
skrywająca sztuczności, dzięki którym natura-
listyczny rezultat zostaje osiągnięty. W słu-
sznie pojętem ogrodnictwie pejzażowem niema
miejsca na ciasne formułki; potrzebna jest ra-
czej obszerna perspektywa i ta łatwość przysto-
sowywania się, która wypływa ze studyów nad
przyrodą i kultywowania zmysłu estetycznego.

To samo można równie dobrze stosować
do twórcy ogrodu geometrycznego, chociaż mo-
że w tym dziale sztuki jest mniej możności
odstąpienia od dawnych trądycyi. Lecz ogród
architektoniczny daje obszerny mat ery ał do
studyów nad należytem poczuciem form i barw
i najpełniejszą sposobność do rozwinięcia pro-
stoty rysunku. Tylko tu potrzebny jest raczej
umysł architekta, niż malarza-pejzażysty; archi-
tektoniczny zmysł pewności i dokładności Unii,
równowagi i ścisłych ustosunkowań. Tu formy
i barwy muszą być ściślej obmyślone i wyraźniej
zakreślone, niż w ogrodzie pejzażowym, gdyż
wypadki przerabiania nie powinny być nawet
przewidziane. Tu ogrodnik nagina naturę do
planów z góry wytkniętych; nie podporządko-
wuje się jej, ani jej przypadkowości.

Z dwóch typów projektodawców, ten ostat-
ni pod wieloma względami ma szersze proble-
my do rozwiązania i większe trudności do po-
konania. Lecz i on musi mieć umysł otwarty.
Jeżeli myśli tylko o przeszłości i zadowoleniu
się zwykłem naśladownictwem prac swoich po-

przedników, jeżeli myśli, że w ich teoryach i praktyce wszyst-
kie możliwe sposoby zakładania ogrodów zostały określone,
niewiele przyczyni się do tego, aby ogrodnictwo zajęło znowu
jako sztuka, należne mu miejsce.

RUCH BUDOWLANY I ROZMAITOŚCI.
X Międzynarodowy kongres mieszkaniowy odbędzie się

od 8-go września r. b. w Bolandyi, a mianowicie w kursalu w Sche-
weningen, przyczem obrady odbywać się będą, w ogólności nad
następującymi przedmiotami: Polepszenie warunków mieszkalnych
na kontynencie, poprawianie i usuwanie złych mieszkań, przepełnie-
nie mieszkań, rozszerzanie miast i rozwój sprawy mieszkaniowej
w ostatnich latach. Po skończeniu obrad planowane są wycieczki
do Amsterdamu, Arnhein, Hengelo i t. p., aby dać możność człon-

kom kongresu poznać zdobycze Holandyi w dziedzinie budownictwa
mieszkaniowego oraz rozszerzania miast. Pozatem „holenderski
kongres urządzeń zdrowotności publicznej" projektuje specyalnę
wystawę, która ma przedstawić znaczniejsze w Holandyi otrzymane
wyniki w sprawie ulepszania mieszkań w starannie dobranym wy-
borze. Bliższych wiadomości udziela ekspozytura kongresu (HaagB,
van _Beverningkstraat 237), która też wydaje karty uczestnictwa,

W. w.
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