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РЕЗЮМЕ 
 
Цели 
 
Целта на проучването е да оцени потенциалните ползи от европейските велосипедни 
маршрути на дълги разстояния за туристически цели, по-специално във връзка с 
развитието на устойчив туризъм. 
Основните цели са три: 
a) да се определят настоящите мащаби и обхват на велосипедния туризъм в Европа 
б) да се прецени степента, в която EuroVelo може да се развие като мрежа за устойчив 
туризъм в цяла Европа 
в) да се проучат възможностите за развитие на тематичен маршрут, понастоящем 
известен като „Желязната завеса“, който да дава трайно признание на обединението 
на Европа от предишните десетилетия. 
 
Основна информация 
 
Велосипедните ваканции и дневните пътувания с велосипед често се категоризират 
като продукт на устойчивия туризъм. Настоящият доклад се съсредоточава предимно 
върху пътуванията с велосипед от едно до друго място за целите на отдиха и 
развлечението. Това е по същество велосипедният туризъм и в момента той е важен за 
някои туристически дестинации. Докладът представя общ поглед върху пазара на 
велосипедния туризъм на територията на цяла Европа и има за цел да оцени 
възможностите за развитие. 
 
EuroVelo е европейска мрежа от велосипедни маршрути, която има за цел да осигури 
устойчива Трансевропейска мрежа. Тя обхваща дванадесет велосипедни маршрута на 
дълги разстояния с обща дължина 66 000 км. Мрежата се управлява от Европейската 
федерация на велосипедистите, която работи за постигане на целта всички маршрути 
да предлагат високи стандарти на проектиране, обозначаване и популяризиране в 
цяла Европа. Докладът извършва оценка дали тази мрежа би могла да разшири общото 
предлагане на транспортни и туристически услуги в Европа. 
 
На трето място, докладът разглежда идеята за разработване на нов маршрут на 
далечни разстояния, който да предлага възможността за извеждане на трите основни 
теми за културата, наследството и природата на един нов пазар. Маршрутът 
„Желязната завеса“ има за цел да предложи възможности за опознаване на над 
двадесет страни и да включи 14 държави-членки на ЕС по маршрута от 6 800 км от 
Баренцово до Черно море. Вероятно само малка част от участниците на пазара ще 
преминат с велосипед такъв маршрут от край до край. Основната част от участниците 
на пазара ще искат да опитат отделни отсечки от маршрута във всяка от страните, 
през които той преминава. Проучването разглежда потенциала на този нов маршрут на 
дълги разстояния, както и дали той трябва да е част от мрежата EuroVelo. 
 
Пазарът на велосипеден туризъм 
 
За общия обем и стойност на съществуващия пазар на велосипеден туризъм няма 
надеждни източници на данни. За да се оцени пазарът на велосипеден туризъм в 
Европа, беше взето решение да се направи проучване в Интернет, за да се анализират 
възможностите за велосипеден туризъм, които са на разположение на обществото. 
Констатациите са несъмнени. За момента Франция е най-важната дестинация за 
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туроператорите, следвана от Австрия. Бяха разгледани и научни изследвания от 
Германия, Швейцария, Нидерландия и Обединеното кралство; те бяха допълнени с 
констатации от пазарни проучвания най-вече от Дания, Франция и Испания. 
Изискването за непрекъснат, безопасен, приятен и добре обозначен маршрут е 
валидно за всички. Въпреки това сме наясно, че има културни и социо-географски 
различия, които засягат склонността за използване на велосипед в ежедневието и 
избирането на велосипеда като част от ваканцията. Например хората в Дания, 
Нидерландия и Германия се радват на култура, която подкрепя в по-голяма степен 
използването на велосипед у дома, и затова има по-голяма вероятност те да използват 
велосипеда за отдих и по време на ваканцията. Основните изходящи пазари на 
европейския туристически сектор са Германия и Обединеното кралство. 
 
Тенденции 
 
В различните източници не се посочват някакви твърдо установени тенденции. 
Велосипедният туризъм не се отчита в статистическите данни за туризма на Евростат, 
нито пък се отбелязва в други общи прегледи за местния туризъм или туризма в 
чужбина. Важно е да се отбележи, че ръстът на велосипедния туризъм, от гледна точка 
както на предлагането, така и на пазарното търсене, е неравномерен на територията 
на Европа. В страни като Австрия, Белгия, Дания, Франция, Германия, Швейцария и 
Нидерландия велосипедният туризъм е важен. Най-бързо развиващият се пазар е този 
на Германия. Макар и някои от пазарите да продължават да се развиват, изследването 
на експертите, направено за целите на настоящото проучване, сочи, че повечето 
пазари са сравнително статични. 
 
Пазарът на велосипеден туризъм (обем и стойност) 
 
Няма окончателен отговор на въпроса относно стойността на велосипедния туризъм в 
ЕС. Беше разработен модел, който използва части от съществуващите туристически 
потоци в Европа (ЕС-27 плюс Норвегия и Швейцария), за да се оцени стойността и 
обема на велосипедния туризъм. В Европа са регистрирани около 2 795 милиарда 
туристически пътувания с велосипед на стойност над 54 милиарда евро годишно. Това 
е приблизителната сума общо за местните и международните велосипедни 
туристически пътувания. Броят на велосипедните туристи, които нощуват по пътя, е 
25,6 милиона или около 3 % от общия брой на туристическите пътувания на 
населението на ЕС (въз основа на Peeters et al.2007a). 
 
Мотивационни фактори 
 
Велосипедистите са мотивирани от здравословни причини (физическа активност); те 
отдъхват и същевременно научават нещо ново за друг регион. Такива фактори като 
ниската стойност на колоезденето, вълнуващия пейзаж или околна среда (макар че 
заобикалящият пейзаж е важен) и удобството не са от първостепенно значение. От 
гледна точка на характеристиките на маршрутите, най-важните фактори са 
безопасност (слаб пътен трафик), удобство на използване (обозначаване с табели), 
разнообразие на маршрутите и възможностите за настаняване/обществено хранене. От 
по-слабо значение са информационните материали, достъпа до обществен транспорт, 
гъстотата на мрежата от маршрути, магазините за поддръжка на велосипедите и 
инфраструктурата на местата за почивка. Съотношението между велосипедните 
туристи (които нощуват по пътя) и дневните велосипедисти варира значително между 
различните мрежи с маршрути, региони и единични маршрути. 
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Видове транспорт до велосипедните маршрути/дестинации 
 
Данните от германския, британския и испанския пазар за пътуването до велосипедните 
дестинации сочат, че значително мнозинство от дневните туристи използват велосипед 
до и от техния дом или мястото, където са се настанили за ваканцията. Картината 
обаче е различна по отношение на ваканционните пътувания. Например в 
Нидерландия делът на въздушния транспорт е малък, а делът на автомобилните 
пътувания до съответната дестинация е по-голям. Следователно използването на 
велосипед нараства през ваканционния период. Разделението между видовете 
транспорт зависи и от характеристиките на маршрута и достъпа до него със съответния 
транспорт. За разлика от сравнително слабия достъп с автомобил на континента 
британските велосипедни туристи до Шотландия са силно зависими от своя автомобил 
за пътуването си до крайната точка. Това може да се обясни с големия дял планинско 
колоездене в сравнение с другите форми на колоездене за забавление. 
 
Икономическо въздействие 
 
Важен аспект на развитието на велосипедните маршрути е начинът, по който 
извършването на преки разходи в местните икономики може да доведе до развиване 
на стопанска дейност и да създаде или поддържа работни места. Добър пример за 
разходи, генерирани от мрежа на велосипедни маршрути, създадена с цел да се 
привлекат туристи, може да се открие във Veloland Schweiz. Швейцарската мрежа се 
наблюдава задълбочено още от началото на проекта и нейното използване е 
интензивно от най-ранните етапи на развитието й. От един общ преглед на наличните 
данни ние изчислихме средната стойност на екскурзионните пътувания. Велосипедните 
туристи харчат средно по 53 евро на ден, в т. ч. за нощуване. Дневните велосипедни 
туристи, от друга страна, харчат доста по-малко, като приблизителната средна сума е 
под 16 евро на ден. Сходни са резултатите и в другите страни. Дневните разходи на 
велосипедните екскурзианти и туристи са сравними с тези на основния поток туристи, 
пътуващи с най-различни цели. Това заключение се основава на подробни данни за 
германските туристи. Нидерландците, пътуващи с автомобил за ваканция в страната на 
дълго разстояние (със средна продължителност на пътуването от 9,9 дни), са 
изразходвали по 21 евро на човек на ден през 2007 г.; при ваканция в страната на 
късо разстояние (със средна продължителност от 3,2 дни) те са изразходвали по 32 
евро на човек на ден. (CBS 2008). Тези данни са сравними със средните разходи на 
ден по велосипедните маршрути ‘LF’ в Нидерландия от 31 евро на ден, регистрирани 
през 2003 г. 
 
