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Ekoturystyka rowerowa w rejonie Ba³tyku

Wstêp

U wybrze¿y Morza Ba³tyckiego le¿y kilka pañstw charakteryzuj¹cych siê tradycyjnie
ponadprzeciêtnym poziomem znaczenia ruchu rowerowego w zaspokajaniu potrzeb
codziennej mobilnoœci i zwi¹zanym z tym ponadprzeciêtnym rozwojem turystyki rowe-
rowej. Dotyczy to szczególnie Danii, po³udniowej Szwecji, Finlandii i pó³nocnych Nie-
miec. W krajach nadba³tyckich, w których znaczenie ruchu rowerowego pozostaje nadal
niewielkie, istnieje du¿y potencja³ rozwoju takiej turystyki. Tworzenie odpowiedniej in-
frastruktury turystyki rowerowej oraz zarz¹dzanie popytem na korzystanie z motoryza-
cji indywidualnej w cennych przyrodniczo rejonach nadbrze¿nych i po³o¿onych blisko
cieków wodnych sp³ywaj¹cych do Morza Ba³tyckiego powinno byæ istotnym elementem
troski samorz¹dów lokalnych deklaruj¹cych d¹¿enie do zrównowa¿onego rozwoju lub
zobowi¹zanych do tego zapisami odpowiednich aktów prawnych.

Ekoturystyka i rekreacja rowerowa mo¿e siê w rejonie Morza Ba³tyckiego rozwijaæ
samoistnie. Odpowiednie zrozumienie jej specyfiki i wsparcie ze strony lokalnych sa-
morz¹dów mo¿e jednak znacznie przyczyniæ siê do dynamizacji jej rozwoju. Szczególne
znaczenie mo¿e mieæ tutaj odpowiednia dzia³alnoœæ promocyjna i informacyjna, zw³asz-
cza w powi¹zaniu z promocj¹ transportu zbiorowego, stanowi¹cego wraz z transportem
rowerowym atrakcyjn¹ alternatywê najbardziej obci¹¿aj¹cego œrodowisko transportu
samochodowego. St¹d warte rozpatrzenia s¹ ekoturystyczne produkty klasterowe
wi¹¿¹ce siê z wykorzystaniem roweru, takie jak produkty oparte o wykorzystanie rowe-
ru i kolei, a tak¿e statków ¿eglugi przybrze¿nej i œródl¹dowej (tramwajów wodnych).

Turystyka rowerowa w obszarach wartoœciowych przyrodniczo

Istotnym obci¹¿eniem dla œrodowiska naturalnego powodowanym przez uprawia-
nie turystyki i rekreacji jest obci¹¿enie obszarów wartoœciowych przyrodniczo, zw³aszcza
po³o¿onych w pobli¿u cieków wodnych i obszarów nadbrze¿nych i przybrze¿nych,
przez osoby korzystaj¹ce ze œrodków motoryzacji indywidualnej. Prostymi przyk³adami
tego zjawiska s¹: niszczenie rejonów przypla¿owych przez dziko parkuj¹ce samochody
i kongestia na trasach komunikacyjnych prowadz¹cych nad morze i pla¿e Pó³wyspu Hel-
skiego w pogodne weekendy w sezonie wiosenno-letnim.

W zwi¹zku z tym istotnym elementem dzia³ania w³adz publicznych w zakresie regu-
lowania ruchu turystycznego jest zarz¹dzanie popytem na miejsca do parkowania samo-
chodów oraz odpowiednia dzia³alnoœæ w zakresie promocji i edukacji sk³aniaj¹ca
u¿ytkowników samochodów do odpowiedzialnego korzystania z nich oraz do korzysta-
nia z alternatywnych, mniej obci¹¿aj¹cych œrodowisko sposobów docierania do rejonów



atrakcyjnych turystycznie. Ten postulat ma szczególne znaczenie w rejonach zurbanizo-
wanych po³o¿onych nad brzegiem morza i w pobli¿u cieków wodnych.

Doœwiadczenia miast realizuj¹cych w praktyce zasady zrównowa¿onego rozwoju
sugeruj¹, ¿e dzia³ania edukacyjno-informacyjne („miêkkie”) maj¹ du¿o wiêksze znacze-
nie dla promocji korzystania z przyjaznych dla œrodowiska sposobów zaspokajania po-
trzeby mobilnoœci (takich jak rower i transport zbiorowy oraz ich kombinacje), ni¿
dzia³ania wi¹¿¹ce siê z tworzeniem infrastruktury prowadz¹cej do œcis³ego oddzielenia
ruchu rowerowego od innych rodzajów ruchu (zw³aszcza oddzielenia ruchu rowerowe-
go od ruchu pieszego i ruchu ko³owego), czyli dzia³ania in¿ynierskie („twarde”). Jest to
istotne w œwietle powstania ju¿, np. w rejonie Trójmiasta i nad brzegami Zatoki Puckiej,
podstawowego zrêbu sieci tras rowerowych.
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Zbudowanie w roku 2006 trasy rowerowej wzd³u¿ Pó³wyspu Helskiego z przed³u¿e-
niem do W³adys³awowa, Swarzewa i Pucka w powi¹zaniu z uruchomieniem mo¿liwoœci
przewozu roweru tramwajami wodnymi miêdzy Gdañskiem, Sopotem, Gdyni¹ czy Puc-
kiem z jednej strony, a Helem, Jastarni¹ i Cha³upami z drugiej, udowodni³a istnienie
znacz¹cego potencjalnego popytu na docieranie do miejsc atrakcyjnych turystycznie
przy pomocy œrodków alternatywnych wobec samochodu osobowego. Takie produkty
turystyki i rekreacji maj¹ dalsze szanse rozwoju w rejonie ca³ego mikroregionu Zatoki
Gdañskiej i Zalewu Wiœlanego, z perspektyw¹ rozwoju w kierunku Zalewu Kuroñskie-
go, K³ajpedy i dalej, generuj¹c ruch ekoturystyki rowerowej wokó³ ca³ego Morza Ba³tyc-
kiego po trasie Eurovelo 10.

