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JUBILEUSZ 30-lecia Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu KLIR 

 
A jeszcze tak niedawno cieszyliśmy się, że 
„…od 20 lat Każdy Lubi Inżynierów Ruchu…”. 
Niedawno, a jednak minęło kolejnych 10 lat.  
Stowarzyszenie Klub Inżynierii Ruchu 
obchodzi w tym roku imponujący jubileusz 
30-lecia działalności. W ciągu tych lat prężnie 
działał w polskim drogownictwie, 
przyczyniając się do poprawy stanu 
bezpieczeństwa ruchu drogowego i działając 
na rzecz skutecznego zarządzania tym 
ruchem. 
 

„(…) Tym, kim dla budynków jest architekt, dla miejskich ulic jest miejski 
inżynier ruchu drogowego. To specjalista o wiedzy obejmującej wiele 
dziedzin – przede wszystkim inżynierię ruchu drogowego, ale też inżynierię 
lądową, urbanistykę, a nawet psychologię społeczną i socjologię. Jego 
zadaniem jest projektowanie sieci drogowej w taki sposób, który umożliwi 
mieszkańcom miasta, korzystającym z różnych środków transportu oraz 
pieszym, przemieszczanie się sprawnie, przy jak najmniejszych stratach 
czasu, a jednocześnie bez obaw o bezpieczeństwo. W tym celu projektuje 
on układy ulic i skrzyżowań oraz programy sygnalizacji świetlnej – i 
zatwierdza projekty przygotowane przez innych – a także dba o czytelne 
oznakowanie zgodne z obowiązującymi przepisami. (…) Podczas gdy 
głównym obiektem zainteresowania budownictwa i inżynierii lądowej jest 
infrastruktura – beton i asfalt, podbudowa, nawierzchnia, konstrukcja 
mostu lub tunelu – wykwalifikowany inżynier ruchu drogowego skupia się 
na procesach przemieszczania się ludzi oraz używanych przez nich 
pojazdów, tak różnych jak autobus i rower. To oznacza, że inżynier ruchu 
jest niczym lekarz, który bada pacjenta (miasto) i ordynuje odpowiednią 
terapię (projektuje układ ulicy czy skrzyżowania oraz program sygnalizacji 
świetlnej). [inżynier ruchu Jerzy Gozdek, Olsztyn] 
 
Kilka faktów z historii Stowarzyszenia 

Idea stworzenia swobodnego forum dla inżynierów ruchu drogowego 
powstała w połowie lat osiemdziesiątych XX wieku, pomysłodawcami byli 
Jacek Dobiecki i Zygmunt Użdalewicz. Realny kształt przybrała w 1989 roku 
podczas obrad VII Zjazdu Drogowców Miejskich w Łodzi. Pierwsze spotkanie 
pierwszych członków Klubu Inżynierii Ruchu KLIR miało miejsce w 
Warszawie w listopadzie 1989 roku, na które przybyło 38 osób z całego 
kraju. 
W 1993 Klubowicze postanowili sformalizować działalność rejestrując KLIR 
jako stowarzyszenie. Liczba członków wynosiła wówczas 93 osoby. Tylko w 
ten sposób KLIR mógł oficjalnie występować np. w procesie legislacyjnym. 
  



Prezesi stowarzyszenia to kolejno: 
Zygmunt Użdalewicz – Warszawa  1994-1998 
Tadeusz Cudziło – Inowrocław  1998-2006 
Tomasz Borowski – Poznań   2006-2018 
Tomasz Wawrzonek – Gdańsk  2018-nadal 
 

Forma pracy Klubu polega na organizowaniu 2-dniowych spotkań w 
różnych miejscach kraju, na których omawiana jest problematyka 
merytoryczna oraz organizowane są zajęcia rekreacyjne. Dotychczas odbyło 
się ich 91. Widocznym śladem tych seminaryjnych spotkań jest 
dziewięćdziesiąt jeden Biuletynów, wydawanych do nr 86 w formie 
książkowej, a obecnie elektronicznej. Na spotkaniach oprócz członków 
stowarzyszenia pojawiają się z referatami merytorycznymi osoby ze świata 
nauki, administracji rządowej, zarządzający drogami i ruchem na drogach 
wszystkich kategorii. Seminaria i warsztaty dają możliwość wymiany 
poglądów w różnych aspektach pracy inżyniera ruchu: planowania, 
projektowania, wykonawstwa, zarządzania ruchem. Są okazją do szukania 
rozwiązań trudnych problemów ruchowych, ale także do omawiania kwestii 
związanych z niedoskonałymi przepisami prawa. 
Na Klubowych spotkaniach pojawiają się media branżowe, publikują 
informacje o działalności stowarzyszenia, zamieszczają artykuły członków 
KLIR. 