Екологично въздействие 
 
Във връзка с колоезденето могат да се посочат следните преки ефекти върху околната 
среда и екосистемите: 
- почвени загуби (ерозията се отразява на качеството на водата посредством 
изтичането на вода от пътеките) 
- увреждане на растителността 
- обезпокояване на фауната 
- скупчване на много хора (въздействие върху качеството на отдиха) 
 
Устойчивостта на велосипедния туризъм може да се оцени в абсолютни стойности. 
Подобно на всяка друга туристическа дейност той оказва допълнително въздействие 
върху околната среда. Основният проблем е, че както и всеки друг сектор туризмът 
има принос за изменението на климата. Инвестициите в развитието на велосипедни 



Policy Department B: Structural and Cohesion Policies 
 

 8

маршрути често се насочват към повторно използване на стара инфраструктура, 
предназначена за други цели, например железопътни маршрути и пътеки покрай водни 
пътища, най-вече в Белгия, Франция и Испания. Реалното изграждане на нови 
маршрути има минимален ефект върху дивата флора и фауна. Нарастващото 
използване на маршрутите обаче ще окаже по-голямо въздействие. Затова оценките на 
въздействието върху околната среда са от голямо значение, когато даден маршрут 
минава през или близо до екологично чувствителни райони. 
 
При самия акт на използване на велосипед почти няма емисии. Повечето 
велосипедисти започват дневното си пътуване директно от своя дом, но в някои случаи 
за да се достигне до съответната дестинация, се използва моторизиран транспорт, 
което се отразява на качеството на въздуха по маршрута и увеличава замърсяването и 
задръстванията по дестинациите. Настоящото изследване се съсредоточава върху 
емисиите на въглероден диоксид при велосипедните ваканции в Германия и 
Нидерландия, за които съществува информация за целите на анализа. По отношение 
на Германия, тъй като велосипедистите използват по-екологични видове транспорт и 
пътуват на по-къси разстояния до своята дестинация (-53 % спрямо всички видове 
ваканции), емисиите за една велосипедна туристическа ваканция са с 66 % по-малко 
от другите ваканции. По отношение на Нидерландия, съществува ясно разграничение 
между ваканциите, които включват „чести“ или „редовни“ пътувания с велосипед и 
другите видове ваканции. Емисиите на въглероден диоксид са 28 % на ваканционно 
пътуване и са с 26 % по-малко на ден. Около 12 % от всички ваканции в Нидерландия 
включват „редовни“ или „чести“ пътувания с велосипед в програмата. 
 
Велосипедният туризъм има съществено предимство пред другите форми на туризъм от 
гледна точка на приноса за изменението на климата (в резултат най-вече на 
транспорта до дестинацията). Въздействието върху природата и ландшафта може да се 
минимизира, и то вероятно е по-ниско отколкото при повечето други форми на 
туризъм, тъй като велосипедната инфраструктура обикновено изисква малки 
инвестиции. 
 
Както сочат тематични проучвания в Испания и Обединеното кралство, съществува и 
евентуално социално въздействие. Маршрутите, които преминават през градове и 
села, предоставят на местните общности непосредствен достъп до физическа и 
социална дейност, като по този начин подобряват качеството им на живот. 
 
Икономическо въздействие на EuroVelo 
 
Беше направена оценка и на мрежата EuroVelo. Проучването стига до заключението, 
че макар и в момента да не е основна транспортна или туристическа мрежа, тя 
притежава значителен потенциал. Беше създаден модел, за да се оцени 
икономическото въздействие от EuroVelo, ако тя се развие като европейска 
транспортна и туристическа мрежа. Изчислено е, че 45,2 милиона пътувания ще 
генерират общо около 5 милиарда евро преки приходи, които могат да се отнесат към 
EuroVelo като велосипеден туристически продукт. 
 
Интегриране с обществения транспорт 
 
Подобно на всички други ваканционни пътувания и тук е необходимо да се осигури 
безпроблемна интеграция между видовете транспорт по пътя до дестинацията и при 
пътуванията около дестинацията. В тази връзка наемането на велосипед от случайните 
дневни туристи на железопътните гари е идеална възможност. Превозването на 
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велосипедите обаче представлява проблем от гледна точка на велосипедните туристи, 
тъй като железопътните оператори в различните страни имат различни подходи. 
Например превозването на велосипеди е включено в повечето германски железопътни 
услуги с изключение на влаковете ICE на дълги разстояния, докато в Швейцария и 
Нидерландия велосипеди се превозват в почти всички влакове. 
Третият пакет за железниците (Европейски парламент и Съвет, 2007 г.) има за цел да 
подобри улесненията за превоз на велосипедите. Това доведе до политически 
постъпки в Германия за разрешаване на велосипеди във влаковете ICE на дълги 
разстояния. Сега в новите услуги на Thalys и в нарастващ брой високоскоростни 
влакове TGV във Франция трябва да се предлага място за велосипед. По правило не е 
необходимо велосипедите да бъдат опаковани (въпреки че по някои маршрути на 
дълги разстояния те все пак трябва да са опаковани). В някои случаи тази услуга се 
предлага безплатно. В други случаи цената е много скромна и не надвишава 20 евро 
на пътуване. 
 
Не всички дестинации се обслужват от железопътни връзки. Понякога междуградските 
автобуси на дълги разстояния са решение за велосипедния турист. Все пак вариантът 
„междуградски автобус и велосипед“ в момента не е много разпространен. Има пазар 
за велосипедисти, които желаят да пътуват с автобус в Европа. Има ограничения за 
превозването на велосипедите, те трябва да са опаковани и, подобно на пътуванията 
със самолет, се превозват в багажните отделения. 
 
Възможността за превозване на велосипеди на фериботите представлява важен фактор 
в общоевропейската мрежа за велосипеден туризъм. За да се оценят подходите, 
прилагани от операторите на фериботи за превозването на велосипедните туристи, 
изследователският екип проведе малко по мащаб електронно изследване. 
Констатациите сочат, че макар и фериботните компании да имат желанието и 
способността да превозват голям брой велосипедни туристи, повечето от тях не 
рекламират тази възможност по никакъв начин. 
 
Тематични проучвания на най-добрите практики 
 
Втората основна задача, посочена в изложението, беше да се проучат случаи, 
отразяващи идеите и най-добрите практики във връзка с разработването на мрежа за 
пътуване с велосипед на дълги разстояния в Европа, съсредоточавайки се върху 
туристическото развитие, пазарните практики, необходимостта от поддържащи 
съоръжения и на последно място, наблюдението. Проучените случаи са обобщени 
както следва: 
 