Rozbudowana sieæ tras – niedostatek udogodnieñ do parkowania rowerów

Elementem infrastruktury, który wymaga poœwiêcenia szczególnej uwagi, s¹ udo-
godnienia do strze¿onego parkowania rowerów. Koszty ich budowy i eksploatacji mo¿na
potencjalnie finansowaæ z op³at za legalne i kar za nielegalne parkowanie samochodów,
które powinny byæ istotnym elementem systemu zarz¹dzania popytem na powierzchniê
parkingow¹ w miastach, zw³aszcza nadmorskich. Dowody wniesienia op³aty za miejsce
do parkowania samochodu winny zawieraæ informacjê, np. nastêpuj¹cej treœci: „Dziêku-
jemy za sponsorowanie naszego darmowego parkingu rowerowego”, ewentualnie wraz
z informacj¹ o lokalizacji takiego parkingu. Doœwiadczenia holenderskie œwiadcz¹ o sku-
tecznoœci tego typu dzia³añ prowadz¹cych do korzystnych zmian w podziale modalnym,
tj. strukturze œrodków wykorzystywanych do poruszania siê po mieœcie. Rozmowy z rad-
nymi Sopotu œwiadcz¹ o gotowoœci podjêcia podobnych dzia³añ przez w³adze tego miasta.

W miastach dysponuj¹cych ciekawym dziedzictwem naturalnym, historycznym
i kulturowym rentownymi produktami zrównowa¿onej ekoturystyki mog¹ byæ „tematy-
czne przejazdy rowerowe z przewodnikiem” (guided cycling tours). Produkty takie s¹ ofe-
rowane w wielu miastach europejskich. (w internecie ³atwo mo¿na znaleŸæ przyk³ady
operatorów takich produktów na stronach, np. Pary¿a, Monachium, Bremy czy Berlina).

Produkty takie mog¹ byæ traktowane jako dzia³ania generuj¹ce „zielone miejsca pra-
cy”, przyczyniaj¹c siê do rozwoju lokalnego i wzrostu œwiadomoœci ekologicznej przyjez-
dnych i mieszkañców. Z racji popularnoœci roweru jako œrodka zaspokajania potrzeby
mobilnoœci w „starych nadba³tyckich krajach UE” (szczególnie Danii, pó³nocnych landach
dawnego RFN i po³udniowej Skandynawii) produkty takie mo¿na rozwijaæ w ramach pro-
jektów wspó³pracy transgranicznej. Pomoc w ich opracowywaniu mog¹ œwiadczyæ organi-
zacje pozarz¹dowe, dzia³aj¹ce w krajach objêtych programem INTERREG. Okrêg
Wschodniopomorski Polskiego Klubu Ekologicznego zrealizowa³ w 2007 roku finanso-
wany czêœciowo z funduszy programu INTERREG projekt edukacji ekologicznej, obej-
muj¹cy równie¿ problematykê zrównowa¿onego rozwoju systemów komunikacyjnych
na obszarach zurbanizowanych z wykorzystaniem zaawansowanych produktów e-edu-
kacji i produktów multimedialnych.

Kolejne projekty promocji ekoturystyki i edukacji ekologicznej wykorzystuj¹ce natu-
ralne walory ¯u³aw i miast pomorskich realizowane s¹ w ramach prac Zespo³u Rowero-
wego Pomorskiego Stowarzyszenia „Wspólna Europa” pod has³em „Zielony Rozwój
Doliny Dolnej Wis³y”.

a b c d e f d g h i j k c l m b n f d n p q e f j c l r j l k q c f j l r d n l c h d e f q i s j c l r j c b
191



