Piotr Kuropatwinski

Ekoturystyka rowerowa w rejonie Battyku

Wstep

U wybrzezy Morza Battyckiego lezy kilka panstw charakteryzujacych sie tradycyjnie
ponadprzecietnym poziomem znaczenia ruchu rowerowego w zaspokajaniu potrzeb
codziennej mobilnosci i zwigzanym z tym ponadprzecietnym rozwojem turystyki rowe-
rowej. Dotyczy to szczegdlnie Danii, poludniowej Szwecji, Finlandii i p6éinocnych Nie-
miec. W krajach nadbaltyckich, w ktérych znaczenie ruchu rowerowego pozostaje nadal
niewielkie, istnieje duzy potencjal rozwoju takiej turystyki. Tworzenie odpowiedniej in-
frastruktury turystyki rowerowej oraz zarzadzanie popytem na korzystanie z motoryza-
¢ji indywidualnej w cennych przyrodniczo rejonach nadbrzeznych i polozonych blisko
ciekéw wodnych splywajacych do Morza Baltyckiego powinno by¢ istotnym elementem
troski samorzadéw lokalnych deklarujacych dazenie do zréwnowazonego rozwoju lub
zobowigzanych do tego zapisami odpowiednich aktéw prawnych.

Ekoturystyka i rekreacja rowerowa moze si¢ w rejonie Morza Baltyckiego rozwijaé
samoistnie. Odpowiednie zrozumienie jej specyfiki i wsparcie ze strony lokalnych sa-
morzadéw moze jednak znacznie przyczyni¢ sie do dynamizacji jej rozwoju. Szczegélne
znaczenie moze mie¢ tutaj odpowiednia dzialalno$¢ promocyjna i informacyjna, zwlasz-
cza w powigzaniu z promocja transportu zbiorowego, stanowigcego wraz z transportem
rowerowym atrakcyjng alternatywe najbardziej obcigzajacego $rodowisko transportu
samochodowego. Stad warte rozpatrzenia sa ekoturystyczne produkty klasterowe
wigzace sie z wykorzystaniem roweru, takie jak produkty oparte o wykorzystanie rowe-
ru i kolei, a takze statkéw zeglugi przybrzeznej i sr6dladowej (tramwajow wodnych).

Turystyka rowerowa w obszarach wartosciowych przyrodniczo

Istotnym obcigzeniem dla $rodowiska naturalnego powodowanym przez uprawia-
nie turystyki i rekreacji jest obcigzenie obszaréw wartosciowych przyrodniczo, zwlaszcza
polozonych w poblizu ciekéw wodnych i obszaréw nadbrzeznych i przybrzeznych,
przez osoby korzystajace ze srodkéw motoryzacji indywidualnej. Prostymi przykladami
tego zjawiska sa: niszczenie rejonéw przyplazowych przez dziko parkujace samochody
i kongestia na trasach komunikacyjnych prowadzacych nad morze i plaze Pétwyspu Hel-
skiego w pogodne weekendy w sezonie wiosenno-letnim.

W zwigzku z tym istotnym elementem dzialania wladz publicznych w zakresie regu-
lowania ruchu turystycznego jest zarzadzanie popytem na miejsca do parkowania samo-
chodéw oraz odpowiednia dzialalnos¢ w zakresie promocji i edukacji sklaniajaca
uzytkownikéw samochodéw do odpowiedzialnego korzystania z nich oraz do korzysta-
nia z alternatywnych, mniej obcigzajacych srodowisko sposobé6w docierania do rejonow
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atrakcyjnych turystycznie. Ten postulat ma szczegdlne znaczenie w rejonach zurbanizo-
wanych polozonych nad brzegiem morza i w poblizu ciekéw wodnych.

Doswiadczenia miast realizujacych w praktyce zasady zréwnowazonego rozwoju
sugerujg, ze dzialania edukacyjno-informacyjne (,miekkie”) maja duzo wigeksze znacze-
nie dla promocji korzystania z przyjaznych dla srodowiska sposobéw zaspokajania po-
trzeby mobilnosci (takich jak rower i transport zbiorowy oraz ich kombinacje), niz
dzialania wiazace sie z tworzeniem infrastruktury prowadzacej do $cistego oddzielenia
ruchu rowerowego od innych rodzajow ruchu (zwlaszcza oddzielenia ruchu rowerowe-
go od ruchu pieszego i ruchu kolowego), czyli dzialania inzynierskie (,twarde”). Jest to
istotne w $wietle powstania juz, np. w rejonie Tréjmiasta i nad brzegami Zatoki Puckiej,
podstawowego zrebu sieci tras rowerowych.

J—

-

Rys. 1. Schemat uktadu tras Eurovelo proponowanych przez Europejskg Federacje Cyklistow.