- Случаят на мрежата „Veloland Schweiz“ откроява ключа към развитието на една 
мрежа: стандарти за високо качество по отношение на повърхността, графични 
обозначения и обяснения. Тя е и добър пример за участието на заинтересованите 
страни, за да се гарантира, че взаимодействащи си сектори като туризма, спорта, 
транспорта и местната икономика ще се интегрират в програмата за развитие. 
- Маршрутът „Drau“ подчертава начина, по който местните органи по туризма и 
доставчици на транспортни услуги могат да проектират и популяризират транспорта и 
туризма като туристически опит. Разработването на велосипедния маршрут по 
поречието на р. Дунав в Сърбия подчертава ползата от обмена на знания и умения и 
изискването туристическият сектор да се стимулира да бъде активен, а не просто 
реагиращ на първите етапи от развитието на туризма. 
- Случаят „Vias Verdes“ разглежда въпроса как да се използват отново изоставени 
ресурси, за да се постигне добър ефект. Случаят илюстрира как може да се използва 
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същевременно и индустриалното наследство, за да се осигури достъп до природни 
зони за голям кръг ползватели. Велосипедният маршрут по поречието на р. Дунав в 
Австрия показва, че велосипедните маршрути на дълги разстояния могат да се 
превърнат със своята привлекателност във водещо направление, така че да привлекат 
международен пазар. Той също така отбелязва важността на планирането за развитие, 
когато даден продукт се приближава към своята зрелост. 
- Акцентът върху устойчивостта и ангажираността на програмата за развитие за 
поддържането на местното разнообразие са отличителен белег на маршрута „Amber 
Greenways“ в Източна Европа. Този случай илюстрира значението на трансграничното 
партньорство. 
- Участието на всички партньори от четирите страни в рамките на мрежата 
„CY.RO.N.MED“ беше изключително важно. За първи път всички партньори работят 
заедно, за да планират велосипеден маршрут. Техническата помощ от Европейската 
федерация на велосипедистите и FIAB беше от съществено значение за успеха на 
проекта. Това също потвърждава значението на трансграничното партньорство. 
- Случаят на маршрута „Берлинската стена“ свидетелства за това, че градското 
наследство и екологичната мобилност могат да се развиват едновременно, за да 
предложат както на местните жители, така и на посетителите възможност за устойчиво 
използване на туристическия опит. Той също така дава полезен пример за 
комбинирането на градския и велосипедния туризъм. 
- Велосипедният маршрут „Северно море“ (EuroVelo 12) показва значението на 
маркетинга от страна на групата за управление на велосипедни маршрути на дълги 
разстояния, които се разработват за туристически цели. По-специално, той подчертава 
необходимостта от поддържане на пазарна комуникация на всички етапи на 
разработване с туристическите служители и информационните доставчици. 
- Тематично проучване относно велосипедния маршрут по Европейския зелен пояс 
подчертава значението на предлагането на културни и природни забележителности 
като две основни атракции на тематичните маршрути. 
- Treinreiswinkel е специализирана агенция за пътувания с железопътен транспорт в 
Нидерландия, която предлага билети за влак за отиване и връщане, както и други 
пакети за пътуване с влак. През последните години Treinreiswinkel регистрира ръст в 
оборота във връзка с билетите за влак и велосипед. Дружеството предлага два начина 
за подобряване на възможностите на влаковете да транспортират велосипеди: 
o по-непосредствени улеснения за транспортиране на велосипед по железопътната 
мрежа 
o улесняване на транспортирането на велосипед по всички високоскоростни влакове 
на дълги разстояния на Thalys и ICE. 
- Случаят на „Bett & Bike“ илюстрира изпробван и утвърден подход за приемане на 
стандарт за качество за велосипедните туристи, който се оказва толкова популярен, че 
се разпростира извън границите. 
- На последно място е случаят, свързан с наблюдението на велосипедния маршрут 
„Северно море” в Североизточна Англия. Той подчертава значението на подхода на 
систематично наблюдение за велосипедните маршрути на дълги разстояния. 
 
Маршрутът „Желязната завеса“ 
 
В продължение на почти 50 години през миналия век Желязната завеса разделя 
Източна и Западна Европа и по цялата й дължина има напомняния за нейното 
съществуване под формата на паметници и местни обяснения. Настоящото 
предложение е да се разработи непрекъснат велосипеден маршрут от Баренцово море 
до Черно море, който да преминава през много страни. Общата дължина на маршрута е 
оценена на 6 592 км (без отсечките в Русия). Той е наречен и „Зеления пояс“, тъй като 
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преминава покрай природни зони, останали недокоснати в продължение на 
десетилетия. Предложението е маршрутът „Желязната завеса“ да стане част от 
мрежата EuroVelo и тази идея сега се обсъжда от ръководния състав на Европейската 
федерация на велосипедистите. 
 
Оценките за пазарното търсене и приходите от маршрута „Желязната завеса“ се 
основават на модела, който изчислява търсенето за ваканционните пътувания, като 
използва гъстотата на наличните места за нощуване, и дневните пътувания, като 
използва гъстотата на населението. Маршрутът „Желязната завеса“ може да генерира 
годишно 849 000 ваканционни пътувания и 3,3 милиона дневни пътувания и общо 355 
милиона евро преки приходи (преки разходи на пътуващите велосипедисти). Ключов 
фактор е това, че много регионални икономики биха могли да привлекат допълнителни 
туристи в райони, където икономическото развитие е било възпрепятствано в 
продължение на десетилетия поради Желязната завеса — явление, известно в 
Германия като „Zonenrandgebiete“. Като цяло транспортната мрежа, която съществува, 
за да се улесни туризма по маршрута „Желязната завеса“, е отлична. Единственото 
ограничение на маршрута е ограничения транспорт в Северна и Североизточна 
Финландия към Нордкап. Важно ще бъде да се осигури извършването на оценка на 
въздействието върху околната среда за разработването на маршрута във връзка с 
районите, които са защитени или са обект на специален научен интерес. 
 
Основните въпроси относно социалното въздействие могат да се извлекат от опита при 
разработването на велосипедни маршрути по маршрута „Amber“ и по долното течение 
на р. Дунав. Важно е във всеки регион в рамките на всяка страна да има механизъм, 
подобен на приетия при разработването на маршрута „Amber“, така че местните 
общности да обмислят въпроса как биха могли да развият туристическия потенциал от 
маршрута от гледна точка на икономическите ползи, сравнени с потенциалните 
въздействия, като например шум, увеличен трафик от дневните туристи. 
 
Заключения 
 
Велосипедните туристи са мотивирани от редица фактори, по-специално от 
необходимостта да бъдат близо до природата и да отдъхват от ежедневието. 
Тематичните маршрути трябва да изразяват тези ценности, за да привлекат 
велосипедните туристи. Макар че характерът на велосипедния туризъм съответства на 
съществуващата политика на ЕС и на насърчаването на устойчивия туризъм, пред 
неговото развитие има редица бариери. Някои от тях са свързани с липсата на 
взаимодействие между транспорта и туризма, а други – с липсата на присъствие на 
пазара. По отношение на устойчивото развитие пакетът „влак и велосипед“ е важен за 
наличието на туристически пазар с ниски емисии на въглероден диоксид. Едно от 
заключенията е, че превозването на велосипеда с влак е сравнително евтино, но не 
винаги е възможно и в повечето случаи не е лесно. Транспортирането на велосипеда 
със самолет е винаги възможно, изисква известни механични промени и опаковане, но 
е сравнително скъпо в сравнение с железопътния транспорт. Решението тук би могло 
да бъде да се увеличи цената на транспортирането с влак и приходите да се 
инвестират в подобряване на съоръженията за велосипедистите. Друга бариера е 
липсата на качествени велосипедни маршрути на дълги разстояния и мрежи в много 
страни, които заемат водеща позиция на туристическия пазар. На трето място, 
туроператорите и другите доставчици на туристически услуги по принцип не са силно 
ангажирани с развитието на велосипедния туризъм. 
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Анализираните в настоящото проучване данни сочат, че велосипедните туристи носят 
големи ползи за места, които в момента не се радват на развитие на основния туризъм. 
Разходите, които правят велосипедните туристи, са подобни на тези на другите 
посетители. Разликата е, че разходите са съсредоточени повече в района, през който 
преминава маршрутът, и в зависимост от характера на местните вериги на доставка се 
движат в тези местни икономики по-дълго преди да излязат от тях. Разработването на 
маршрути означава инвестиции на сравнително ниска стойност в транспортни и 
туристически маршрути, тъй като те включват излезли от употреба активи или общи 
места по пътища, където нивото на трафика обикновено е слабо. 
 
В момента EuroVelo не е основен туристически актив в повечето страни, тъй като не е 
разработен в достатъчна степен, за да предлага избор на дестинации или ярка 
индивидуалност на търговската марка. Дори EuroVelo 6 (от Атлантическия океан до 
Черно море) все още се намира на първите етапи от пазарно развитие след внасяне на 
подобрения в маршрута. Развитието на мрежа, която предлага единен стандарт на 
територията на цяла Европа и голям избор от гледна точка на дестинациите, има 
значителен потенциал. Това ще изисква ангажираност и изпреварващо планиране от 
страна на групата по управление, която отговаря за напредъка на проекта, така че да 
се разработи силна търговска марка, която изразява най-доброто от велосипедния 
туризъм в Европа. В началото тя се нуждае от стабилна ресурсна база, върху която да 
усъвършенства и развие цялата мрежа в рамките на настоящото десетилетие. 
 
Препоръки 
 
Накратко, ние даваме следните шест основни препоръки: 
 
1. EuroVelo да бъде включена в програмата за Трансевропейска мрежа. 
 
EuroVelo е устойчива транспортна мрежа, която обхваща Европа и в тази връзка трябва 
да бъде част от Трансевропейската мрежа. Налице са няколко основни причини. Тя 
позволява допълване на връзки, които в момента са непълни. На второ място, тя 
отговаря на потребностите на програмата за Трансевропейска мрежа по отношение на 
включването на екологичното измерение в европейските мрежи. На трето място, тя ще 
помогне за разрешаване на потенциалните конфликти между разширяването на 
пътната и железопътната инфраструктура и велосипедните маршрути. На четвърто 
място, тя може да помогне и за интегриране на железопътните услуги и маршрутите на 
инфраструктурно равнище. Така включването на EuroVelo в програмата за 
Трансевропейска мрежа ще гарантира интегрирането на велосипедната мрежа с 
другите видове транспорт за дълги разстояния. Тя ще улесни взаимодействието между 
моторизираните и немоторизираните видове пътуване по отношение на пътуванията 
както на близко, така и на далечно разстояние. Въпреки че би могло да се спори, че 
много от пътуванията по EuroVelo са туристически, това важи и за много други мрежи 
за пътувания на по-дълги разстояния, като например железопътните и самолетните 
услуги. Следователно една устойчива мрежа, която се интегрира с другите видове 
транспорт, би могла да бъде счетена за съществена от гледна точка на намаляването 
на потреблението на енергия в транспорта и понижаването на емисиите на въглероден 
диоксид. Така тя ще добави обща стойност към програмата за Трансевропейска мрежа. 
 