Dane na temat struktury wykorzystania œrodków transportu przez turystów odwie-
dzaj¹cych Gdañsk w roku 2005 mówi¹, ¿e mimo braku znacz¹cych dzia³añ promocyj-
nych (z wyj¹tkiem skromnej informacji o sieci dróg rowerowych na stronie internetowej
Gdañska) ju¿ 6,5% turystów zwiedzaj¹cych miasto wykorzystuje w tym celu rower. Pod-
jêcie odpowiednio skoordynowanych dzia³añ ze strony odpowiednich komórek orga-
nizacyjnych miasta lub organizacji zajmuj¹cych siê promocj¹ turystyki mo¿e
zaowocowaæ znacznym wzrostem tego wskaŸnika z korzyœci¹ dla przyjezdnych i stanu
œrodowiska naturalnego.
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1. Mike’s Bike Tours (Monachium)
4 godzinny przejazd po Monachium na rowerze (organizowany przez firmê
Mike’s Bike Tours od 1995 roku) kosztuje 24 euro od osoby. Spotkania amatorów
takiego produktu turystycznego organizowane s¹ pod ratuszem, pierwsze 15 mi-
nut przejazdu przeznaczone jest na dobór odpowiednich rowerów oraz omówie-
nie historii miasta i interesuj¹cych obiektów znajduj¹cych siê na pobliskim placu.
Grupy licz¹ od 16 do 25 osób; w przypadku rezerwacji z wyprzedzeniem firma
oferuje rabaty. (por. http://www.mikesbiketours.com/biketours.html)

2. „Tematyczne” przejazdy rowerowe oferowane przez „Roue Libre” w Pary¿u
Firma „Roue Libre” zajmuj¹ca siê wynajmem rowerów w Pary¿u oferuje przyjezd-
nym szerok¹ gamê przejazdów „tematycznych” wybieranych przez turystów
w zale¿noœci od profilu indywidualnych zainteresowañ. Ich lista podana jest poni¿ej:
Pary¿ feministyczny – przejazd œladami s³awnych kobiet, które wywar³y wp³yw
na historiê Francji i jej stolicy.
Da Vinci bike – miejsca w Pary¿u, mity i fakty wi¹¿¹ce siê z treœci¹ ksi¹¿ki „Kod
Leonarda Da Vinci”.
Pary¿ odkryæ naukowych – przejazd œladami uczonych, ich laboratoriów i doœwia-
dczeñ, stanowi¹cych czêsto kamienie milowe historii nauki (rower, jak wiadomo,
by³ ulubionym pojazdem ma³¿eñstwa Marii i Piotra Curie).
Pary¿ szlaków nadwodnych – przejazd brzegami Sekwany z odwiedzeniem jej
dop³ywów, portów, nabrze¿y, wysp, mostów, kana³ów.
Pary¿ tajemnic – objechanie miejsc, stanowi¹cych Ÿród³o inspiracji masowej wyob-
raŸni i mitów dotycz¹cych miasta uwa¿anego przez wielu za „stolicê œwiata”.
Pary¿ – warsztaty artystów – przejazd œladami znanych i nieznanych artystów,
miejsc zwi¹zanych z ich ¿yciem i twórczoœci¹, miejsc stanowi¹cych dla nich Ÿród³o
inspiracji.
Pary¿ œredniowiecza – przejazd w¹skimi, ciemnymi uliczkach miasta œwiate³, noc-
ny przejazd szlakiem królów, alchemików i mitycznych postaci wieków œrednich.
Pary¿ luksusu i mody – przejazd miêdzy eleganckimi sklepami oferuj¹cymi luksu-
sow¹ bi¿uteriê i suknie wieczorowe; ciekawa mieszanka innowacji i tradycji
Pary¿ dla smakoszy – szansa poznania najlepszych tradycji paryskiej gastronomii.
Wszystkie przejazdy odbywaj¹ siê z licencjonowanym, doœwiadczonym przewod-
nikiem. Op³ata za wycieczkê obejmuje wynajêcie roweru i akcesoriów: kasków,
baga¿ników i zamków chroni¹cych przed kradzie¿¹. Jej wysokoœæ dla doros³ych
wynosi 25 euro, dla uczestników korzystaj¹cych z w³asnego roweru 15 euro, m³o-
dzie¿ do 26 lat p³aci 20 euro.
(por.: http://www.rouelibre.fr/balades-guidees.php)



Istotn¹ barier¹ mentalnoœci niektórych decydentów popieraj¹cych rozwój infrastru-
ktury rowerowej w postaci wydzielonych od ruchu samochodowego tras rowerowych
jest przyjmowane przez nich, choæ rzadko jawnie werbalizowane za³o¿enie, ¿e rowerzy-
œci powinni poruszaæ siê wy³¹cznie po drogach rowerowych. Jest to niezgodne z pra-
ktyk¹ w miastach realizuj¹cych prawdziwie zrównowa¿ony system rozwoju komunikacji
miejskiej. Takie za³o¿enie mo¿e prowadziæ do niepotrzebnego marnotrawstwa œrodków i
wywo³ywaæ dysonans poznawczy, a nawet przyczyniaæ siê do wypadków drogowych
wœród turystów rowerowych, przybywaj¹cych ze Skandynawii czy RFN, przyzwyczajo-
nych do korzystania w wielu przypadkach z dróg rowerowych wygospodarowanych
z jezdni lub korzystania z jezdni ulic uspokojonego ruchu wspólnie z ruchem samocho-
dowym. Stanowi to kolejn¹ przes³ankê zwrócenia wiêkszej uwagi na dzia³ania informa-
cyjno – wyjaœniaj¹ce w œrodowisku lokalnych ekspertów bezpieczeñstwa ruchu
drogowego, dziennikarzy pisz¹cych o problemach bezpieczeñstwa ruchu drogowego
i samych kierowców.