Zrédto: http://www.ecf.com/14_1
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Zbudowanie w roku 2006 trasy rowerowej wzdluz Pétwyspu Helskiego z przedtuze-
niem do Wiladyslawowa, Swarzewa i Pucka w powigzaniu z uruchomieniem mozliwosci
przewozu roweru tramwajami wodnymi miedzy Gdanskiem, Sopotem, Gdynia czy Puc-
kiem z jednej strony, a Helem, Jastarnig i Chalupami z drugiej, udowodnila istnienie
zZnaczacego potencjalnego popytu na docieranie do miejsc atrakcyjnych turystycznie
przy pomocy $rodkéow alternatywnych wobec samochodu osobowego. Takie produkty
turystyki i rekreacji maja dalsze szanse rozwoju w rejonie calego mikroregionu Zatoki
Gdanskiej i Zalewu Wiglanego, z perspektywa rozwoju w kierunku Zalewu Kuronskie-
go, Klajpedy i dalej, generujac ruch ekoturystyki rowerowej wokot calego Morza Battyc-
kiego po trasie Eurovelo 10.

Rozbudowana sie¢ tras — niedostatek udogodnien do parkowania roweréw

Elementem infrastruktury, ktéry wymaga poswiecenia szczegdlnej uwagi, sa udo-
godnienia do strzezonego parkowania roweréw. Koszty ich budowy i eksploatacji mozna
potencjalnie finansowac z oplat za legalne i kar za nielegalne parkowanie samochodéw,
ktére powinny by¢ istotnym elementem systemu zarzadzania popytem na powierzchnie
parkingowa w miastach, zwlaszcza nadmorskich. Dowody wniesienia oplaty za miejsce
do parkowania samochodu winny zawiera¢ informacje, np. nastepujacej tresci: ,Dzieku-
jemy za sponsorowanie naszego darmowego parkingu rowerowego”, ewentualnie wraz
z informacja o lokalizacji takiego parkingu. Doswiadczenia holenderskie $wiadcza o sku-
tecznodci tego typu dzialan prowadzacych do korzystnych zmian w podziale modalnym,
tj. strukturze srodkéw wykorzystywanych do poruszania si¢ po mieécie. Rozmowy z rad-
nymi Sopotu $wiadcza o gotowosci podjecia podobnych dzialah przez wladze tego miasta.

W miastach dysponujacych ciekawym dziedzictwem naturalnym, historycznym
i kulturowym rentownymi produktami zréwnowazonej ekoturystyki mogg by¢ ,tematy-
czne przejazdy rowerowe z przewodnikiem” (guided cycling tours). Produkty takie s ofe-
rowane w wielu miastach europejskich. (w internecie latwo mozna znalez¢ przyklady
operatoréw takich produktéw na stronach, np. Paryza, Monachium, Bremy czy Berlina).

Produkty takie moga by¢ traktowane jako dzialania generujace ,zielone miejsca pra-
cy”, przyczyniajac sie do rozwoju lokalnego i wzrostu §wiadomosci ekologicznej przyjez-
dnych i mieszkancéw. Z racji popularnosci roweru jako srodka zaspokajania potrzeby
mobilnoéci w ,starych nadbaltyckich krajach UE” (szczegélnie Danii, péInocnych landach
dawnego RFN i poludniowej Skandynawii) produkty takie mozna rozwija¢ w ramach pro-
jektow wspotpracy transgranicznej. Pomoc w ich opracowywaniu moga $wiadczy¢ organi-
zacje pozarzadowe, dzialajgce w krajach objetych programem INTERREG. Okreg
Wschodniopomorski Polskiego Klubu Ekologicznego zrealizowal w 2007 roku finanso-
wany czesciowo z funduszy programu INTERREG projekt edukacji ekologicznej, obej-
mujacy réwniez problematyke zréwnowazonego rozwoju systeméw komunikacyjnych
na obszarach zurbanizowanych z wykorzystaniem zaawansowanych produktéw e-edu-
kacji i produktéw multimedialnych.

Kolejne projekty promocji ekoturystyki i edukacji ekologicznej wykorzystujace natu-
ralne walory Zulaw i miast pomorskich realizowane sa w ramach prac Zespotu Rowero-
wego Pomorskiego Stowarzyszenia ,Wspdlna Europa” pod hastem ,Zielony Rozwdj
Doliny Dolnej Wisty”.
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Ramka 1: Przyktadowe produkty rowerowej turystyki miejskiej

1. Mike’s Bike Tours (Monachium)

4 godzinny przejazd po Monachium na rowerze (organizowany przez firme
Mike’s Bike Tours od 1995 roku) kosztuje 24 euro od osoby. Spotkania amatoréw
takiego produktu turystycznego organizowane sa pod ratuszem, pierwsze 15 mi-
nut przejazdu przeznaczone jest na dobér odpowiednich roweréw oraz oméwie-
nie historii miasta i interesujacych obiektéw znajdujacych sie na pobliskim placu.
Grupy licza od 16 do 25 oséb; w przypadku rezerwacji z wyprzedzeniem firma
oferuje rabaty. (por. http://www.mikesbiketours.com/biketours.html)