2. Да се отпуснат допълнителни средства за координация и координиран маркетинг на 
мрежата EuroVelo  
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Развитието на Eurovelo се забави поради липса на финансиране за инфраструктура в 
някои случаи и отчасти поради липса на бюджет за координирането на маркетинга на 
мрежата по време на нейното развитие. Очевидно е, че Eurovelo би могла да бъде 
марка за висококачествени трансгранични маршрути в по-висока степен, отколкото 
днес. Липсваше финансиране за привеждане на съществуващите велосипедни 
маршрути на далечни разстояния към стандарта, изискван за маршрут от EuroVelo. 
Опитът от маршрути 6 и 12 сочи, че трансграничното сътрудничество и финансиране в 
момента е на равнище, което позволява само ограничено развитие на маршрутите и 
маркетинга. Развитието на мрежата може да се ускори посредством механизъм за 
финансиране чрез съществуващите програми на ЕС. Например, трябва да се помисли 
за финансиране от ГД „Енергетика и транспорт“ за координиране на развитието на 
инфраструктурата. Това може да се съчетае и с координиране на развитието на 
маршрутите и маркетинга чрез културни и социални програми на ЕС, като например 
финансиране от ЕСФ. 
 
3. Да се осъществява наблюдение на всеки шест месеца на велосипедния туризъм като 
цяло и на EuroVelo конкретно. 
 
Подходите за осъществяването на наблюдение на EuroVelo бяха разработени чрез 
няколко по-малки по мащаб програми за наблюдение като тази за велосипедния 
маршрут „Северно море“ (EuroVelo 12), предприета от Института по транспорт и 
туризъм и университета Loughborough в Обединеното кралство, в Швейцария — от 
Veloland Schweiz и като част от разработването на маршрут 6. Други механизми за 
наблюдение бяха разработени от Stichting Landelijk Fietsplatform в Нидерландия и ADFC 
Германия. Трябва да се формулират поуките, които ще бъдат извлечени от тези 
подходи и най-добри практики. Освен това е необходимо да се установи, вероятно 
чрез работата на Европейската федерация на велосипедистите, стандартизиран подход 
за наблюдение в рамките на цялата мрежа EuroVelo чрез създаване на работна група, 
която да стандартизира подходите за събиране и анализ на данни. 
 
4. Да се предоставят средства за по-нататъшно развитие и поддържане на модела за 
прогнозиране на пазарното търсене на велосипедни маршрути (CRDFM). 
 
За целите на настоящото проучване изследователският екип разработи лесен за 
използване модел, който дава възможност на ръководителите на проекти в цяла 
Европа да преценят вероятното равнище на търсенето и икономическото въздействие, 
свързано с развитието на маршрутите. Този модел обаче трябва да бъде тестван, 
прецизиран и предоставен на разположение на голяма аудитория. Ще трябва да се 
осъществява и преглед на данните, спрямо които се проверява модела, за да се 
гарантира, че той е възможно най-актуален и точен. 
 
5. Да има по-концентрирана и подробна оценка (проекти, семинари, анализ на 
разходите и ползите) по отношение на превозването на велосипед с обществения 
транспорт, по-специално с влаковете на далечни разстояния. 
 
Настоящият доклад привежда аргументи за развитието на велосипедния туризъм и 
EuroVelo като идеален начин на бавно пътуване, което има минимално екологично 
въздействие, като същевременно запазва сходно равнище на икономическо 
въздействие в местните общности. Основният елемент от намаляването на въглеродния 
диоксид обаче е свързан с пътуването от началната до крайната точка, който в 
момента е с ниска стойност, що се отнася до велосипедния туризъм. За да се 
поддържат тези ползи, е необходимо да се увеличат възможностите за пътувания на 
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средни и далечни разстояния с превозване на велосипеда, най-вече с влак, но и с 
междуградски автобуси и фериботи. Появата на услугите City Night Line, при които има 
включен стандартен превоз на велосипеди, подчертава наличието на скрито търсене 
от страна на велосипедните туристи. Очевидно е, че съществуват основания за по-
задълбочено проучване, което да представя данни от цяла Европа относно бариерите 
пред пътуванията с влак и междуградски автобуси за велосипедистите и как тези 
бариери могат най-добре да бъдат преодолени. 
 
6. Да има силни аргументи за развитие на маршрута „Желязната завеса“ 
 
Маршрутът „Желязната завеса“ дава възможност за развитие на устойчив туризъм в 
региони, които през предишните десетилетия са били спъвани от самото съществуване 
на Желязната завеса. Има редица проекти, които биха могли да бъдат развити, за да 
се ускори процесът на разработване на маршрута. Най-важната стъпка е маршрутът 
„Желязната завеса“ да стане част от развитието на мрежата EuroVelo, за да се осигури 
по-силна търговска марка. След това има аргументи и в полза на по-специфични 
проекти, свързани с колоезденето, културата и природата в рамките на екологичния 
туризъм. Други проекти за увеличаване на възможностите на доставчиците на 
туристически услуги, маркетинга на регионите и насърчаването на обмена на знания 
могат да се финансират със средства от ЕФРР и ЕСФ. 
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SHRNUTÍ 
 
Záměry a cíle 
 
Záměrem studie je posoudit možné přínosy evropských dálkových cyklistických tras pro 
turistické účely, zejména v souvislosti s rozvojem udržitelného cestovního ruchu. 
Tři hlavní cíle jsou: 
(a) určit současný rozsah a možnosti cyklistického cestovního ruchu v Evropě 
(b) vyhodnotit rozsah, v němž lze síť EuroVelo rozvíjet jako síť udržitelného cestovního 
ruchu v celé Evropě 
(c) prošetřit potenciál vztahující se k rozvoji tematické trasy, která je v současnosti známa 
jako Stezka železné opony, která je trvalým potvrzením opětovného sjednocení Evropy, 
k němuž došlo v předchozích desetiletích. 
 
Souvislosti 
 
Cyklistická dovolená a jednodenní cyklistické výlety jsou popisovány často jako produkt 
udržitelného cestovního ruchu. Zpráva se soustředí zejména na volnočasové cesty na kole. 
To je svou podstatou cyklistický cestovní ruch, který má pro některé turistické destinace 
v současné době mimořádný význam. Studie podává přehled trhu cyklistického cestovního 
ruchu v Evropě a snaží se o hodnocení potenciálu pro jeho další rozvoj. 
 
Cílem EuroVelo, sítě evropských cyklistických tras, je nabídnout udržitelnou transevropskou 
síť. Síť sestává z dvanácti dálkových cyklistických tras v celkové délce 66 000 km. Síť je 
spravována Evropskou cyklistickou federací, která pracuje na tom, aby všechny trasy 
nabízely vysoké standardy technického provedení, značení a podpory po celé Evropě. V této 
zprávě se posuzuje, zda tato síť může nebo nemůže posílit celkovou nabídku dopravy 
a cestovního ruchu v Evropě. 
 
Zatřetí se zpráva věnuje úmyslu vytvořit novou dálkovou cyklistickou trasu, která nabízí 
využití tři základních tematických oblastí – kultury, kulturních památek a přírody – pro nový 
trh. Stezka železné opony nabízí příležitosti k poznání více než dvaceti zemí včetně 
14 členských států EU na trase dlouhé 6 800 km vedoucí od Barentsova moře k Černému 
moři. Je pravděpodobné, že pouze malý podíl turistů urazí trasu v celé její délce na kole. 
Většina turistů bude chtít absolvovat úsek cesty v rámci jednotlivé země, kterou trasa 
prochází. Studie zkoumá potenciál této nové dálkové cyklistické trasy a to, zdali má být 
součástí sítě EuroVelo. 
 