Rozwój turystyki i komunikacji rowerowej w rejonie Tczewa i dolnej Wis³y

Charakterystyka struktury urbanistycznej Tczewa oraz realizacja w ostatnich latach
szeregu elementów infrastruktury umo¿liwia wprowadzenie korzystnych zmian redu-
kuj¹cych zale¿noœæ mieszkañców od motoryzacji indywidualnej oraz rozwój turystyki
i komunikacji rowerowej, a tak¿e wypromowanie Tczewa jako wzorcowego miasta no-
woczesnej polityki komunikacyjnej zgodnej z interesem mieszkañców oraz zaleceniami
Unii Europejskiej.

Skrótowe sformu³owanie misji miasta: „Z Tczewa wszêdzie blisko” – mo¿na uzu-
pe³niæ – „W Tczewie wszêdzie blisko”. Tczew jest potencjalnie bardzo dobrym (jeœli nie
najlepszym) miastem Polski, w którym mo¿na bêdzie znaleŸæ praktyczne argumenty na
rzecz tezy, ¿e „miasto przyjazne dla rowerów jest miastem przyjaznym dla mieszkañ-
ców”. (por. audyt jakoœci polityki rowerowej opracowany w ramach programu BYPAD–
Bicycle Policy Audit Europejskiej Federacji Cyklistów).

Argumenty na rzecz powy¿szej tezy s¹ nastêpuj¹ce:
– Tczew le¿y w wêz³owym i atrakcyjnym punkcie na mapie turystycznej Pomorza: na

trasie projektowanego miêdzynarodowego szlaku rowerowego prowadz¹cego z Cala-
is nad Kana³em La Manche, w rejonie, w którym szlak ten rozga³êzia siê na 2 szlaki: na
wschód przez Malbork i na po³udnie wzd³u¿ Wis³y.

– Tczew charakteryzuje bardzo du¿a gêstoœæ sieci osiedleñczej. Miasto zamieszka³e
przez 61 tys. mieszkañców cechuje bardzo wysoka gêstoœæ zaludnienia – ponad 2 700
mieszkañców na km � . Najbardziej odleg³e punkty sieci osiedleñczej miasta nie le¿¹ od
siebie dalej ni¿ 5 km Jednoczeœnie ¿aden punkt miasta nie le¿y od stacji kolejowej dalej
ni¿ 3,5 km Wed³ug danych zamieszczonych w opracowaniu Komisji Europejskiej, pt.
„Miasta rowerowe miastami przysz³oœci” rower jest najszybszym œrodkiem przemiesz-
czania siê w mieœcie na odleg³oœæ do 7,5 km. Jeœli zostan¹ stworzone warunki integracji
ruchu rowerowego z kolej¹, rower wyka¿e sw¹ przewagê nad samochodem równie¿
na d³u¿szych odcinkach.

– W Tczewie powsta³o w ostatnich latach szereg tras rowerowych w nowych osiedlach
oraz w bezpoœredniej bliskoœci dworca kolejowego. Ponadto na starym mieœcie Tczewa
powsta³a strefa piesza z pewnym ograniczeniem jej dostêpnoœci dla ruchu samochodo-
wego. Umo¿liwi³o to w sposób (przypuszczalnie niezamierzony) stworzenie warun-

� � � �   ¡ � ¢ £ ¤ ¥ ¦ � § ¨ � © ¡ � © ª «   ¡ ¥ � § ¬ ¥ § ¦ « � ¡ ¥ § ¬ � © § � £ �   ¡ « ¤ ­ ¥ � § ¬ ¥ � �
193



ków do korzystania w tej strefie z komunikacji rowerowej z poczuciem
bezpieczeñstwa nieznanym w wiêkszoœci miast polskich. W¹skie ulice w tym rejonie
miasta poza stref¹ piesz¹ uniemo¿liwiaj¹ praktycznie rozwijanie przez samochody
prêdkoœci konkurencyjnych w stosunku do prêdkoœci rowerzystów i pojazdów trans-
portu publicznego.

– Istniej¹ce w Tczewie ró¿nice wysokoœci po³o¿enia poszczególnych fragmentów miasta
daj¹ siê stosunkowo dobrze pokonywaæ gêst¹ sieci¹ dróg o umiarkowanym nachyle-
niu, nietrudnym do pokonania przy pomocy wspó³czeœnie stosowanych rowerów.

– Ruch tranzytowy odbywaj¹cy siê przez Tczew jest realizowany wzd³u¿ osi pozo-
staj¹cej na uboczu œródmiejskich obszarów miasta i nie koliduje w zbyt uci¹¿liwym sto-
pniu z ruchem lokalnym.

– W nowych dzielnicach mieszkaniowych szeroko stosowane s¹ ulice osiedlowe trakto-
wane jako „strefa zamieszkania” o uspokojonym ruchu drogowym, umo¿liwiaj¹cych
swobodny ruch rowerzystom i pieszym.