Działalność Klubu rozszerzyła się poza seminaria szkoleniowe. 
Począwszy od 2000 roku w maju odbywają się spotkania członków Klubu w 
Kielcach podczas targów Autostrada Polska. KLIR jest współorganizatorem 
konferencji z zakresu inżynierii ruchu. W latach 2001, 2002 i 2003 miały 
miejsce spotkania w Warszawie podczas targów Roads and Traffic. 
Organizowane są także wyjazdy zagraniczne: członkowie KLIR odwiedzili 
Szwecję, Norwegię, Danię, a od 1996 roku Klubowicze co 2 lata wyjeżdżają 
na wystawy Intertraffic do Amsterdamu. 
KLIR podjął także współpracę z organizatorami innych konferencji, forów, 
kongresów i zjazdów branżowych z zakresu zarządzania ruchem drogowym 
i jego bezpieczeństwa. Są to m.in.:  
Polski Kongres Drogowy (od 2005r.)  
Forum Polskiego Kongresu ITS (od 2007r.) - Warszawa 
Krakowskie Dni Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego (od 2013r.) 
Sygnalizacja świetlna (od 2016r.) – Kraków. 
Ponadto KLIR nadal współpracuje z Samorządową Komisją Drogownictwa 
Miejskiego, organizatorem ogólnopolskich cyklicznych Zjazdów Drogowców 
Miejskich oraz z Ogólnopolską Izbą Gospodarczą Drogownictwa. 
 
Działalność w procesie legislacyjnym 
„Kulawe” przepisy prawa były od zawsze w centrum zainteresowania 
Klubowiczów. Liczne były wystąpienia do właściwego ministerstwa w 
sprawach związanych z przepisami branżowymi.  
Aktywność stowarzyszenia związana z procesem legislacyjnym 
zaowocowała wpisaniem KLIR na listę organizacji biorących udział w 
konsultacjach społecznych projektów branżowych aktów prawnych. 



Na początku 2016 roku na konferencji prasowej w Warszawie 
zaprezentowano „Białą Księgę Branży Drogowej”. Wspólnie z innymi 
czołowymi organizacjami polskiego drogownictwa KLIR brał udział w 
przygotowaniu tej publikacji, zawierającej rekomendacje dotyczące 
pożądanych zmian w drogownictwie i polityce transportowej państwa. 
Dokument został przekazany przedstawicielom administracji rządowej. 
Stowarzyszenie to Klub 
„Stwórzmy klub! Klub, w którym będą tylko kuluary... Klub ludzi, którzy się 
lubią i mają sobie coś do powiedzenia.” – te słowa Jacka Dobieckiego 
odzwierciedlają atmosferę na początku działalności stowarzyszenia. Od tego 
czasu zmieniła się struktura i charakter spotkań. A co pozostało z idei 
założycieli? A co dla złapania oddechu? Dla spotkań typowo koleżeńskich, 
klubowych? Począwszy od 1995 roku corocznie na jesieni organizowane jest 
spotkanie w schronisku Samotnia w Karkonoszach nad Małym Stawem. Jest 
to czas na bardziej prywatne kontakty, na odpoczynek w górskim klimacie. 
To taki autorski pomysł Tomka i Marysi Borowskich. W 2017 roku odbyło 
spotkanie koleżeńskie na Mazurach pod nazwą Rejs I. Być może rejsów 
będzie więcej... Bo wielu Klir-owców łączą mocne nici koleżeństwa i 
przyjaźni. 
 
Następne seminarium w Bielsku-Białej 
Będzie to czas podsumowania trzech dekad, wspominania, jak również 

wyznaczania planu działania na kolejne lata. 

 



Skąd przychodzimy, czyli o naszych drogach z przeszłości Bielska… 

 Od zarania dziejów droga była istotą każdej cywilizacji. Czy to czasy egipskie, greckie czy 

rzymskie wszędzie budowano drogi. W ten sposób świat otwierał się na innych i umożliwiał budowanie 

nowych relacji międzyludzkich. Ten wymiar egzystencjalny pojęcia drogi opiera się jednak na 

technicznych możliwościach przystosowania środowiska do warunków niezbędnych dla 

przemieszczania się ludzi , zwierząt i pojazdów. Te wymogi, jak i sposób realizacji dróg zmieniały się na 

przestrzeni wieków, choć możemy odnaleźć wiele wspólnych elementów, łączących te pradrogi z 

drogami współczesnymi.  

 Refleksja ta zrodziła 

się po przeczytaniu 

wyszperanej w domowym 

archiwum naszego kolegi 

Kazimierza, dziś już emeryta, 

małej książeczki-Podręcznika 

do budowy dróg którą 

Miejski Zarząd Dróg w 

Bielsku-Białej wydrukował w 

100 lecie jej pierwszej 

publikacji. Książka ma 

oczywiście wartość 

historyczną, bo przedstawia 

podejście do planowania, 

projektowania, budowania i 

utrzymania dróg 100 lat 

temu. Ten walor historyczny 

dodatkowo podkreślony jest 

zbieżnością daty odzyskania 

w 1918 roku przez Polskę 

niepodległości.  

