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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 tem
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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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Po większej części wapień Granit narzutowy, zbierany na polach lub wykopywany z ziemi
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Fundament brukowany
znajduje się na niewielu

dystansach, budowanych
w ostatnich czasach.

Trakty oznaczone HsiNa 17 - 29
zostały w r. 1911 przez Minist.
Spraw Wewn. przemiano-
wane na trakty gminne,
obecnie czynione są starania

o skasowanie tej decyzyi.

Ermdament brukowany pod powłoka,
szabrową znajduje Się prawie wszędzie —

z wyjątkiem dróg pobudowanych
w ostatnich czasach.

M traktu na mapie

W

Ogólna
długość

bru
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o-!

i"

Szerokość powłoki j
szabrowej

w sażeniach.
Średnia grubość

powłoki szabrowej
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Średnia grubość powłoki szabrowej 2—3 cale.

W powiecie Sandomierskim i w części Opatowskiego -
piaskowiec z kamieniołomów, zaś w drugiej części po-
wiatu Opatowskiego i w pozostałych powiatach—granit

narzutowy zbierany na polach.

Średnia grubość powłoki szabrowej 2 cale

Granit narzutowy zbierany na polach

W powiecie Sandomierskim 40—45 rb., Opatowskim—gra-
nitowy szaber 70 rb., piaskowcowy—35— 40 rb., Iłżeckim—
40—50 rb., Radomskim—50 rb., Kozienickim—50 rb.,

Opoczyńskim—35 rb,, Koneckim—35.

Około 55 rubli

Stan dróg w guberni gorzej niż średni. Ponieważ brak odpowiednich środków pozwala na stosowanie jedynie konserwacyi cząstkowej, a ta
w wielu wypadkach jest niewystarczająca, przeto stan szos wiele pozostawia do życzenia.

Fundamentu brukowanego pod powłoką szabrową niema. Nie podano długości braków na drogach.

Szerokość powłoki
szabrowej

w sażeniach

Średnia grubość
powłoki szabrowej

CD g>

N

g- i.

O
OT!)
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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 .

« l••a ca

P
ow

ie
rz

cł
u

m
et

ra
ch

 
kv

537 000
315 000
40 000
450 000
325 000
29 500
286 000
545000
349 000
300 000
79 500

325 000

5297 000
127 000

7 
ty

si
ąc

ac
h

L
ud

no
ść

 •
?

39 000
42000
2 500
5000
2000
7 000
32500
56 000
35000
26 000
7 30O
19O0O

107 500
11986

ca
'3

h
"U »»

•sS

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