Trh cyklistického cestovního ruchu 
 
Neexistují žádné spolehlivé zdroje údajů, pokud jde o celkový objem a hodnotu stávajícího 
trhu cyklistického cestovního ruchu. K posouzení trhu cyklistického cestovního ruchu 
v Evropě bylo rozhodnuto zkoumat internet a analyzovat dostupné příležitosti cyklistického 
cestovního ruchu pro veřejnost. Zjištění jsou jasná. Nejvýznamnější destinací z hlediska 
poskytovatelů služeb cyklistického cestovního ruchu je Francie a za ní následuje Rakousko. 
Byly rovněž zkoumány vědecké studie čerpající poznatky z Německa, Švýcarska, 
Nizozemska a Spojeného království; tyto údaje byly doplněny o závěry z průzkumů trhu 
hlavně z Dánska, Francie a Španělska. V požadavku, aby trasa byla souvislá, bezpečná, 
příjemná a s dobrým značením, panuje naprostá shoda. Jsme si ale vědomi toho, že existují 
kulturní a sociologické odlišnosti, které mají vliv na přirozený sklon k jízdě na kole 
v každodenním životě a k tomu, že se lidé rozhodnou jezdit na kole jako součást dovolené. 
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Například lidé v Dánsku, Nizozemsku a Německu mnohem častěji využívají kola doma 
a také raději používají kola k rekreaci a na dovolené. Hlavní trhy pasivního evropského 
cestovního ruchu jsou v Německu a ve Spojeném království. 
 
Trendy 
 
V literatuře se nepopisují žádné výrazné trendy. Cyklistický cestovní ruch není 
zaznamenáván ve statistikách cestovního ruchu EuroStatu, ani se neuvádí v jiných 
všeobecných přehledech domácího nebo mezinárodního cestovních ruchu. Je třeba 
podotknout, že v Evropě je nárůst cyklistického cestovního ruchu, a to z hlediska 
poskytování služeb i z hlediska tržní poptávky, nevyrovnaný. Důležité místo zaujímá 
cyklistický cestovní ruch v zemích, jako je Rakousko, Belgie, Dánsko, Francie, Německo, 
Švýcarsko a Nizozemsko. Nejrychleji se vyvíjecí trh je v Německu Třebaže některé trhy 
stále ještě rostou, průzkumy provedené experty v souvislosti s touto studií naznačují, že 
většina trhů je poměrně statická. 
 
Trh cyklistického cestovního ruchu (objem a hodnota) 
 
Neexistuje žádná spolehlivá odpověď na otázku ohledně hodnoty cyklistického cestovního 
ruchu v EU. Byl vytvořen model, který k odhadu hodnoty a objemu cyklistického cestovního 
ruchu používá zlomky existujících toků cestovního ruchu v Evropě (EU-27 plus Norsko 
a Švýcarsko). Odhady hovoří o 2 795 miliardách výletů cyklistického cestovního ruchu 
v Evropě s hodnotou více než 54 miliard EUR ročně. Jedná se o odhadovaný počet všech 
domácích a mezinárodních cest cyklistického cestovního ruchu. Počet přenocování 
v cyklistickém cestovním ruchu je 25,6 milionu, tj. přibližně 3 % celkového počtu 
turistických cest uskutečněných obyvatelstvem EU (zdroj Peeters et al.2007a) 
 
Motivační faktory 
 
Cyklisté jsou motivováni zdravotními hledisky (tělesná aktivita), touhou po odpočinku 
a zároveň se chtějí něco dozvídat o jiném kraji. Faktory, jako je například to, že je 
cyklistika levná, velkolepé scenérie při jízdě na kole či hledisko životního prostředí (třebaže 
je okolní krajina důležitá) a pohodlí, nejsou na prvním místě. Co se týče charakteristiky 
trasy, hrají nejvýznamnější úlohu bezpečnost (slabý provoz), snadnost používání 
(vyznačení trasy), rozmanitost trasy a ubytování/stravování. Méně důležité jsou informační 
materiály, přístup veřejnou dopravou, hustota sítě tras, servisní střediska pro jízdní kola 
a infrastruktura na místech k odpočinku. To, zda převládají turisté v cyklistickém cestovním 
ruchu (zůstávají přes noc), nebo cyklisté na jednodenních cestách, je značně proměnlivé 
mezi jednotlivými sítěmi cyklistických tras, regiony a konkrétními trasami. 
 
Způsoby dopravy k cyklistické trase/ do turistické destinace 
 
Šetření z německých, britských a španělských trhů zabývající se cestováním do 
cyklistických destinací ukazují, že všude výrazně převažují jednodenní výjezdy na kole 
uskutečňované z domova nebo z místa pobytu na dovolené. Situace je však odlišná, pokud 
jde o přepravu na dovolenou. Například v Nizozemsku vidíme při cestách do místa pobytu 
o dovolené malý podíl letecké dopravy a vyšší podíl cestování autem. V návaznosti na to 
také vzrůstá používání jízdního kola během období dovolených. Využívání různých druhů 
dopravy závisí i na povaze trasy a přístupu k ní různými druhy dopravy. V protikladu 
k poměrně nízkému podílu příjezdu automobily na kontinentu jsou cykloturisté ve 
Spojeném království cestující do Skotska při své cestě do turistické destinace velmi závislí 
na svém autě. To může být vysvětlováno  
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vysokým stupněm horské cyklistiky oproti jiným formám volnočasové cyklistiky. 
 
Dopady na hospodářství 
 
Jedním z významných aspektů rozvoje cyklistických tras je způsob, jakým může přímé 
vydávání peněz v místních ekonomikách vytvářet prostředí pro podnikání a generovat nebo 
zachovávat pracovní místa. Dobrý příklad vydávání peněz generovaného sítí cyklistických 
tras, které jsou navrženy s cílem přilákat turisty, lze nalézt ve Velolandu ve Švýcarsku. 
Švýcarská síť byla od počátku projektu důkladně monitorována a její využívání bylo již od 
rané fáze rozvoje značné. Z přehledu dostupných údajů jsme vypočítali vážený průměr 
podle výjezdů na výlety. Cykloturisté utratili v průměru 53 EUR denně včetně ubytování. 
Cyklisté na jednodenních výletech na druhé straně mají tendenci vydávat mnohem méně 
peněz, odhaduje se, že průměrně je to necelých 16 EUR denně. Obdobné výsledky jsou 
k dispozici z dalších zemí. Výdaje cyklistů na výletech a turistů v cyklistickém cestovním 
ruchu za den jsou srovnatelné s výdaji hlavního turistického proudu, kdy turisté cestují 
k širokému rozsahu účelů. Tento závěr vychází z podrobných údajů týkajících se německých 
turistů. Holanďané cestující autem na dlouhé tuzemské dovolené (trvající v průměru 
9,9 dní) utratili v roce 2007 21 EUR na osobu a den; při krátkých tuzemských dovolených 
(trvajících v průměru 3,2 dní) utratili 32 EUR na osobu a den (CBS 2008). V porovnání 
s tím dosahovaly průměrné výdaje na dálkových cyklistických trasách v Nizozemsku 
zaznamenané v roce 2003 výše 31 EUR denně. 
 
Dopady na životní prostředí 
 
K cyklistice se vztahují následující přímé dopady na životní prostředí a ekosystémy: 
– odnos půdy (eroze postihující jakost vody kvůli odtoku z cest) 
– škody na vegetaci 
– rušení fauny 
– koncentrace velkého množství lidí (dopad na kvalitu rekreace) 
 
Udržitelnost cyklistického cestovního ruchu může být vyhodnocena v absolutním vyjádření. 
Jako každá turistická aktivita má dodatečný dopad na životní prostředí. Hlavním problémem 
je, že cestovní ruch, jako kterékoli jiné odvětví, přispívá ke změně klimatu. Investice do 
rozvoje cyklistických tras jsou často směrovány do opětovného využití staré infrastruktury 
určené k jinému účelu, například železničních tratí, vodních potahových stezek, zejména 
v Belgii, Francii a Španělsku. Skutečné budování nových tras má na život ve volné přírodě 
minimální dopad. Využívání cest ve stále větší míře však bude mít větší dopad. Posuzování 
dopadu na životní prostředí je proto nezbytné, pokud trasy vedou přes oblasti citlivé 
z environmentálního hlediska nebo v jejich blízkosti. 
 
Samotný akt jízdy na kole je téměř bez emisí. Většina cyklistů začíná svůj výlet na kole 
u dveří svého domu, ale v některých případech je používána k cestě do turistické destinace 
motorizovaná doprava, což ovlivňuje kvalitu na trase a způsobuje další znečištění 
a dopravní přetížení v této destinaci. Tato studie se zaměřuje na emise CO2 v případě 
Německa a Nizozemska, kde jsou dostupné informace pro analýzu. V případě Německa, 
vzhledem k tomu, že cyklisté používají druhy dopravy šetrnější k životnímu prostředí 
a cestují na kratší vzdálenosti do svých cyklistických destinací (-53 % ve vztahu ke všem 
typům dovolené), jsou emise z cyklistického cestovního ruchu o 66 % menší než 
u ostatních druhů dovolené. V případě Nizozemska existuje zřetelný rozdíl mezi 
dovolenými, které zahrnují „časté“ nebo „pravidelné“ cesty na kole, a ostatními typy 
dovolené. Emise CO2 jsou o 28 % nižší při cyklistické dovolené a o 26 % nižší denně. 
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Přibližně 12 % všech nizozemských dovolených zahrnuje „pravidelnou“ nebo „častou“ jízdu 
na kole.  
 