Dedykowaliśmy ją przede 

wszystkim pracownikom 

Miejskiego Zarządu Dróg w 

Bielsku-Białej, ale także 

wszystkim, którym leżą na 

sercu dobrze 

zaprojektowane i 

wybudowane drogi. W tym 

miejscu i tym gronie 

koniecznie przywołując 

jeszcze aspekt 

bezpieczeństwa, choć w tych 

czasach nie artykułowano w 

taki sposób jak dzisiaj tego aspektu. Po prostu projektowano i budowano a później utrzymywano drogi 

w sposób komplementarny. 

  



Jak powstawał układ drogowy w Bielsku 

 Wracając do aspektu upływającego czasu nie sposób nie patrzeć na drogi w naszym mieście i 

nie przywoływać istotnych faktów historycznych w tym zakresie. 

 Bielsko zostało lokowane na skrzyżowaniu się szlaków handlowych. Z pewnością wiódł tutaj 

Szlak Solny z Zatora i Kęt w kierunku Bielska, co potwierdza dokument z 1391 roku. Szlak solny to 

fragment jednej z najstarszych środkowoeuropejskich dróg komunikacyjnych. Wiodła ona z południa 

Europy przez Wiedeń, dolinę Morawy i Bramę Morawską. Dalej na wschód w kilku wariantach 

prowadziła ona do Karkowa i Lwowa. Jeden z nich wiódł przez Bielsko, Kęty i Oświęcim. Drugim ważnym 

dalekosiężnym szlakiem komunikacyjnym była droga wiodąca z ówczesnych Górnych Węgier (obecnie 

Słowacja) poprzez Przełęcz Jabłonowską lub Przełęcz Polhorską do Kotliny Żywieckiej, a stamtąd 

poprzez dolinę Soły lub Białej w kierunku Śląska lub Małopolski. Wtedy istniało już miasto, na co 

dowodem jest dokument księcia Mieszka mówiącym o Bielsku i nadaniu przywileju dla mieszczan 

bielskich z 3 czerwca 1312 roku. 

 Mówiąc jednak o początku rozwoju dróg w Bielsku, to trzeba go powiązać z granicą z 

Królestwem Polskim. Od XVIII wieku to właśnie Bielsko stało się bramą do handlu z Polską. Szczególnie 

władze w Wiedniu dbały o to za czasów cesarzowej Marii Teresy, bowiem chciano swój handel 

uniezależnić od Prus. Z tego powodu cesarzowa nadała w 1744r. Bielsku prawo comiesięcznych targów 

bydła, a miasto zarazem zyskało stałą stację pocztową i decyzję w 1750r. o budowie „bitej” drogi z 

Bielska do Opawy. 

 Kiedy w 1772 roku Austria włączyła do swojego terytorium Małopolskę. Bielsko stało się jeszcze 

ważniejsze. Najlepszym tego dowodem są konkretne inwestycje. Najważniejszą zaś było rozpoczęcie 

prac w 1782r.  przy tzw. szosie cesarskiej, która miała połączyć Wiedeń ze Lwowem krótszą drogą przez 

Ołomuniec, Frydek, Cieszyn i Bielsko. Tą strategiczną drogę ukończono w 1785 roku.  

 Jednocześnie żywiołowy rozwój miasta, sprawił, że o jego urbanistycznym charakterze 

decydował przypadek, co powodowało znaczny chaos drogowy. O czym najlepiej świadczy ocena 

samego cesarza Józefa II, który 12 lipca 1766 roku na krótko odwiedził miasto i stwierdził, że to bardzo 

szpetne miasteczko. Kilka lat później w 1779r., postanowiono rozebrać mury miejskie, które przestały 

spełniać swoje dawne znaczenie. Rozebrano również górną i dolną bramę, co otwarło nowe możliwości 

zabudowy i poszerzenia wąskiego systemu dróg. 

 Jednak nowa zabudowa ze względu na budulec, jakim ciągle jeszcze było drewno, pozwala 

przyjąć tezę, że na kształt miasta i jego dróg komunikacyjnych w dużej mierze wpływały kolejne pożary 

miasta. 

 Głównym traktem wiodącym z Bielska na zachód była początkowo dzisiejsza ulica Sobieskiego, 

najpewniej w 1787 roku zastąpiła ją nowo wybudowana ul. Cieszyńska, będąca fragmentem tzw. szosy 

cesarskiej (Kaiserchausse, Kaiserstrasse) – która od lutego tego roku jest intensywnie rozbudowywana. 

Całość prac na odcinku Ołomuniec - Bielsko zakończono w 1787 roku. Szosa miała szerokość 9,5 metra, 

była wyposażona w rowy odwadniające i obsadzona drzewami. Równolegle do niej biegła droga do 

przepędu bydła. 

 Szczególnie cenna dla prześledzenia rozwoju miasta jest panorama Samuela Johanny'ego z 

1801 roku. Ten schematyczny drzeworyt ukazuje 12 najbardziej charakterystycznych ówcześnie 

budowli i miejsc. Dzięki czemu możemy w dużym uproszczeniu zobaczyć jak na przełomie XVIII i XIX w. 

kształtował się system drogowy w Bielsku i Białej.  