– Liczba samochodów w przeliczeniu na 1000 mieszkañców osi¹gnê³a ju¿ poziom prze-
kraczaj¹cy 330, co stanowi wskaŸnik œwiadcz¹cy o zaawansowanym rozwoju motory-
zacji. Nie stwarza to jednak zbyt wielu problemów zakorkowania na bocznych ulicach
miasta, z racji równie¿ ponadprzeciêtnej gêstoœci sieci ulicznej (260,56 km na 100 km ® ).

– W Programie strategicznego rozwoju miasta mowa jest o zbyt ma³ej liczbie miejsc par-
kingowych (2095). Teza ta nie musi byæ prawdziwa, gdy¿ „kompaktowy” charakter
miasta umo¿liwiæ mo¿e przy po³o¿eniu nacisku na rozwój komunikacji zbiorowej, pie-
szej i rowerowej, przezwyciê¿enie tego problemu z korzyœci¹ dla jakoœci ¿ycia i jego
atrakcyjnoœci dla przyjezdnych.
Jedno miejsce parkingowe dla samochodu umo¿liwia zaparkowanie od 6 do 10 ro-

werów. Wiele miast Unii Europejskiej, dostrzegaj¹c problem zu¿ywania przestrzeni miej-
skiej przez infrastrukturê motoryzacji indywidualnej, stosuje szereg elementów polityki
ograniczaj¹cych dostêpnoœæ obszarów œródmieœcia dla tego rodzaju transportu (np. za-
kaz parkowania w wybranych strefach miasta przez d³u¿ej ni¿ 3 godziny dziennie,
co ogranicza sk³onnoœæ do korzystania z samochodu i stosowanie innych sposobów za-
spokajania potrzeby codziennych dojazdów, takich jak przejazd rowerem lub œrodkami
komunikacji publicznej). Podnosi to poziom bezpieczeñstwa drogowego i socjalnego
oraz ogranicza emisjê zanieczyszczeñ i ha³as wi¹¿¹cy siê nieuchronnie z ruchem samo-
chodowym.

Istnieje wiêc uzasadnienie wykorzystania cech miasta, które nie s¹ jeszcze postrzega-
ne jako jego szansa (w programie strategicznego rozwoju wymieniane s¹ jako jego
s³aboœæ) przy pomocy odpowiednio opracowanej polityki komunikacyjnej miasta. Dostêp-
na ju¿ w Polsce literatura oraz szeroko zakrojone doœwiadczenia zagraniczne mówi¹, ¿e:

– Polityka wdra¿ania zrównowa¿onego systemu komunikacji miejskiej a tym samym
podnoszenia jakoœci ¿ycia w mieœcie, powinna sk³adaæ siê z czterech równowa¿nych fi-
larów: dzia³añ na rzecz kszta³towania infrastruktury, us³ug, informacji i komunikacji
spo³ecznej.

– Powinna rozpocz¹æ siê od audytu – przegl¹du jakoœci ca³ej infrastruktury komunikacy-
jnej miasta (jezdni, chodników, tras rowerowych, œcie¿ek osiedlowych i parkowych
etc.) z punktu widzenia ich jakoœci dla niezmotoryzowanych uczestników ruchu oraz
ustalenia kierunków ich przekszta³ceñ zgodnie z podanymi poni¿ej zasadami. Prze-
prowadzony audyt powinien staæ siê podstaw¹ opracowania „mapy rowerowej” mia-
sta i okolic, zawieraj¹cej informacje na temat ulic, na których obowi¹zuje ograniczenie
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prêdkoœci do 30 km/godz., na których zainstalowane s¹ techniczne formy uspokajania
ruchu, nachylenie i jego intensywnoœæ, lokalizacja punktów serwisowych i parkingów
rowerowych itp.

– Powinna zak³adaæ pewn¹ hierarchiê problemów komunikacyjnych: trzeba je roz-
wi¹zywaæ z myœl¹ przede wszystkim o pieszych, nastêpnie o rowerzystach i niepe³no-
sprawnych, o u¿ytkownikach transportu zbiorowego, samochodach dostawczych
i dopiero w ostatniej kolejnoœci z myœl¹ o u¿ytkownikach œrodków motoryzacji indy-
widualnej.
Bardzo du¿e szanse rozwoju promotorzy ekologicznych, przyjaznych ludnoœci ro-

dzajów transportu przywi¹zuj¹ do integracji ruchu rowerowego i transportu publiczne-
go. Tczew, z racji bardzo du¿ego znaczenia kolei dla rozwoju miasta, móg³by staæ siê
znacz¹cym oœrodkiem promocji innowacyjnych (chocia¿ ju¿ niejednokrotnie sprawdzo-
nych w innych miastach Europy i Ameryki) rozwi¹zañ.

Propozycje multimodalnych „produktów turystycznych”

W pocz¹tkowym okresie nabywcami „multimodalnych produktów turystycznych”
Tczewa i innych miast rejonu ¯u³aw i dolnej Wis³y bêd¹ g³ównie mieszkañcy Trójmiasta.
W perspektywie, po wypromowaniu systemu Rower+Poci¹g (Bike and Rail) w skali kraju
klientami rynku bêd¹ wszyscy mieszkañcy miejscowoœci maj¹cy po³¹czenia kolejowe
z Tczewem, zw³aszcza zaœ mieszkañcy województwa pomorskiego.