Cyklistický cestovní ruch má velmi zásadní výhodu oproti jiným formám cestovního ruchu, 
pokud jde o příspěvek ke změně klimatu (výsledkem je hlavní způsob dopravy do 
cyklistické destinace). Dopady na přírodu a krajinu lze minimalizovat a jsou pravděpodobně 
menší než v případě většiny jiných forem cestovních ruchu, neboť cyklistická infrastruktura 
obecně vyžaduje investice malého rozsahu. 
 
Jsou možné také sociální dopady, jak to dokládají případové studie ze Španělska 
a Spojeného království. Trasy procházející městy a vesnicemi poskytují místním 
společenstvím bezprostřední přístup k fyzické a sociální aktivitě, a tím zlepšují kvalitu 
života dotčených osob. 
 
Hospodářský dopad sítě EuroVelo 
 
Bylo provedeno rovněž ekonomické zhodnocení sítě EuroVelo. Studie dochází k závěru, že 
i když se v současné době nejedná o hlavní dopravní nebo turistickou síť, má tato síť 
významný potenciál. Byl vytvořen model, jehož pomocí je možné posoudit hospodářský 
dopad sítě EuroVelo, pokud se z ní stane evropská dopravní a turistická síť. Odhaduje se, 
že 45,2 milionů cest bude generovat celkem téměř 5 miliard EUR přímých příjmů, které 
prokazatelně souvisí se sítí EuroVelo jako produktem cyklistického cestovního ruchu. 
 
Integrace veřejné dopravy 
 
Jako u všech rekreačních cest je nezbytné zajistit hladkou integraci mezi druhy dopravy na 
trase do turistické destinace a při cestování kolem této destinace. V této souvislosti se jeví 
jako nejvhodnější pronájem jízdních kol pro příležitostné jednodenní výlety na železničních 
stanicích. Postoj k přepravě jízdních kol ve vlacích je z hlediska cykloturistů problematický, 
neboť přístup, jaký zaujímají provozovatelé železnic v různých zemích, se liší. Přeprava 
jízdních kol se například vztahuje na všechny německé železniční služby s výjimkou 
dálkových vlaků ICE, zatímco ve Švýcarsku a Nizozemsku jsou jízdní kola přepravována 
u téměř všech vlaků. 
Třetí železniční balíček (Evropský parlament a Rada 2007) usiluje o zlepšení vybavenosti 
pro přepravu jízdních kol na železnici. To vedlo politickou reprezentaci v Německu k tomu, 
aby povolila jízdní kola v dálkových vlacích ICE. Prostor pro jízdní kolo je v současnosti 
nabízen k novým službám firem Thalys a ve stále větším množství vlaků TGV ve Francii. 
Kola zpravidla nemusí být zabalena (třebaže u některých dálkových tras tomu tak je). 
Někdy je tato služba poskytována zdarma. V ostatních případech jsou náklady velmi malé 
a nikdy nepřesáhnou 20 EUR za cestu.  
 
Ne všechna cílová místa jsou dopravně obsloužena po železnici. Někdy poskytují 
cykloturistům řešení autobusy dálkové dopravy. Řešení „autobus a jízdní kolo“ je však 
dosud velmi omezené. Existuje trh pro cyklisty, kteří si přejí cestovat autobusovou 
dopravou po celé Evropě. Existují zde určitá omezení spojená s přepravou jízdních kol, kola 
musí být zabalena a jsou – podobným způsobem jako v letecké dopravě – přepravována 
v prostoru pro zavazadla. 
 
Významným prvkem po celé Evropě je zajišťování přepravy jízdních kol na trajektech. Pro 
posouzení přístupů k přepravě jízdních kol uplatňovaných provozovateli trajektů bylo 
výzkumným týmem provedeno malé elektronické šetření. Ze zjištění vyplývá, že přepravci 
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na trajektech jsou sice ochotni nebo schopni přepravovat velké množství cykloturistů, ale 
většina z nich tomu nedělá žádnou reklamu. 
 
Případové studie a osvědčené postupy 
 
Druhým hlavním úkolem nastíněným ve shrnutí bylo provést několik případových studií, 
které odrážejí pohledy a osvědčené postupy v souvislosti s rozvojem dálkových 
cyklistických tras v Evropě a které se soustředily na rozvoj cestovního ruchu, marketingové 
postupy, nutnou podporu vybavenosti a konečně na sledování. Výsledky lze shrnout takto: 
 
– V případu sítě Veloland Schweiz je zdůrazněno, co je klíčem k rozvoji sítě: vysoké normy 
kvality co se týče povrchu tras, značení a popularizačního výkladu. Tato síť je také dobrým 
příkladem zapojení zúčastněných stran tak, aby bylo zajištěno začlenění vzájemně 
propojených odvětví, jako je cestovní ruch, sport, doprava a místní hospodářství, do 
programu rozvoje. 
– Cyklostezka Dráva poukazuje na způsob, jakým mohou místní orgány v oblasti cestovního 
ruchu a poskytovatelé dopravy plánovat a podporovat dopravu a cestovní ruch jako 
turistický zážitek. 
Rozvoj cyklostezky Dunaj v Srbsku zdůrazňuje užitečnost výměny poznatků a zkušeností 
a potřebu stimulovat odvětví cestovního ruchu k tomu, aby zaujímalo v počátečních fázích 
rozvoje cestovního ruchu spíše proaktivní než reaktivní přístup. 
– Projekt Vias Verdes odráží to, jak lze úspěšně opětovně použít nevyužívané zdroje. Tento 
případ ilustruje, jak může být pro široký okruh uživatelů využito průmyslové dědictví se 
zabezpečením přístupu k přírodním oblastem. Cyklistická stezka Dunaj v Rakousku 
naznačuje, že se dálkové cyklistické trasy mohou stát základem úsilí země o přilákání 
mezinárodního trhu. Všímá si také vhodnosti plánování rozvoje ve stádiu pokročilé zralosti 
produktu. 
– Důrazem na udržitelnost a na důsledné směřování programu rozvoje k zachování místní 
rozmanitosti se vyznačuje Jantarová stezka sdružení Greenways ve východní Evropě. Tento 
případ dokládá význam přeshraničního partnerství. 
– V projektu sítě CY.RO.N.MED bylo mimořádně důležité zapojení všech partnerů ze čtyř 
participujících zemí. Je to poprvé, kdy všichni partneři spolupracovali na plánování 
cyklistické trasy. Zásadní pro úspěch tohoto projektu byla technická pomoc ze strany 
Evropské cyklistické federace a FIAB. Tento případ rovněž potvrzuje význam přeshraničního 
partnerství. 
– Stezka Berlínské zdi svědčí o tom, že historické dědictví města a pomalá mobilita mohou 
být rozvíjeny společně tak, aby obyvatelům i návštěvníkům byly nabízeny příležitosti 
vychutnat si turistické zážitky udržitelným způsobem. 
Nabízí také užitečný příklad kombinace městské turistiky s cykloturistikou. 
– Severomořská cyklistická trasa (EuroVelo 12) ukazuje na význam marketingu dálkových 
cyklistických tras, které budou vytvořeny řídící skupinou pro účely cestovního ruchu. 
Poukazuje zejména na to, že je potřeba udržovat marketingovou komunikaci s turistickými 
kancelářemi a informačními službami ve všech stádiích projektu. 
– Případová studie Cycle Tour spolu s iniciativou Zelený pás Evropy upozorňuje na nutnost 
nabízet kulturu a přírodu jako dvě základní atrakce tematických tras. 
– Treinreiswinkel je specializovaná cestovní agentura v Nizozemsku nabízející zpáteční 
vlakové jízdenky a další balíčky vlakové dopravy. Treinreiswinkel zaznamenala v posledních 
letech nárůst obratu vztahující se k vlakovým a cyklistickým jízdenkám. Navrhuje dva 
způsoby, jak zlepšit možnosti vlakové dopravy pro jízdní kola: 
o více přímé vybavenosti pro přepravu jízdních kol po železnici 
o usnadnit přepravování jízdních kol u všech vysokorychlostních dálkových vlaků Thalys 
a ICE. 
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– Případ Bett & Bike ilustruje vyzkoušený a testovaný přístup k přijetí standardů kvality pro 
cykloturisty, což se ukázalo natolik oblíbené, že se tato iniciativa šíří i za hranice. 
– A konečně existuje případ, který odkazuje na sledování Severomořské stezky 
v severovýchodní Anglii. Poukazuje na význam systematického přístupu ke sledování 
dálkových cyklistických tras. 
 