 

 



1. Wzgórze Kozielec (Der Purzelberg) - pomiędzy 

obecnymi ulicami Sikorskiego i Lompy. 

2. Kościół Parafialny pw. św. Mikołaja (Die 

Pfarrkirche).  

3. Plebania (Die Pfarrei) - dom przy ulicy 

Schodowej 16 

4.  Kościół pw. Świętej Trójcy (Die 

Dreifaltigkeitkirche).  

5. Rynek miejski (Der Platz oder Ring). 

Prostokątny Rynek z czterech stron otaczała 

zwarta zabudowa kamienic z podcieniami, 

widocznymi zwłaszcza w zachodniej pierzei. (...) 

Z każdego naroża Rynku wybiegają po dwie ulice 

(obecne: Cieszyńska - Kościelna; Celna - Kręta; 

Słowackiego -Podcienie; Wzgórze - Schodowa), 

będąc traktami wylotowymi lub ku nim 

prowadząc. Na tle zachodniej pierzei widać 

parterowy budynek wagi miejskiej, wzniesiony 

w XVII wieku. 

6.  Młynówka zamkowa (Der Schlossgraben) - 

płynęła pomiędzy obecnymi ulicami Zamkową i 

1 Maja, uchodząc do potoku Niper w rejonie 

Placu Chrobrego (Tópferplatz). 

7.  Zamek książęcy (Das Furstl. Schloss).  

8. Gorzelnia zamkowa (Die Brandweinbrennerei 

9. Kościół ewangelicki (Evangel. Kirche).  

10. Szkoły ewangelickie (Evang. Schule).   

11. Szpital Świętej Anny (Das Spital).  

12. Most na rzece Białej (Die Bialaer Brücke) - 

most łączący Śląsk Austriacki i Galicję (w miejscu obecnego mostu przy ulicy 11 Listopada). 

Szkic Johanny'ego to najcenniejsza pamiątka z tamtego okresu, gdyż pożar z 1808 roku, który strawił 

całe miasto, po tamtych budowlach nie pozostawił śladu. Od tego momentu rozpoczyna się odbudowa 

miasta.  

 

 



 

Jaki przybrało kształt można zobaczyć na pierwszym bielskim katastrze gruntowy sporządzony w 1836 

r. 

 

 Gdy wspominamy o układzie drogowym trudno nie wspomnieć o ciekach wodnych, które 

determinowały układ urbanistyczny, a co za tym idzie system komunikacyjny. Oprócz rzeki Białej, z 

południa na północ płynęły dwie równoległe do niej młynówki. Jedna wypływała na Żywieckim 

Przedmieściu (w okolicy obecnego mostu na ulicy Leszczyńskiej), płynąc dalej wzdłuż ulic Partyzantów 

i Batorego. Druga miała początek w Kamienicy, płynąc wzdłuż ulicy Partyzantów na wcześniejszym jej 

odcinku i ulicy Młyńskiej. Obie łączyły się niemal w tym samym miejscu (przy zbiegu ulic Młyńskiej i 

Batorego) z potokiem płynącym doliną między wzgórzami Kozielec (Purzelberg) i Wzgórzem Młyńskim 

(Mülberg), wzdłuż granicy z Górnym Przedmieściem (ulica Michałowicza). Dalej te trzy potoki, 

połączone w jedną Młynówkę, płynęły Żywieckim Przedmieściem pomiędzy ulicami 1 Maja i 

Partyzantów, wzdłuż murów wzgórza zamkowego i północną stroną Dolnego Rynku, wpływając 

ponownie do rzeki przy szosie cesarskiej. Pod zamkiem - przy Dolnym Młynie zamkowym - młynówka 

ta łączyła się z potokiem Niper, płynącym z Górnego Przedmieścia linią ulicy Nad Niprem, którą 

skanalizowano w 1863r. Kilka z nich zostało później przykrytych.  

 Miasto dzięki rozwojowi techniki się przeobraża. Powstaje tutaj: gazownia (1864 rok), rzeźnia 

miejska (1876 rok), wodociąg (1895 rok), kanalizacja (początek XX wieku), elektryczność (1893 rok) 

oraz tramwaj (1895 rok) i nowoczesny szpital (1893 rok). W rozwoju tym biorą czynny udział tutejsi 

budowniczowie: Carl Bayer (1804-1881 Emanuel Rost senior (1816-1889). Emanuel Rost junior (1848-

1915), Andreas Josef Walczok (1841-1908). Karl Korn (1852-1906).  

 Infrastruktura drogowa w sposób zasadniczy zmieniła się wraz z pojawieniem się tramwajów. 