Przyk³adowym „multimodalnym produktem turystycznym” bêdzie podró¿ kolej¹
z rowerem do Tczewa, przejazd historycznym mostem na drug¹ stronê Wis³y, przejazd
do Mikoszewa koron¹ wa³ów przeciwpowodziowych, przeprawa promem i powrót do
Gdañska tras¹ wzd³u¿ wydm na Wyspie Sobieszewskiej. Innym atrakcyjnym produktem
turystycznym bêdzie mog³a byæ podró¿ w kierunku Malborka i dalej - Elbl¹ga i Mierzei
Wiœlanej. Kolejny wariant mo¿e zak³adaæ podró¿ w kierunku po³udniowym do Gniewa
lub zachodnim - do sanktuarium w Lubiszewie.

Projekt rewitalizacji brzegu Wis³y w Tczewie (od mostów tczewskich do mostu
w Knybawie) powinien przewidywaæ budowê trasy rowerowej nad brzegiem Wis³y.

Realizacja takiej koncepcji wi¹¿e siê z koniecznoœci¹ rozwi¹zania problemu interpre-
tacji zakazu poruszania siê po koronie wa³ów przeciwpowodziowych oraz budowê tras
o odpowiedniej nawierzchni. Innym problemem, którego rozwi¹zanie powinno byæ
przygotowane przed podjêciem budowy dróg rowerowych na koronie wa³ów, jest za-
bezpieczenie przed wjazdem samochodów, np. amatorów wêdkarstwa lub jazdy tereno-
wej. Systemy takich zabezpieczeñ stanowi¹cych jednoczeœnie atrakcyjne urozmaicenie
otoczenia tras rowerowych podawane s¹ przez Sustrans – brytyjsk¹ organizacjê promocji
krajowej sieci dróg rowerowych Wielkiej Brytanii (www.sustrans.org.uk).

Projekt rewitalizacji okolic Bulwaru Nadwiœlañskiego oraz waterfrontu powinien
wiêc zak³adaæ wygodne po³¹czenie trasy nadwiœlañskiej z dworcem PKP. Wi¹¿e siê z tym
potrzeba pewnych modyfikacji architektury dworca, m.in. zbudowania pod œcian¹ scho-
dów pochylni umo¿liwiaj¹cych pchanie rowerów pod górê z peronów do korytarza
przejœcia nad peronami.

W bezpoœredniej bliskoœci dworca powinna powstaæ, w perspektywie 2-3 letniego
okresu realizacji proponowanej strategii, „stacja rowerowa” (por. www.fahrradfreund-
lich.nrw.de ) czyli obiekt obejmuj¹cy wypo¿yczalniê i przechowalniê rowerów, punkt
sprzeda¿y rowerów i czêœci oraz punkt serwisu i napraw rowerów).
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Dojazd do Mostu Lisewskiego oraz Bulwaru Nadwiœlañskiego móg³by przebiegaæ,
np. ulic¹ Kolejow¹ (po stronie pó³nocno wschodniej dworca PKP), nastêpnie ulic¹
£¹kow¹ i przekszta³con¹ w drogê przyjazn¹ dla rowerów ulic¹ Za Dworcem tak, by
wjazd na Bulwar Nadwiœlañski odbywa³ siê u podnó¿a przyczó³ka mostu kolejowego.
Taki uk³ad trasy umo¿liwi³by prowadzenie ruchu rowerowego w sposób najmniej koli-
zyjny, a jednoczeœnie przyczyni³by siê do rewitalizacji tych potencjalnie atrakcyjnych,
a obecnie zaniedbanych rejonów Tczewa.

Sukces Tczewa jako oœrodka œrednio i d³ugodystansowej turystyki rowerowej, ko-
rzystaj¹cej z walorów krajobrazowych doliny Wis³y i ¯u³aw, w istotnej mierze zale¿y od
nawi¹zania wspó³pracy z kolej¹ i przekonania operatorów kolei regionalnej do wprowa-
dzenia dla rowerzystów szeregu udogodnieñ zgodnych ze standardami sprawdzonymi
ju¿ w innych krajach europejskich.

Du¿e mo¿liwoœci tworzyæ mo¿e wspó³praca operatorów autobusów miejskich oraz
regionalnych w rejonie Tczewa i okolic. Zwiêkszy to nap³yw potencjalnych pasa¿erów
i przyzwyczai kierowców do sprawnego obs³ugiwania okazjonalnych turystów w sezonie.

Istotnym warunkiem sukcesu tego scenariusza jest stworzenie lokalnej grupy lobby-
stów rowerowych korzystaj¹cych ze standardów technicznych i organizacyjnych opraco-
wanych w zwi¹zku z realizowanym w Gdañsku Gdañskim Projektem Rowerowym
i materia³ami informacyjnymi europejskich grup promotorów ruchu rowerowego dostê-
pnych m.in. w Internecie. Taka grupa ju¿ w Tczewie funkcjonuje. Po¿¹dane jest jej zasi-
lenie informacj¹ i stworzenie przy zarz¹dzie miasta komórki, która bêdzie z t¹ lokaln¹
organizacj¹ wspó³pracowaæ.