Stezka železné opony 
 
Železná opona rozdělila východ a západ Evropy na nejlepších 50 let minulého století 
a připomínky její existence existují po celé její délce ve formě památníků a místního 
popularizačního výkladu. V současné době se navrhuje zřídit souvislou cyklistickou trasu 
od Barentsova moře k Černému moři procházející řadou zemí. Celková délka trasy se 
odhaduje na 6 592 km (bez ruských částí). Byl rovněž vyznačen Zelený pás, který prochází 
přírodními oblastmi, jež nebyly po desítky let dotčeny. Navrhuje se, aby se Stezka železné 
opony stala součástí sítě EuroVelo, a v současné době projednává tuto možnost řídící 
skupina Evropské cyklistické federace.  
 
Odhad poptávky trhu a příjmů u Stezky železné opony vycházel z modelu, který vypočítává 
poptávku v oblasti dovolených tohoto typu za pomoci údajů o počtu lůžek a v oblasti 
jednodenních výletů za pomoci údajů o hustotě obyvatelstva. Stezka železné opony může 
ročně vytvářet 849 000 cest na dovolenou a 3,3 milionů jednodenních výletů a celkem 
355 milionů EUR přímých příjmů (přímé výdaje rekreujících se osob z řad cyklistů). 
Klíčovým faktorem je to, že řada regionálních ekonomik by mohla získat další cestovní ruch 
v oblastech, kde byl hospodářský rozvoj po desetiletí bržděn existencí železné opony, což je 
jev nazývaný v Německu „Zonenrandgebiete“. Dostupná dopravní síť k usnadnění 
cestovního ruchu podél Stezky železné opony je vesměs vynikající. Jediné omezení na této 
trase je horší dopravní dostupnost v severním a severovýchodním Finsku poblíž Severního 
mysu. 
Bude třeba zajistit posouzení dopadu rozvoje trasy na životní prostředí v oblastech, které 
jsou chráněné nebo jsou předmětem zvláštního vědeckého zájmu. 
 
Zásadní otázky související se sociálním dopadem lze vyvodit ze zkušenosti s rozvojem 
cyklistických tras u Jantarové stezky a v oblasti dolního Dunaje. Je nezbytné, aby ve všech 
regionech v každé zemi fungovaly mechanismy obdobné těm, které byly přijaty pro místní 
společenství při budování Jantarové stezky, totiž aby jim bylo vysvětleno, jak mohou 
rozvinout potenciál cestovního ruchu ve smyslu hospodářských přínosů, a na druhé straně 
jaké hrozí možné dopady, jako například hluk či zvýšený provoz v důsledku jednodenních 
cyklistických výletů. 
 
Závěry 
 
Cykloturisté jsou motivováni řadou faktorů, zejména potřebou být blízko přírodě 
a odpočinout si od každodenního života. Tematické trasy, mají-li cykloturisty přilákat, musí 
tyto hodnoty vyjadřovat. I když cyklistický cestovní ruch svou povahou vyhovuje současné 
politice EU a podpoře udržitelného cestovního ruchu, jeho rozvoji brání řada překážek. 
Některé z nich se týkají nedostatečné interakce mezi dopravou a cestovním ruchem a další 
pak nedostatečné přítomnosti na trhu. Z hlediska udržitelného rozvoje zaujímá balíček pro 
cestování vlakem a na kole významné místo v oblasti nízkouhlíkového cestovního ruchu. 
Jedním ze závěrů je, že jízda na kole je relativně levná, ale ne vždy možná a ve většině 
případu není snadná. Dopravování jízdního kola letadlem je vždy možné, vyžaduje některé 
mechanické úpravy a kryt, ale je relativně drahé v porovnání s vlakem. Řešením zde může 
být zvýšit náklady přepravy po železnici a investovat zisk do lepší vybavenosti pro cyklisty. 
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Další překážkou je nedostatečná kvalita cyklistických dálkových tras a sítí v řadě zemí, 
které zaujímají z hlediska trhu cestovního ruchu přední postavení. Zatřetí, cestovní 
kanceláře a jiní poskytovatelé služeb v cestovním ruchu se, obecně vzato, jen velmi málo 
zapojují do rozvoje cyklistického cestovního ruchu. 
 
Fakta posuzovaná v této studii naznačují, že cykloturisté jsou největším přínosem pro 
místa, kde momentálně neprobíhá rozvoj hlavních turistických produktů. Vydávání peněz 
cykloturisty je obdobné jako jinými návštěvníky. Rozdíl je v tom, že tyto výdaje se 
soustředí zejména v dané oblasti, přes kterou trasy vedou, a v závislosti na povaze 
místního dodavatelského řetězce budou obíhat v těchto místních ekonomikách delší dobu, 
než dojde k jejich přesunutí mimo lokalitu. Rozvoj tras je spojen s poměrně malými 
investicemi do dopravních a turistických tras, neboť se může jednat o upravený 
nepoužívaný majetek nebo o společně sdílený prostor na komunikacích, kde je celkově 
slabý provoz. 
 
EuroVelo není v současnosti ve většině zemí nejdůležitější turistickou položkou, neboť síť 
nebyla dostatečně rozvinuta tak, aby nabízela výběr hostitelských míst nebo silnou identitu 
značky. Dokonce i EuroVelo 6 (od Atlantiku k Černému moři) je dosud v rané fázi rozvoje 
trhu po modernizaci trasy. Rozvoj sítě, která nabízí odpovídající standard všude v Evropě 
a široký výběr z hlediska oblastí destinací, má významný potenciál. Bude to vyžadovat 
odhodlání a proaktivní plánování ze strany řídící skupiny odpovědné za podporu projektu, 
aby byla vytvořena silná značka, která znamená to nejlepší v cyklistickém cestovním ruchu 
v celé Evropě. Nejprve je třeba silný finanční základ, na kterém bude možné zmodernizovat 
a rozvinout celou síť během této dekády. 
 
Doporučení 
 
Závěrem bychom chtěli předložit těchto šest hlavních doporučení: 
 
1. Začlenit síť EuroVelo do programu transevropských sítí (TEN). 
 
Síť EuroVelo je síť udržitelné dopravy, která se rozkládá přes celou Evropu, a měla by být 
za této situace součástí transevropské sítě. Existuje k tomu několik hlavních důvodů. 
Umožňuje dokončení propojení, která jsou v současné době neúplná. Zadruhé splňuje 
potřeby programu TEN, pokud jde o začlenění otázek životního prostředí do evropských 
dopravních sítí. Zatřetí by měla napomoci vyřešit eventuální rozpory mezi rozšířením 
silniční a železniční infrastruktury a cyklistickými stezkami. Začtvrté by stejně tak mohla 
pomoci integrovat železniční trasy a cyklistické trasy na infrastrukturní úrovni. Začlenění 
sítě EuroVelo do programu TEN tak zajistí, aby cyklistická síť byla integrována do dalších 
druhů dálkové dopravy. Usnadní to vzájemné působení mezi motorizovanými 
a nemotorizovanými druhy dopravy jak ve vztahu ke krátkodobým, tak dlouhodobým 
cestám. Lze sice argumentovat tím, že řada těchto cest na trasách sítě EuroVelo jsou 
rekreační cesty, ale to platí stejně tak pro řadu jiných sítí pro dálkovou dopravu, jako jsou 
železniční nebo letecké služby. Udržitelná síť, která se integruje do dalších druhů dopravy, 
by tedy mohla být považována za zásadní pro omezení spotřeby energie v dopravě a emisí 
CO2. To by pak zvýšilo celkovou hodnotu programu TEN. 
 
2. Mělo by být zpřístupněno další financování pro koordinaci a koordinovaný marketing sítě 
EuroVelo. 
 
Rozvoj sítě EuroVelo se v některých případech zpomalil kvůli nedostatku financí na 
infrastrukturu a částečně kvůli nedostatečnému rozpočtu na koordinaci marketingu sítě ve 
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fázi jejího budování. EuroVelo by se jednoznačně mohla stát ještě více než dnes značkou 
pro vysokou kvalitu přeshraničních tras. Finanční prostředky na modernizaci stávajících 
dálkových cyklistických tras na standard vyžadovaný k označení trasy za EuroVelo jsou 
nedostatečné. Zkušenosti z tras 6 a 12 ukazují, že přeshraniční spolupráce a financování je 
v současné době na úrovni, která dovoluje jen omezený rozvoj tras a marketing. Rozvoj 
sítě by mohl být urychlen mechanismem financování prostřednictvím již existujících 
programů EU. Je například třeba zvážit financování koordinace rozvoje infrastruktury z GŘ 
TREN. Souběžně s tím by mohla probíhat koordinace rozvoje trasy a její marketing 
prostřednictvím kulturních a sociálních programů EU, jako je financování z prostředků ESF. 
 