Aby uruchomić pierwszą linie tramwajową od dworca kolejowego do położonego za południową 



granicą miasta Cygańskiego Lasu ,zawiązano 14 października 1894 roku Komitet Akcyjny Lokalnej Kolei 

Żelaznej. 7 lutego 1895 roku magistrat Bielska podpisał z nim umowę. Oficjalnie dokonał tego wice 

burmistrz Emil Twerdy. Koncesja udzielona na 60 lat przewidywała, iż pojazdy po wąskich ulicach mogły 

się poruszać z prędkością 8 km/h, a na szerokich mknąć z zawrotną szybkością 16 km/h.  

Inwestycje wykonywała firma Bracia F. & C. Schulz.  

Sukces i duma udziałowców oraz magistratu miasta była ogromna, tym bardziej, że gdy po Wiedniu 

jeździły jeszcze tramwaje, ciągnięte przez konie, w Bielsku uroczyście fetowano zaistnienie tramwaju 

elektrycznego. Dzień 11 grudnia 1895 roku należy uznać za datę uruchomienia publicznej komunikacji 

w Bielsku. W tym też dniu fetę świętowano w hotelu Kaiserhof (dzisiejszy Hotel Prezydent). Pierwszym 

kursowym pociągiem o godzinie 10 pojechali przedstawiciele Komitetu Akcyjnego, władze miejskie na 

czele z burmistrzem Karolem Steffanem i 28 radnymi oraz zaproszonymi gośćmi. Kurs trwał 22 minuty. 

Ten symboliczny przejazd uważany jest za początek istnienia komunikacji zbiorczej na terenie miasta. 

Powstała trasa tramwajowa liczyła ok. 5 km długości, znajdowało się na niej 14 przystanków, w tym 7 

zlokalizowanych na mijankach, z czego 2 znajdowały się na przystankach krańcowych.  

Linia przebiegała wzdłuż dzisiejszych ul.: 3 Maja, Zamkowej ( dawniej Kaiser Franz Josef- Strasse) , 1 

Maja (Alleegasse), pl. Adama Mickiewicza ( Bleichplatz) , Partyzantów (Blechichstrasse), gen. Kustronia, 

Bystrzańską, Olszówki. ( Ostatnie trzy ulice nie mają odpowiednika niemieckiego, ponieważ nie istniały. 

Teren ten był podmiejskim i nie miał ulic.  

Tą trasę początkowo obsługiwało 5 wozów motorowych typu „Kummer” z Drezna.  

 

Była ona jednotorowa i w okolicy dzisiejszej ul Dąbrowskiego tory kolejowe przechodziły z prawej na 

lewą stronę.  



 

 

Wpływ na zmiany w układzie drogowym, jak i układu urbanistycznego miasta miało również 

wybudowanie kolei w kierunku Żywca, przeprowadzone w latach 1876—1878. To nie tylko ułożenie 

szyn i wybudowanie nasypów, ale przede wszystkim konieczność przekopania 268 metrów tunelu 

kolejowego pociągnęło za sobą liczne zmiany. W tym też czasie Nad młynówką, płynącą wzdłuż murów 

zamkowych, przykrytą w 1883 roku, wytyczono ulicę Zamkową, łączącą bezpośrednio Przedmieścia 

Dolne i Żywieckie - dotąd łączyła je jedynie ulica Pasternak (1 Maja). Wzdłuż nowej ulicy Zamkowej w 

1898 roku wzniesiono ciąg bazarów, zakrywających mur podzamcza. 



 

 

Wtedy nikt nie przewidywał, ze historia obejdzie się tak brutalnie z tą zrealizowana koncepcją i w 1974 

roku dokona się jej unicestwienia na oczach tłumnie zebranych mieszkańców miasta 

 

 

 



Kolejna znacząca inwestycja drogowa została podjęta w Bielsku w 1889 roku. Wiązało się to z 

powstaniem budynku nowego dworca kolejowego.  

 

Do tej pory połączenie dworca z miastem umożliwiały ulice Barlickiego (Bahnstrasse) - biegnąca poniżej 

tunelu, i Wałowa (Dammstrasse). W związku z nowym dworcem wytyczono dzisiejszą ul.  3 Maja ( 

Tunnelstrasse) Kaiser Franz Josef Strasse). Brukowana ulica dochodziła do tunelu, natomiast bruk 

„sięgnął“ budynku dworca w 1889r. Z czasem to ona w sposób naturalny stała się  najbardziej 

reprezentacyjnym traktem o wielkomiejskim charakterze. W 1898 roku z okazji jubileuszu 50 lat 

zasiadania na tronie cesarza Franciszka Józefa trakt przemianowano na ul. Kaiser Franz Josef Strasse. 

Od nowej ulicy biegły liczne 

przecznice, krzyżując się z 

dzisiejszymi ulicami 

Mickiewicza, Krasińskiego i 

Słowackiego. Tereny te 

stały się z czasem miejscem 

zabudowy willowej. Za 

budynkiem strzelnicy przy 

ulicy Słowackiego 

(Schiesshausstrasse) 

rozciągał się park miejski, 

powiększony w 1898 roku.  