2. ,Tematyczne” przejazdy rowerowe oferowane przez ,Roue Libre” w Paryzu
Firma ,Roue Libre” zajmujaca si¢ wynajmem roweréw w Paryzu oferuje przyjezd-
nym szerokg game przejazdéw ,tematycznych” wybieranych przez turystéw
w zaleznoéci od profilu indywidualnych zainteresowan. Ich lista podana jest ponizej:
Paryz feministyczny — przejazd $ladami stawnych kobiet, ktére wywarly wplyw
na historie Franciji i jej stolicy.

Da Vinci bike — miejsca w Paryzu, mity i fakty wiazace sie z trescig ksiazki ,Kod
Leonarda Da Vinci”.

Paryz odkry¢ naukowych — przejazd sladami uczonych, ich laboratoriéw i doswia-
dczen, stanowiacych czesto kamienie milowe historii nauki (rower, jak wiadomo,
byt ulubionym pojazdem malzefistwa Marii i Piotra Curie).

Paryz szlaké6w nadwodnych - przejazd brzegami Sekwany z odwiedzeniem jej
doplywoéw, portéw, nabrzezy, wysp, mostow, kanalow.

Paryz tajemnic — objechanie miejsc, stanowiacych zrédlo inspiracji masowej wyob-
razni i mitéw dotyczacych miasta uwazanego przez wielu za ,stolice Swiata”.
Paryz — warsztaty artystow — przejazd Sladami znanych i nieznanych artystéw,
miejsc zwigzanych z ich Zyciem i twoérczoscig, miejsc stanowigcych dla nich zrédio
inspiracji.

Paryz Sredniowiecza — przejazd waskimi, ciemnymi uliczkach miasta $§wiatel, noc-
ny przejazd szlakiem kréléw, alchemikéw i mitycznych postaci wiekow $rednich.
Paryz luksusu i mody — przejazd miedzy eleganckimi sklepami oferujacymi luksu-
sowa bizuterie i suknie wieczorowe; ciekawa mieszanka innowacji i tradycji
Paryz dla smakoszy — szansa poznania najlepszych tradycji paryskiej gastronomii.
Wszystkie przejazdy odbywaja sie z licencjonowanym, do§wiadczonym przewod-
nikiem. Oplata za wycieczke obejmuje wynajecie roweru i akcesoriéw: kaskow,
bagaznikéw i zamkoéw chronigcych przed kradzieza. Jej wysokos¢ dla dorostych
wynosi 25 euro, dla uczestnikéw korzystajacych z wlasnego roweru 15 euro, milo-
dziez do 26 lat placi 20 euro.

(por.: http:/www .rouelibre fr/balades-guidees.php)

Dane na temat struktury wykorzystania srodkéw transportu przez turystow odwie-
dzajacych Gdansk w roku 2005 méwig, ze mimo braku znaczacych dzialaih promocyj-
nych (z wyjatkiem skromnej informacji o sieci drég rowerowych na stronie internetowej
Gdanska) juz 6,5% turystéw zwiedzajacych miasto wykorzystuje w tym celu rower. Pod-
jecie odpowiednio skoordynowanych dzialan ze strony odpowiednich komoérek orga-
nizacyjnych miasta lub organizacji zajmujacych sie promocjg turystyki moze
zaowocowac znacznym wzrostem tego wskaznika z korzyscig dla przyjezdnych i stanu
§rodowiska naturalnego.
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Istotna bariera mentalnosci niektérych decydentéw popierajacych rozwoéj infrastru-
ktury rowerowej w postaci wydzielonych od ruchu samochodowego tras rowerowych
jest przyjmowane przez nich, cho¢ rzadko jawnie werbalizowane zalozenie, ze rowerzy-
$ci powinni porusza¢ sie wylacznie po drogach rowerowych. Jest to niezgodne z pra-
ktyka w miastach realizujacych prawdziwie zréwnowazony system rozwoju komunikacji
miejskiej. Takie zalozenie moze prowadzi¢ do niepotrzebnego marnotrawstwa srodkéw i
wywolywa¢ dysonans poznawczy, a nawet przyczynia¢ si¢ do wypadkéw drogowych
wsérdd turystow rowerowych, przybywajacych ze Skandynawii czy RFN, przyzwyczajo-
nych do korzystania w wielu przypadkach z drég rowerowych wygospodarowanych
z jezdni lub korzystania z jezdni ulic uspokojonego ruchu wspdlnie z ruchem samocho-
dowym. Stanowi to kolejng przestanke zwrdcenia wiekszej uwagi na dzialania informa-
cyjno - wyjasniajagce w Srodowisku lokalnych ekspertéw bezpieczenstwa ruchu
drogowego, dziennikarzy piszacych o problemach bezpieczenistwa ruchu drogowego
i samych kierowcow.