Szacowanie korzyœci z udogodnieñ dla ruchu rowerowego

Wielkoœæ korzyœci z tworzenia udogodnieñ dla ruchu rowerowego (tras rowero-
wych, ale nie tylko tras) zale¿y od odpowiednich dzia³añ o charakterze in¿ynieryjnym 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 równie¿ jako ga³êzi transportu).

– Miejsca branej pod uwagê trasy w strategii rozwoju udogodnieñ d³ugodystansowej
turystyki rowerowej i innych ga³êzi turystyki i rekreacji rowerowej (rozwój sieci tras
rowerowych Eurovelo – zw³aszcza „Trasy bursztynowej” znad Adriatyku do Gdañska,
zw³aszcza jej odcinka prowadz¹cego od Torunia do Gdañska, w znacznej czêœci
koron¹ wa³ów przeciwpowodziowych Dolnej Wis³y).

– Rozwoju udogodnieñ dla rowerzystów w systemie komunikacji zbiorowej (zw³aszcza
kolejowej, lecz równie¿ miejskiej)

– Wprowadzenia zgodnych z konstytucyjn¹ zasad¹ zrównowa¿onego rozwoju zmian
w przepisach ruchu drogowego, a tak¿e systemu ich egzekwowania oraz ich promo-
wanie przez odpowiednie dzia³ania informacyjne i edukacyjne.
Te wszystkie elementy zale¿¹ od stworzenia w Polsce odpowiednio zinstytucjo-

nalizowanego lobby rowerowego o zakresie dzia³alnoœci porównywalnym z ADFC (All-
gemeine Deutsche Fahrrad Club.) dzia³aj¹cym w RFN. Inne przyk³ady zrealizowanych
inwestycji dotycz¹cych infrastruktury rowerowej i funkcjonuj¹cych od jakiegoœ czasu
stref us³ug w jej pobli¿u to: w Polsce – rejon Trójmiasta oraz Ustronia i Wis³y, za granic¹
– rzeka Dunaj, Nadrenia-Westfalia, Holandia i Dania.
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Miejsca pracy wi¹¿¹ce siê z funkcjonowaniem atrakcyjnych tras d³ugodystansowej
turystyki rowerowej

Atrakcyjna trasa rowerowa, wolna od ruchu samochodowego, biegn¹ca wzd³u¿
cieku wodnego (tzw. „zielona droga”) Û powoduje znaczny ruch rowerzystów (naj-
popularniejsza pieszo-rowerowa trasa w Trójmieœcie, biegn¹ca wzd³u¿ pla¿y, generuje
ruch ok. 300 rowerzystów na godzinê i wed³ug niektórych ekspertów wymaga ju¿ rozbu-
dowy), co z kolei stwarza mo¿liwoœæ uzyskania korzyœci przez powsta³e wzd³u¿ niej:

– Ogródki gastronomiczne, restauracje i kawiarnie. Wielkoœæ tych korzyœci zale¿y oczy-
wiœcie od mo¿liwoœci dotarcia do danej trasy albo z dzielnic mieszkaniowych, albo
z wêz³owych punktów transportu zbiorowego (stacji kolejowych). Czêœæ rowerów do-
ciera do tej trasy na baga¿nikach umieszczonych na dachu samochodów parkuj¹cych
w jej pobli¿u lub haku do holowania przyczep campingowych samochodów. Od nie-
dawna w Gdañsku wprowadzono równie¿ mo¿liwoœæ przewo¿enia rowerów autobu-
sami lub tramwajami. Bierze siê pod uwagê montowanie funkcjonalnych (sk³adanych)
baga¿ników do przewozu rowerów na przedniej masce autobusów komunikacji miej-
skiej.

– Strze¿one parkingi i wypo¿yczalnie rowerów. Takie udogodnienia mog¹ spowodo-
waæ zatrudnianie bezrobotnych niemaj¹cych wysokich kwalifikacji. W wielu miastach
Holandii, Nadrenii i Westfalii parkingi i wypo¿yczalnie traktowane s¹ jako miejsca za-
trudnienia „socjalnego”, tworzonego w porozumieniu z lokalnymi organizacjami po-
zarz¹dowymi. W pobli¿u stacji kolejowych finansowane s¹ one niejednokrotnie z op³at
parkingowych dla samochodów. Na odwrocie kart op³at za parkowanie samochodów
stosowany jest nadruk: „Dziêkujemy za sponsorowanie naszego parkingu rowerowe-
go”, co sk³ania przyje¿d¿aj¹cych z odleg³oœci ³atwej do pokonania na rowerze do re-
fleksji na temat sensownoœci korzystania z samochodu do krótkich przejazdów. Przy
wypo¿yczalniach rowerów œwiadcz¹ tak¿e us³ugi przewodnicy organizuj¹cy „piloto-
wane przejazdy rowerowe”. Daj¹ one mo¿liwoœæ zatrudnienia przedsiêbiorczym
m³odym ludziom znaj¹cym okolicê do zarobienia pieniêdzy przy pilotowaniu ma³ych
grup rekreacyjnych rowerzystów po ciekawostkach przyrodniczych, architektonicz-
nych lub historycznych okolicy. W Pary¿u popularne s¹ przejazdy „trasami tematycz-
nymi” wi¹¿¹cymi siê, np. z biografi¹ ciekawych ludzi lub bohaterów powieœci
rozgrywaj¹cych siê w tym mieœcie. (por. Ramka 1)