To również z budową kolei 

trzeba wiązać budowę 

wiaduktu pomiędzy 

dzisiejszymi ulicami Barlickiego i Wałową. Węzeł ten powstał przy dzisiejszym skwerze Esperanto w 

1889r., do tej pory istniała tylko ul. Wałowa, która tuż za wiaduktem skręcała w prawo prowadząc w 

dół do starego dworca. 



Intensywna urbanizacja i uprzemysłowienie miasta pociągały za sobą konieczność zaprowadzenia ładu  

 

przestrzennego. Takiego wielkiego dzieła podjął się Max Fabiani, młody architekt z Wiednia urodzony 

w dzisiejszej Słowenii, już znany 

jako autor planu regulacyjnego 

Lubliany z 1895 roku. Przygotował 

on plan regulacji urbanistycznej 

Bielska.  

Opracowany przez Max Fabianiego 

plan stanowi do dnia dzisiejszego 

inspiracje dla współczesnych 

urbanistów, którzy dalej sięgają się 

do jego wizji, którą on kreślił 

końcem XIX w. Warto też 

przypomnieć, że o takie plany 

urbanistyczne Kraków pokusił się w 

1910r. , a Warszawa w 1916. 

Głównym celem jego projektu było, 

w sposób racjonalny, rozładowanie 

nasilającego się ruchu pieszego i 

kołowego i wytyczenie nowych 

arteri ruchu, tak aby swobodnie 

można się było poruszać pomiędzy 

poszczególnymi kwartałami miasta 

jak i po sąsiedniej Białej, która na 

początku też przyłączyła się do tej 

koncepcji. Prace prowadził od 

marca 1898 roku. W lutym 1899 roku jego wizje przedstawiono Radzie Miejskiej, która je 



zaakceptowała. Widząc rewolucyjne wręcz zmiany, rajcy postanowili do dyskusji włączyć mieszkańców. 

W tym celu wydali drukiem założenia planu. Śmiały plan zakładał uporządkowanie istniejącej zabudowy 

i wytyczenie planu przyszłościowego w dwóch horyzontach. Pierwszy wyznaczony na 5 –10 lat zakładał 

porządkowanie terenu, poszerzanie istniejących ulic i budowanie chodników. Drugi natomiast 

wyznaczał plany na XX wiek, w którym uwzględniono nie tylko nowe arterie komunikacyjne, ale place 

czy kąpieliska. 

Fabiani już pod koniec XIX wieku zaprojektował budowę dwóch obwodnic dla Bielska. Pierwszą 

wewnętrzną od dworca kolejowego na zachód wzdłuż wytyczonej wówczas ulicy Piastowskiej i dalej 

na południe wzdłuż obecnych ulic Listopadową i Wyspiańskiego do nowego traktu równoległego do 

ulicy Michałowicza. Przy tej okazji zaproponował powiększeniem parku miejskiego przy Strzelnicy aż 

do obecnej ulicy Piastowskiej. 

Druga natomiast zewnętrzna miała biec od dworca na północny zachód, dochodzącą do traktu 

cieszyńskiego i łączącą się z południowym odcinkiem obwodnicy wewnętrznej. Co ciekawe już wtedy 

zaprojektował także przejścia schodowe i pasaże. Np. od ulicy Partyzantów do ulicy Lompy. Wskazywał 

również na konieczność budowy mostu na rzece Białej przy placu Smółki, gdzie od 1892 roku istniała 

jedynie kładka dla pieszych. Był wizjonerem, który już wtedy widział na terenach tzw. ogrodów 

zamkowych (dzisiejsza ul. Bohaterów Warszawy i przyległe), dzielnicę mieszkalną. Zielony trójkąt nad 

potokiem Starobielskim przewidział pod budowę placów sportowych, a ul. Zamenhoffa zaproponował 

jako trasę rowerową. Jego spójna koncepcja miasta nie była jednak tania, a ponadto naruszała interesy 

wielu mieszkańców. Według samego autora koszt wykonania wszystkich innowacji wynosiłby ogromną 

sumę 900 000 florenów.  

Dla porównania ceny z 

lutego 1899r na 

niektóre towary :-). 

Z tego tez powodu do 

realizacji wyjęto tylko 

niektóre z jego 

elementów i 

wprowadzono w czyn. 

Najlepszym przykładem 

tego może być 

postulowany przez 

niego pomysł, aby na 

terenie Białej przykryć 

potok Niwka i 

poprowadzić nad nim 

ulicę.  

 

 

 

 

 

 

 



Pierwszą cześć zakryto w latach 1912-1914, resztę w okolicach kościoła Opatrzności Bożej wykonano 

w 1964 roku, zaś w zeszłym roku Miejski Zarząd Dróg w Bielsku-Białej zakończył wielką modernizację 

tego „najszerszego w Europie” mostu na rzece Niwka, za którą otrzymał Nagrodę Instytutu Badawczego 

Dróg i Mostów, oraz dyplom branżowego czasopisma „Mosty”. 