Rozwdj turystyki i komunikacji rowerowej w rejonie Tczewa i dolnej Wisty

Charakterystyka struktury urbanistycznej Tczewa oraz realizacja w ostatnich latach
szeregu elementéw infrastruktury umozliwia wprowadzenie korzystnych zmian redu-
kujacych zalezno$¢ mieszkancéw od motoryzacji indywidualnej oraz rozwdj turystyki
i komunikacji rowerowej, a takze wypromowanie Tczewa jako wzorcowego miasta no-
woczesnej polityki komunikacyjnej zgodnej z interesem mieszkahcéw oraz zaleceniami
Unii Europejskiej.

Skrétowe sformulowanie misji miasta: ,Z Tczewa wszedzie blisko” — mozna uzu-
peni¢ — ,W Tczewie wszedzie blisko”. Tczew jest potencjalnie bardzo dobrym (jesli nie
najlepszym) miastem Polski, w ktérym mozna bedzie znalez¢ praktyczne argumenty na
rzecz tezy, ze ,miasto przyjazne dla rowerdw jest miastem przyjaznym dla mieszkai-
cow”. (por. audyt jakosci polityki rowerowej opracowany w ramach programu BYPAD-
Bicycle Policy Audit Europejskiej Federacji Cyklistow).

Argumenty na rzecz powyzszej tezy sa nastepujace:

— Tczew lezy w wezlowym i atrakcyjnym punkcie na mapie turystycznej Pomorza: na
trasie projektowanego miedzynarodowego szlaku rowerowego prowadzacego z Cala-
is nad Kanatem La Manche, w rejonie, w ktérym szlak ten rozgalezia sie na 2 szlaki: na
wschéd przez Malbork i na potudnie wzdluz Wisly.

— Tczew charakteryzuje bardzo duza gestos¢ sieci osiedlenczej. Miasto zamieszkale
przez 61 tys. mieszkaiicow cechuje bardzo wysoka gestos¢ zaludnienia — ponad 2 700
mieszkancéw na km?* Najbardziej odlegle punkty sieci osiedleficzej miasta nie lezg od
siebie dalej niz 5 km Jednoczesnie zaden punkt miasta nie lezy od stacji kolejowej dalej
niz 3,5 km Wedlug danych zamieszczonych w opracowaniu Komisji Europejskiej, pt.
~Miasta rowerowe miastami przyszlosci” rower jest najszybszym srodkiem przemiesz-
czania sie w miescie na odlegtos¢ do 7,5 km. Jesli zostang stworzone warunki integracji
ruchu rowerowego z koleja, rower wykaze swa przewage nad samochodem réwniez
na dluzszych odcinkach.

— W Tczewie powstalo w ostatnich latach szereg tras rowerowych w nowych osiedlach
oraz w bezposredniej bliskosci dworca kolejowego. Ponadto na starym miescie Tczewa
powstala strefa piesza z pewnym ograniczeniem jej dostgpnosci dla ruchu samochodo-
wego. Umozliwilo to w sposéb (przypuszczalnie niezamierzony) stworzenie warun-
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kéw do korzystania w tej strefie z komunikacji rowerowej z poczuciem

bezpieczenstwa nieznanym w wiekszosci miast polskich. Waskie ulice w tym rejonie

miasta poza strefg piesza uniemozliwiaja praktycznie rozwijanie przez samochody
predkosci konkurencyjnych w stosunku do predkosci rowerzystéw i pojazdéw trans-
portu publicznego.

— Istniejace w Tczewie réznice wysokosci polozenia poszczegdlnych fragmentéw miasta
daja sie stosunkowo dobrze pokonywac gesta siecig drég o umiarkowanym nachyle-
niu, nietrudnym do pokonania przy pomocy wspoélczesnie stosowanych rowerow.

— Ruch tranzytowy odbywajacy sie przez Tczew jest realizowany wzdluz osi pozo-
stajacej na uboczu srédmiejskich obszaréw miasta i nie koliduje w zbyt ucigzliwym sto-
pniu z ruchem lokalnym.

— W nowych dzielnicach mieszkaniowych szeroko stosowane s3 ulice osiedlowe trakto-
wane jako ,strefa zamieszkania” o uspokojonym ruchu drogowym, umozliwiajacych
swobodny ruch rowerzystom i pieszym.

— Liczba samochodéw w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw osiagneta juz poziom prze-
kraczajacy 330, co stanowi wskaznik §wiadczacy o zaawansowanym rozwoju motory-
zacji. Nie stwarza to jednak zbyt wielu probleméw zakorkowania na bocznych ulicach
miasta, z racji réwniez ponadprzecietnej gestosci sieci ulicznej (260,56 km na 100 km?).