– Gospodarstwa agroturystyczne. Turystyka rowerowa jest elementem sprzyjaj¹cym
rozwojowi agroturystyki. Warto zwróciæ uwagê na fakt, ¿e atrakcyjna trasa rowerowa
generuje ruch rowerowy nie tylko na niej samej, ale na s¹siednich elementach infra-
struktury komunikacyjnej miasta i okolic. (Jeœli uwa¿amy, ¿e ruch rowerowy mo¿e od-
bywaæ siê tylko po trasach rowerowych, to tak jakbyœmy myœleli, ¿e samochody mog¹
poruszaæ siê wy³¹cznie po autostradach).

Inne korzyœci z racji rozwoju udogodnieñ dla rowerzystów

Lista tych korzyœci podana jest przez autora norweskiego opracowania pt. „Analizy
kosztów – korzyœci sieci tras rowerowych i pieszych przy uwzglêdnieniu zmniejszenia
poczucia bezpieczeñstwa, wp³ywu na zdrowie i koszty zewnêtrzne ruchu pojazdów mecha-
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nicznych”. Obliczenia dokonane na podstawie warunków wystêpuj¹cych w 3 miastach
norweskich stanowi¹ podstawê to tezy, ¿e korzyœci z inwestycji w sieci tras rowerowych
4–5 krotnie przewy¿szaj¹ koszty. Analizy kosztów i korzyœci bior¹ pod uwagê koszty
zmniejszenia poczucia bezpieczeñstwa oraz korzyœci zdrowotne, jak poprawa kondycji
fizycznej, któr¹ zapewnia transport niezmotoryzowany. Poza zmniejszeniem kosztów
ochrony i poprawy zdrowia przestawienie siê z podró¿y samochodem na przejazd rowe-
rem lub przejœcie piechot¹ oznacza redukcjê kosztów zewnêtrznych (np. zanieczyszcze-
nia powietrza i ha³asu) ruchu pojazdów mechanicznych i obni¿one koszty parkowania.
Takie inwestycje s¹ wiêc bardziej zyskowne dla spo³eczeñstwa ni¿ inne inwestycje trans-
portowe. Znaczne korzyœci pochodz¹ z redukcji kosztów parkowania, redukcji kosztów
wynikaj¹cych ze zmniejszenia absencji krótkoterminowej oraz redukcji skali innych
kosztów zewnêtrznych transportu.

Korzyœci medialne (promocyjne). Turystyka rowerowa w krajach o wysokim pozio-
mie rozwoju cywilizacyjnego staje siê coraz bardziej popularna – umo¿liwia przezwyciê¿e-
nie stresów wi¹¿¹cych siê z rozwojem cywilizacji postindustrialnej. Badania kanadyjskie

�

stwierdzaj¹, ¿e uprawiaj¹ j¹ ludzie o ponadprzeciêtnych dochodach, ponadprzeciêtnie
wykszta³ceni oraz pozostawiaj¹cy w lokalnej gospodarce wiêcej pieniêdzy ni¿ turyœci
zmotoryzowani. Organizowanie masowych imprez przyci¹gaj¹cych uwagê mediów,
je¿eli jest po³¹czone z organizowaniem strze¿onego parkingu rowerowego (np. czynny
do drugiej w nocy parking rowerowy w okresie „Jarmarku Dominikañskiego” Gdañsku)
umo¿liwia docieranie du¿ej liczby m³odych ludzi oszczêdzaj¹cych na op³atach transpo-
rtu zbiorowego i niepowoduj¹cych kongestii drogowej po zakoñczeniu masowego kon-
certu. Powoduje to wypromowanie wizerunku miasta przyjaznego dla mieszkañców
i przyjezdnych, jakim jest ka¿de miasto przyjazne dla rowerzystów i pieszych.

Korzyœci wi¹¿¹ce siê z kwestiami spójnoœci spo³ecznej. Budowa udogodnieñ rowe-
rowych, z racji ich prostoty i tanioœci umo¿liwia zaanga¿owanie lokalnych si³ organizacji
pozarz¹dowych. Niskie koszty poruszania siê rowerem w skali lokalnej umo¿liwiaj¹
zwiêkszenie liczby interakcji spo³ecznych, co podnosi bezpieczeñstwo socjalne i powo-
duje redukcjê zjawisk „wykluczenia spo³ecznego” wi¹¿¹cego siê z rozwojem cywilizacji
przemys³owej.

Podsumowuj¹c, mo¿na stwierdziæ, ¿e potencja³ rozwojowy ekoturystyki rowerowej
w rejonie po³udniowego Ba³tyku jest bardzo du¿y – promocja jej rozwoju mo¿e przy-
nieœæ wiele rozmaitych korzyœci mieszkañcom i przyjezdnym. Warto d¹¿yæ do tego, by
jej rozwój mia³ charakter integralny i zintegrowany – by wi¹za³ siê z ca³oœciow¹ strategi¹
rozwoju systemu infrastruktury transportowej i gospodarki turystycznej regionu.
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