I tej inwestycji poświęcony będzie ciąg dalszy.  

Jak już wcześniej wspomniałem Plan regulacji urbanistycznej Bielska” opracowany przez architekta 

Maxa Fabianiego zakładał budowę mostu na rzece Biała, łączącego obecny Plac Smolki z ulicą 

Stojałowskiego oraz przykrycie potoku Niwka.  

 

Koncepcja zakładała skanalizowanie potoku, aby utworzyć nowy ciąg komunikacyjny. 



 

Jednak dopiero kilkanaście lat później przykryto Niwkę, najpierw tylko w okolicy dzisiejszego placu 

Opatrzności Bożej. Ostatecznie pełne przykrycie Niwki aż do ujścia do rzeki Biała zaprojektowano w 

1968 r., a wykonano na początku lat 70.  Powstał żelbetowy most na rzece Biała oraz most – przykrycie 

potoku  Niwka, na odcinku od kościoła i placu Opatrzności Bożej do ujścia do rzeki Biała. Powstał 

żelbetowy obiekt o rozpiętości ok. 8 m, lecz wg wielu źródeł „najszerszy” most w tej części Europy. Jego 

długość mierzona wzdłuż osi ulicy wynosi aż 566,5 m.  

Most na rzece Biała oraz most na potoku Niwka wybudowano w latach 1968- 1974, wg obowiązującego 

wówczas normatywu z 1955 r. Konstrukcja nie odpowiadała obciążeniom, które obecnie występują na 

ul. Stojałowskiego (autobusy komunikacji miejskiej, pojazdy obsługujące osiedla, inwestycje 

budowlane). Zły stan techniczny obu mostów wynika też z niedoskonałości technologii stosowanych w 

czasie jego budowy jak i zużycia eksploatacyjnego. Uszkodzenia spowodowane są głównie przeciekami 

wody z pomostu, z powodu braku lub zniszczenia izolacji płyty pomostu, nieszczelnych dylatacji. 

Stosowane materiały i wyposażenie obiektów również nie wytrzymały wpływu czasu, powodując liczne 

przecieki, korozje i ubytek nośności. Ponadto odwodnienie obiektu było nieskuteczne, nie spełniało 

obecnych wymogów ochrony środowiska, ponieważ wody z jezdni odprowadzane były wprost do 

potoku. 

 

 

Stan obiektów przed przebudową. 

W roku 2017  Miejski Zarząd Dróg wykonał przebudowę obiektu od ujścia do rzeki Biała do 

skrzyżowania z ulicą  Romana Dmowskiego, na  długości 240 m (Etap I) a następnie w 2018 r. odcinek 

o długości 250 m wraz z rozbudową ulicy i Placu Opatrzności Bożej (Etap II). 

 

 



Podstawowy cel  inwestycji  

 

 

Podstawowy cel realizowanego zadania to poprawa stanu technicznego mostów, uzyskanie wyższej 

klasy obciążeń dopuszczonych na obiektach (klasa obciążeń B - 40 t), poprawa trwałości i estetyki, 

komfortu przejazdu ulicą ks. Stanisława Stojałowskiego,   uzyskanie właściwego odwodnienia ulicy, 

dostosowanego do wymogów ochrony środowiska, poprawa bezpieczeństwa przejść dla osób 

niepełnosprawnych, a w Etapie II również rozbudowa skrzyżowania ulicy Stojałowskiego z ul. 

Wyzwolenia i ul. Władysława Broniewskiego. 

Zakres robót, koszty, uzyskane efekty 

Zakres robót objęty inwestycją obejmował: 

Etap I: 

- przebudowę mostu na rzece Biała – rozpiętość 16 m, długość  18,50 m 

- przebudowę mostu na potoku Niwka – rozpiętość 7,6 – 8 m,  długość całkowita  (mierzona po osi 

ulicy)  -  566, 5 m, odcinek zrealizowany w 2017 r  - 240 m 

- rozbudowę ulicy Stojałowskiego na odcinku od mostu na rzece Biała do budynku przy ul. 

Stojałowskiego 27 ( Dom Maklerski ),  długość 280 m 

 - przebudowę systemu odwodnienia ulicy  

- remont nawierzchni ulicy Stojałowskiego od mostu na rzece Biała do skrzyżowania  

  z ulicą Cechową. 

Etap II: 



- przebudowę mostu na potoku Niwka – odcinek zrealizowany w 2018 r. długość 110 m 

- budowę ronda (obecnie im. Majora Jana Wawrzyczka) w miejsce istniejącego skrzyżowania 

  ulic ks. Stanisława Stojałowskiego, Wyzwolenia, Władysława Broniewskiego ) 

- budowa kanalizacji deszczowej 

- budowę oświetlenia ulicznego i ozdobnego 

- przebudowę ulicy oraz placu Opatrzności Bożej  

- małą architekturę i zieleń ozdobną, akcentujące przebieg wód potoku pod ulicą, nawiązujące 

 do beskidzkiego krajobrazu.  