— W Programie strategicznego rozwoju miasta mowa jest o zbyt malej liczbie miejsc par-
kingowych (2095). Teza ta nie musi by¢ prawdziwa, gdyz ,kompaktowy” charakter
miasta umozliwi¢ moze przy polozeniu nacisku na rozwéj komunikacji zbiorowej, pie-
szej i rowerowej, przezwyciezenie tego problemu z korzyscig dla jakosci zycia i jego
atrakcyjnosci dla przyjezdnych.

Jedno miejsce parkingowe dla samochodu umozliwia zaparkowanie od 6 do 10 ro-
werdéw. Wiele miast Unii Europejskiej, dostrzegajac problem zuzywania przestrzeni miej-
skiej przez infrastrukture motoryzacji indywidualnej, stosuje szereg elementéw polityki
ograniczajacych dostepnos¢ obszaréw srédmiescia dla tego rodzaju transportu (np. za-
kaz parkowania w wybranych strefach miasta przez dluzej niz 3 godziny dziennie,
co ogranicza sklonnos$¢ do korzystania z samochodu i stosowanie innych sposobéw za-
spokajania potrzeby codziennych dojazdéw, takich jak przejazd rowerem lub srodkami
komunikacji publicznej). Podnosi to poziom bezpieczefistwa drogowego i socjalnego
oraz ogranicza emisje zanieczyszczen i halas wigzacy sie nieuchronnie z ruchem samo-
chodowym.

Istnieje wiec uzasadnienie wykorzystania cech miasta, ktére nie sa jeszcze postrzega-
ne jako jego szansa (w programie strategicznego rozwoju wymieniane s3a jako jego
slabos¢) przy pomocy odpowiednio opracowanej polityki komunikacyjnej miasta. Dostep-
na juz w Polsce literatura oraz szeroko zakrojone doswiadczenia zagraniczne moéwia, ze:

— Polityka wdrazania zréwnowazonego systemu komunikacji miejskiej a tym samym
podnoszenia jakosci zycia w miescie, powinna skladac sie z czterech rownowaznych fi-
laréw: dzialaf na rzecz ksztaltowania infrastruktury, ustug, informacji i komunikacji
spolecznej.

— Powinna rozpoczaé sie od audytu — przegladu jakosci calej infrastruktury komunikacy-
jnej miasta (jezdni, chodnikéw, tras rowerowych, sciezek osiedlowych i parkowych
etc.) z punktu widzenia ich jakosci dla niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu oraz
ustalenia kierunkéw ich przeksztalcenn zgodnie z podanymi ponizej zasadami. Prze-
prowadzony audyt powinien stac si¢ podstawa opracowania ,mapy rowerowej” mia-
sta i okolic, zawierajacej informacje na temat ulic, na ktérych obowiazuje ograniczenie
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predkosci do 30 km/godz., na ktérych zainstalowane sa techniczne formy uspokajania

ruchu, nachylenie i jego intensywnoé¢, lokalizacja punktéw serwisowych i parkingéw

rowerowych itp.

— Powinna zaklada¢ pewng hierarchie probleméw komunikacyjnych: trzeba je roz-
wigzywac z myéla przede wszystkim o pieszych, nastepnie o rowerzystach i niepelno-
sprawnych, o uzytkownikach transportu zbiorowego, samochodach dostawczych
i dopiero w ostatniej kolejnosci z mysla o uzytkownikach srodkéw motoryzacji indy-
widualne;j.

Bardzo duze szanse rozwoju promotorzy ekologicznych, przyjaznych ludnosci ro-
dzajéw transportu przywigzuja do integracji ruchu rowerowego i transportu publiczne-
go. Tczew, z racji bardzo duzego znaczenia kolei dla rozwoju miasta, moéglby sta¢ sie
znaczacym o$rodkiem promocji innowacyjnych (chociaz juz niejednokrotnie sprawdzo-
nych w innych miastach Europy i Ameryki) rozwigzan.

Propozycje multimodalnych ,,produktow turystycznych”

W poczatkowym okresie nabywcami ,multimodalnych produktéw turystycznych”
Tczewa i innych miast rejonu Zulaw i dolnej Wisty beda gtéwnie mieszkancy Tréjmiasta.
W perspektywie, po wypromowaniu systemu Rower+Pocigg (Bike and Rail) w skali kraju
klientami rynku beda wszyscy mieszkancy miejscowosci majacy polaczenia kolejowe
z Tczewem, zwlaszcza za$ mieszkancy wojewddztwa pomorskiego.

Przykladowym ,multimodalnym produktem turystycznym” bedzie podréz koleja
z rowerem do Tczewa, przejazd historycznym mostem na druga strone Wisly, przejazd
do Mikoszewa korona waléw przeciwpowodziowych, przeprawa promem i powrét do
Gdanska trasg wzdluz wydm na Wyspie Sobieszewskiej. Innym atrakcyjnym produktem
turystycznym bedzie mogta by¢ podréz w kierunku Malborka i dalej - Elblaga i Mierzei
Wislanej. Kolejny wariant moze zaklada¢ podr6z w kierunku poludniowym do Gniewa
lub zachodnim - do sanktuarium w Lubiszewie.

Projekt rewitalizacji brzegu Wisly w Tczewie (od mostéw tczewskich do mostu
w Knybawie) powinien przewidywac¢ budowe trasy rowerowej nad brzegiem Wisly.

Realizacja takiej koncepcji wiaze sie z koniecznoscia rozwiazania problemu interpre-
tacji zakazu poruszania sie po koronie waléw przeciwpowodziowych oraz budowe tras
o odpowiedniej nawierzchni. Innym problemem, ktérego rozwigzanie powinno by¢
przygotowane przed podjeciem budowy drég rowerowych na koronie waléw, jest za-
bezpieczenie przed wjazdem samochoddéw, np. amatoréw wedkarstwa lub jazdy tereno-
wej. Systemy takich zabezpieczeni stanowiacych jednoczesnie atrakcyjne urozmaicenie
otoczenia tras rowerowych podawane sg przez Sustrans — brytyjska organizacje promocji
krajowej sieci dr6g rowerowych Wielkiej Brytanii (www.sustrans.org.uk).

Projekt rewitalizacji okolic Bulwaru Nadwiglafiskiego oraz waterfrontu powinien
wiec zaklada¢ wygodne polaczenie trasy nadwislanskiej z dworcem PKP. Wigze sie z tym
potrzeba pewnych modyfikacji architektury dworca, m.in. zbudowania pod $ciang scho-
déw pochylni umozliwiajacych pchanie roweréw pod gére z perondéw do korytarza
przejécia nad peronami.

W Dbezposredniej bliskosci dworca powinna powstaé, w perspektywie 2-3 letniego
okresu realizacji proponowanej strategii, ,stacja rowerowa” (por. www.fahrradfreund-
lich.nrw.de ) czyli obiekt obejmujacy wypozyczalnie i przechowalnie roweréw, punkt
sprzedazy rowerdéw i czesci oraz punkt serwisu i napraw roweréw).
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Dojazd do Mostu Lisewskiego oraz Bulwaru Nadwislanskiego méglby przebiegaé,
np. ulica Kolejowa (po stronie péilnocno wschodniej dworca PKP), nastepnie ulica
Lakowa i przeksztalcona w droge przyjazna dla roweréw ulica Za Dworcem tak, by
wjazd na Bulwar Nadwislanski odbywal sie u podnéza przyczétka mostu kolejowego.
Taki uklad trasy umozliwilby prowadzenie ruchu rowerowego w sposéb najmniej koli-
zyjny, a jednocze$nie przyczynilby sie do rewitalizacji tych potencjalnie atrakcyjnych,
a obecnie zaniedbanych rejonéw Tczewa.

Sukces Tczewa jako osrodka $rednio i dlugodystansowej turystyki rowerowej, ko-
rzystajacej z waloréw krajobrazowych doliny Wisty i Zulaw, w istotnej mierze zalezy od
nawigzania wspoélpracy z koleja i przekonania operatoréw kolei regionalnej do wprowa-
dzenia dla rowerzystéw szeregu udogodnien zgodnych ze standardami sprawdzonymi
juz w innych krajach europejskich.

Duze mozliwosci tworzy¢é moze wspdlpraca operatoréw autobuséw miejskich oraz
regionalnych w rejonie Tczewa i okolic. Zwiekszy to naplyw potencjalnych pasazeréw
i przyzwyczai kierowcéw do sprawnego obstugiwania okazjonalnych turystéw w sezonie.

Istotnym warunkiem sukcesu tego scenariusza jest stworzenie lokalnej grupy lobby-
stow rowerowych korzystajacych ze standardéw technicznych i organizacyjnych opraco-
wanych w zwigzku z realizowanym w Gdansku Gdanskim Projektem Rowerowym
i materialami informacyjnymi europejskich grup promotoréw ruchu rowerowego doste-
pnych m.in. w Internecie. Taka grupa juz w Tczewie funkcjonuje. Pozgdane jest jej zasi-
lenie informacjq i stworzenie przy zarzadzie miasta komorki, ktéra bedzie z ta lokalng
organizacja wspotpracowac.