 Całkowity koszt robót wyniósł 6 200 000 dla Etapu I oraz 11 700 000 zł dla Etapu II,  przy czym 

Miasto Bielsko-Biała – Miejski  Zarząd Dróg  uzyskało dofinansowanie inwestycji z rezerwy subwencji 

ogólnej Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa.  

 Wszystkie założone cele inwestycji zostały osiągnięte, widoczne elementy konstrukcyjne 

wyposażenia mostu i drogi uzyskały wysoki standard wykończenia. W szczególności są to krawężniki 

kamienne, balustrady ze stali nierdzewnej i aluminium, według wzoru zatwierdzonego przez 

Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków, kamienne elementy małej architektury. Odwodnienie 

dostosowano do wymogów ochrony środowiska, poprawiono dostępność i bezpieczeństwo ciągów 

komunikacyjnych dla osób niepełnosprawnych.  

 Roboty mostowe prowadzono przy całkowitym zamknięciu dla ruchu pojazdów odcinków ulicy 

Stojałowskiego. Zamkniecie generowało duże utrudnienia dla mieszkańców, stąd skrócenie czasu 

realizacji było premiowane w postepowaniu przetargowym. W efekcie wszystkie roboty wykonano w 

okresie od czerwca do października 2017r. dla Etapu I  oraz od czerwca do listopada 2018 r. dla Etapu 

II. 

 Z uwagi na konieczność wyłączenia jednej z głównych arterii miasta praca musiał być 

wykonywana przez dwie zmiany. Taka organizacja prac miała i swoich zwolenników ale tez 

przeciwników bo sprzęt budowlany hałasował już od 6 rano, a czasami jeszcze o 22. W obrębie placu 

budowy górował nad nią dźwig na podwoziu samochodowym, który obsługiwał budowę. Praca 

wykonywana była przez dwie niezależne ekipy, od środka mostu w kierunku obu końców. 

 Budowa oglądana była bacznie przez wszystkich mieszkańców, którzy nie szczędzili słów 

uznania dla sprawnej realizacji, widząc że pomimo niezbędnego wyłączenia z ruchu ulicy prace 

postępują bez zbędnej przerwy. Dopiero realizacja uzmysłowiła wszystkim stopień skomplikowania i 

rodzaj wyzwania postawionego przed wykonawcami. 

 Otrzymane nagrody (Nagroda Instytutu Badawczego Dróg i Mostów, oraz dyplom branżowego 

czasopisma „Mosty”) przyjęliśmy wraz z wykonawcami i nadzorem technicznym z dużą satysfakcją. Jest 

to dla Miejskiego Zarządu Dróg znaczące zawodowe wyróżnienie, a dla miasta Bielska-Białej splendor i 

kolejna bardzo pozytywna zewnętrzna ocena w sprawności przeprowadzania trudnej inwestycji 

drogowej w centrum miasta.  



 

 

 



 



CZY POPRAWA BRD
MUSI DUŻO KOSZTOWAĆ?

mgr inż. Tomasz Wawrzonek
Gdański Zarząd Dróg i Zieleni



HIERARCHICZNOŚĆ UKŁADU DROGOWEGO

System, gdzie poszczególne 
elementy sieci drogowej 

przenoszą ruch o charakterze 
właściwym dla funkcji jakie 

przypisano temu elementowi.

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019
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Strefa TEMPO 30
Docelowo ma objąć wszystkie ulice klasy
L (lokalne) oraz D (dojazdowe) oraz wybrane 
fragmenty (rejony szkół i innych obiektów 
użyteczności publicznej, odcinki intensywnego 
ruchu pieszego) ulic klasy Z (zbiorcze).

Ul. Zakopiańska

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019



Zasady kształtowania stref TEMPO 30

Ul. LeszczyńskichUl. Kanapariusza

Ben Hamilton-Baillie: 
"Jeśli ludzie czują się niepewnie, to dobrze, 
ponieważ będą wtedy bardziej uważni 
podczas interakcji z ruchem drogowym".

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019



Środki uspokojenia ruchu drogowego

fizyczne środki 

uspokojenia ruchu

elementy organizacji 

ruchu drogowego
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Strefy skrzyżowań równorzędnych

W założeniach obejmujące 
wszystkie ulice lokalne 
i dojazdowe w strefach 
TEMPO 30.

Ul. Św. Ducha

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019



Dopuszczenie na ulicach 
jednokierunkowych 
możliwości jazdy 
rowerem kontra ruchu

Ul. SzklaryUl. Świętojańska

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019



Ograniczenie liczby przejść dla 
pieszych. Ruch pieszy „gospodarzem” w 
stosunku do 
ruchu 
samochodowego.

Ul. Piwna

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019



Zawężanie przekrojów jezdni

Ul. Rajska

Ul. Derdowskiego

Ul. Grottgera

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019

Trakt Konny



ZDiZ Gdańsk

53 000 PLN

KLIR – Bielsko-Biała 11.2019
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