Szacowanie korzysci z udogodnien dla ruchu rowerowego

Wielkosé¢ korzysci z tworzenia udogodnien dla ruchu rowerowego (tras rowero-
wych, ale nie tylko tras) zalezy od odpowiednich dzialan o charakterze inzynieryjnym i
od:

— Miejsca ruchu rowerowego w strategii rozwoju infrastruktury komunikacyjnej (trakto-
wanie korzystania z roweru nie tylko jako formy uprawiania sportu czy rekreacji fi-
zycznej, ale pojmowanie go réwniez jako galezi transportu).

— Miejsca branej pod uwage trasy w strategii rozwoju udogodnienr dlugodystansowej
turystyki rowerowej i innych galezi turystyki i rekreacji rowerowej (rozwdj sieci tras
rowerowych Eurovelo — zwlaszcza , Trasy bursztynowej” znad Adriatyku do Gdanska,
zwlaszcza jej odcinka prowadzacego od Torunia do Gdanska, w znacznej czesci
korong waléw przeciwpowodziowych Dolnej Wisty).

— Rozwoju udogodnieni dla rowerzystow w systemie komunikacji zbiorowej (zwlaszcza
kolejowej, lecz réwniez miejskiej)

— Wprowadzenia zgodnych z konstytucyjna zasada zréwnowazonego rozwoju zmian
w przepisach ruchu drogowego, a takze systemu ich egzekwowania oraz ich promo-
wanie przez odpowiednie dzialania informacyjne i edukacyjne.

Te wszystkie elementy zaleza od stworzenia w Polsce odpowiednio zinstytucjo-
nalizowanego lobby rowerowego o zakresie dziatalnosci poréwnywalnym z ADFC (All-
gemeine Deutsche Fahrrad Club.) dzialajacym w REN. Inne przyklady zrealizowanych
inwestycji dotyczacych infrastruktury rowerowej i funkcjonujacych od jakiego$ czasu
stref uslug w jej poblizu to: w Polsce — rejon Tréjmiasta oraz Ustronia i Wisly, za granica
— rzeka Dunaj, Nadrenia-Westfalia, Holandia i Dania.
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Miejsca pracy wiazace sie z funkcjonowaniem atrakcyjnych tras dtugodystansowej
turystyki rowerowej

Atrakcyjna trasa rowerowa, wolna od ruchu samochodowego, biegnaca wzdluz
cieku wodnego (tzw. ,zielona droga”)' powoduje znaczny ruch rowerzystéw (naj-
popularniejsza pieszo-rowerowa trasa w Tréjmiescie, biegngca wzdluz plazy, generuje
ruch ok. 300 rowerzystéw na godzine i wedlug niektérych ekspertéw wymaga juz rozbu-
dowy), co z kolei stwarza mozliwo$¢ uzyskania korzysci przez powstale wzdluz niej:

— Ogroédki gastronomiczne, restauracje i kawiarnie. Wielkos¢ tych korzysci zalezy oczy-
wiécie od mozliwosci dotarcia do danej trasy albo z dzielnic mieszkaniowych, albo
z wezlowych punktéw transportu zbiorowego (stacji kolejowych). Czes¢ roweréw do-
ciera do tej trasy na bagaznikach umieszczonych na dachu samochodéw parkujacych
w jej poblizu lub haku do holowania przyczep campingowych samochodéw. Od nie-
dawna w Gdansku wprowadzono réwniez mozliwo$¢ przewozenia roweréw autobu-
sami lub tramwajami. Bierze sie pod uwage montowanie funkcjonalnych (skladanych)
bagaznikéw do przewozu roweréw na przedniej masce autobuséw komunikacji miej-
skiej.

— Strzezone parkingi i wypozyczalnie roweréw. Takie udogodnienia moga spowodo-
wac zatrudnianie bezrobotnych niemajacych wysokich kwalifikacji. W wielu miastach
Holandii, Nadrenii i Westfalii parkingi i wypozyczalnie traktowane sa jako miejsca za-
trudnienia ,socjalnego”, tworzonego w porozumieniu z lokalnymi organizacjami po-
zarzadowymi. W poblizu stacji kolejowych finansowane sa one niejednokrotnie z oplat
parkingowych dla samochodéw. Na odwrocie kart oplat za parkowanie samochodow
stosowany jest nadruk: ,Dziekujemy za sponsorowanie naszego parkingu rowerowe-
go”, co sklania przyjezdzajacych z odleglosci latwej do pokonania na rowerze do re-
fleksji na temat sensownosci korzystania z samochodu do krétkich przejazdéw. Przy
wypozyczalniach roweréw $wiadczg takze uslugi przewodnicy organizujacy ,piloto-
wane przejazdy rowerowe”. Daja one mozliwo$¢ zatrudnienia przedsiebiorczym
mlodym ludziom znajacym okolice do zarobienia pieniedzy przy pilotowaniu matych
grup rekreacyjnych rowerzystow po ciekawostkach przyrodniczych, architektonicz-
nych lub historycznych okolicy. W Paryzu popularne sg przejazdy ,trasami tematycz-
nymi” wigzacymi sie, np. z biografia ciekawych ludzi lub bohateréw powiesci
rozgrywajacych sie w tym miescie. (por. Ramka 1)

— Gospodarstwa agroturystyczne. Turystyka rowerowa jest elementem sprzyjajacym
rozwojowi agroturystyki. Warto zwrdéci¢ uwage na fakt, ze atrakcyjna trasa rowerowa
generuje ruch rowerowy nie tylko na niej samej, ale na sasiednich elementach infra-
struktury komunikacyjnej miasta i okolic. (Je§li uwazamy, ze ruch rowerowy moze od-
bywac sie tylko po trasach rowerowych, to tak jakbysmy mysleli, Ze samochody moga
poruszac sie wylacznie po autostradach).

Inne korzysci z racji rozwoju udogodnien dla rowerzystow

Lista tych korzysci podana jest przez autora norweskiego opracowania pt. ,Analizy
kosztéw — korzysci sieci tras rowerowych i pieszych przy uwzglednieniu zmniejszenia
poczucia bezpieczefistwa, wplywu na zdrowie i koszty zewnetrzne ruchu pojazdéw mecha-

1 Por. strona internetowa Europejskiego Stowarzyszenia Zielonych Drog”, www.aevv-egwa.org.
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nicznych”. Obliczenia dokonane na podstawie warunkéw wystepujacych w 3 miastach
norweskich stanowia podstawe to tezy, ze korzysci z inwestycji w sieci tras rowerowych
4-5 krotnie przewyzszaja koszty. Analizy kosztéw i korzysci biorg pod uwage koszty
zmniejszenia poczucia bezpieczefistwa oraz korzysci zdrowotne, jak poprawa kondycji
fizycznej, ktérg zapewnia transport niezmotoryzowany. Poza zmniejszeniem kosztéw
ochrony i poprawy zdrowia przestawienie sie z podrézy samochodem na przejazd rowe-
rem lub przejscie piechotq oznacza redukcje kosztéw zewnetrznych (np. zanieczyszcze-
nia powietrza i halasu) ruchu pojazdéw mechanicznych i obnizone koszty parkowania.
Takie inwestycje sa wiec bardziej zyskowne dla spoleczefistwa niz inne inwestycje trans-
portowe. Znaczne korzysci pochodza z redukcji kosztow parkowania, redukcji kosztow
wynikajacych ze zmniejszenia absencji krétkoterminowej oraz redukcji skali innych
kosztéw zewnetrznych transportu.

Korzysci medialne (promocyjne). Turystyka rowerowa w krajach o wysokim pozio-
mie rozwoju cywilizacyjnego staje sie coraz bardziej popularna — umozliwia przezwycieze-
nie streséw wigzacych sie z rozwojem cywilizacji postindustrialnej. Badania kanadyjskie®
stwierdzaja, ze uprawiaja ja ludzie o ponadprzecietnych dochodach, ponadprzecietnie
wyksztalceni oraz pozostawiajacy w lokalnej gospodarce wiecej pieniedzy niz turysci
zmotoryzowani. Organizowanie masowych imprez przyciggajacych uwage mediéw,
jezeli jest polaczone z organizowaniem strzezonego parkingu rowerowego (np. czynny
do drugiej w nocy parking rowerowy w okresie ,Jarmarku Dominikanskiego” Gdarnsku)
umozliwia docieranie duzej liczby mlodych ludzi oszczedzajacych na oplatach transpo-
rtu zbiorowego i niepowodujacych kongestii drogowej po zakonczeniu masowego kon-
certu. Powoduje to wypromowanie wizerunku miasta przyjaznego dla mieszkancow
i przyjezdnych, jakim jest kazde miasto przyjazne dla rowerzystow i pieszych.

Korzysci wiazace si¢ z kwestiami spéjnosci spolecznej. Budowa udogodnien rowe-
rowych, z racji ich prostoty i taniosci umozliwia zaangazowanie lokalnych sil organizacji
pozarzadowych. Niskie koszty poruszania sie¢ rowerem w skali lokalnej umozliwiaja
zwiekszenie liczby interakcji spolecznych, co podnosi bezpieczenstwo socjalne i powo-
duje redukcje zjawisk ,wykluczenia spolecznego” wiazacego sie z rozwojem cywilizacji
przemystowe;j.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze potencjal rozwojowy ekoturystyki rowerowej
w rejonie poludniowego Baltyku jest bardzo duzy — promocja jej rozwoju moze przy-
nie$¢ wiele rozmaitych korzysci mieszkancom i przyjezdnym. Warto dazy¢ do tego, by
jej rozw6j mial charakter integralny i zintegrowany — by wigzat sie z calosciowgq strategia
rozwoju systemu infrastruktury transportowej i gospodarki turystycznej regionu.
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