3. Půlroční sledování cyklistického cestovního ruchu obecně, a zvláště sítě EuroVelo. 
 
Přístupy ke sledování v souvislosti se sítí EuroVelo byly vyvinuty prostřednictvím několika 
menších programů sledování, například u Severomořské stezky (EuroVelo12) Institutem 
pro dopravu a cestovní ruch a Univerzitou Loughborough ve Spojeném království, ve 
Švýcarsku Velolandem Schweiz a jako součást rozvoje trasy 6. Další mechanismy sledování 
byly vyvinuty společností Stichting Landelijk Fietsplatform v Nizozemsku a ADCF 
v Německu. Z těchto přístupů je třeba se poučit a vypracovat osvědčené postupy. Kromě 
toho je zapotřebí vytvořit – pravděpodobně prostřednictvím práce Evropské cyklistické 
federace – standardizovaný postup sledování celé sítě EuroVelo ustavením pracovní skupiny 
pro standardizaci postupů shromažďování údajů a jejich analýzy. 
 
4. Měly by být poskytnuty finanční prostředky pro další rozvoj a údržbu modelu prognózy 
poptávky po cyklistických trasách (CRDFM). 
 
Pro účely této studie vytvořil výzkumný tým snadno použitelný model, který umožňuje 
projektovým manažerům po celé Evropě odhadovat pravděpodobnou úroveň poptávky 
a hospodářského dopadu spojených s rozvojem tras. Tento model je však třeba testovat, 
zpřesňovat a zpřístupnit širokému okruhu uživatelů. Bude rovněž nutné přezkoumat údaje, 
na které je tento model kalibrován, aby byla zajištěna jeho co možná největší aktuálnost 
a přesnost. 
 
5. Mělo by existovat komplexnější a podrobnější hodnocení (projekty, semináře, analýzy 
nákladů a přínosu), pokud jde o přepravu jízdních kol ve veřejné dopravě, zejména 
u dálkových vlakových spojů. 
 
Tato zpráva se věnuje rozvoji cyklistického cestovního ruchu a sítě EuroVelo jako ideální 
formy pomalého cestování, která má minimální ekologický dopad, zatímco zachovává 
obdobnou úroveň hospodářského dopadu na místní společenství. Hlavní prvek omezování 
oxidu uhličitého se však týká cesty do turistické destinace, a ten je v současnosti ve vztahu 
k cyklistickému cestovnímu ruchu spíše slabý. K tomu, aby byla tato výhoda cyklistického 
cestovního ruchu zachována, je nezbytné posílit příležitosti pro přepravu jízdních kol na 
střední a dlouhé vzdálenosti, a to hlavně vlakem, ale také autobusovou dopravou 
a trajekty. Příchod služeb City Night Line, které jako standard zahrnují přepravu jízdních 
kol, poukazuje na skrytou poptávku na straně cykloturistů. Zjevně existuje potřeba 
podrobnější studie, která předloží údaje o situaci v celé Evropě, pokud jde o překážky 
cestování s jízdním kolem vlakovou nebo autobusovou dopravou a způsoby, jak tyto 
překážky co nejlépe odstranit. 
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6. Bylo by velmi vhodné pokračovat se Stezkou železné opony. 
 
Stezka železné opony poskytuje příležitost k vytvoření udržitelného cestovního ruchu 
v regionech, které byly bržděny v předchozích desetiletích existencí železné opony. Existuje 
řada projektů, které by mohly být rozvinuty k urychlení procesu rozvoje této trasy. 
Nejdůležitějším krokem je začlenit Stezku železné opony do rozvoje sítě EuroVelo, což jí 
propůjčí silnější značku. Bude pak potřeba realizovat specifičtější projekty týkající se 
cyklistiky, kultury a přírody pod zastřešujícím měkkým cestovním ruchem. Další projekty 
k posílení kapacity poskytovatelů služeb v cestovním ruchu, marketingu regionů a podpoře 
transferu znalostí by měly být financovány prostřednictvím Evropského fondu pro regionální 
rozvoj a Evropského sociálního fondu. 
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SAMMENFATNING 
 
Formål 
 
Formålet med undersøgelsen er at vurdere de potentielle fordele ved langdistancecykelruter 
for turister i Europa, navnlig i forbindelse med en bæredygtig udvikling af turismen. 
Der er tre vigtige formål: 
a) at undersøge det nuværende omfang af cykelturismen i Europa 
b) at evaluere, i hvilken udstrækning EuroVelo kan udvikles som et bæredygtigt 

turismenetværk over hele Europa 
c) at undersøge mulighederne for at udvikle en temarute, der i dag kendes under 

navnet Jerntæpperuten, som er en varig anerkendelse af Europas genforening efter 
årtiers adskillelse. 

 
Baggrund 
 
Cykelferier og dagsture på cykel kategoriseres ofte som et bæredygtigt turismeprodukt. I 
denne rapport fokuseres der specifikt på cykelture fra sted til sted i rekreativt øjemed. 
Dette er essensen af cykelturisme, og det har i øjeblikket stor betydning for nogle 
turistmål. Rapporten indeholder en oversigt over markedet for cykelturisme i Europa, og 
man søger at vurdere udviklingsmulighederne. 
 
EuroVelo er et net af europæiske cykelruter, der forsøger at tilbyde et bæredygtigt 
transeuropæisk netværk. Det består af 12 langdistancecykelruter med en samlet længde på 
66.000 km. Netværket administreres af Det Europæiske Cyklistforbund, der arbejder for, at 
alle ruter skal tilbyde høje standarder for udformning, skiltning og pr over hele Europa. I 
rapporten vurderes det, hvorvidt dette netværk kan styrke det samlede transport- og 
turisttilbud i Europa. 
 
I rapporten behandler man endvidere tanken om at etablere en ny langdistancerute, der 
giver mulighed for at samle de tre kernetemaer kultur, historie og natur i et nyt marked. 
Med Jerntæpperuten forsøger man at give mulighed for at opleve 20 lande, heraf 14 EU-
medlemsstater, på den 6.800 km lange rute fra Barentshavet til Sortehavet. Det er 
sandsynligt, at kun en lille del af markedet vil cykle ad en sådan rute fra start til slut. 
Størstedelen af markedet vil ønske at opleve en del af ruten i et af de lande, som den 
passerer igennem. I undersøgelsen gennemgås potentialet for denne nye langdistancerute, 
og der tages stilling til, hvorvidt den bør være en del af EuroVelonetværket. 
 
Markedet for cykelturisme 
 
Der findes ingen pålidelige datakilder vedrørende den samlede størrelse og værdi af det 
nuværende marked for cykelturisme. For at kunne analysere markedet for cykelturisme i 
Europa besluttede man søge på internettet for at analysere de muligheder for cykelturisme, 
som offentligheden har adgang til. Resultaterne er tydelige: Frankrig er klart den vigtigste 
destination for rejsebureauerne efterfulgt af Østrig. Man gennemgik også videnskabelige 
kilder fra Tyskland, Schweiz, Nederlandene og Det Forenede Kongerige. Disse blev 
suppleret med markedsundersøgelser fra især Danmark, Frankrig og Spanien. Kravet om 
en sammenhængende, sikker og behagelig rute med god skiltning er generelt. Vi er 
imidlertid opmærksomme på de kulturelle og sociogeografiske forskelle, der påvirker 
tilbøjeligheden til at cykle til hverdag og til at vælge at tage på cykelferie. F.eks. har 
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befolkningen i Danmark, Nederlandene og Tyskland en mere cykelvenlig kultur derhjemme, 
og de er derfor også mere tilbøjelige til at cykle i deres fritid og på ferier. De største 
udadgående markeder for den europæiske turismesektor er Tyskland og Det Forenede 
Kongerige. 
 
Tendenser 
 
Der meldes ikke om nogen tydelige tendenser i litteraturen. Cykelturisme registreres ikke i 
Eurostats turismestatistikker og er heller ikke med i andre generelle oversigter over 
indenlandsk eller international turisme. Det er vigtigt at bemærke, at væksten inden for 
cykelturisme er ulige fordelt i Europa, både med hensyn til udbud og efterspørgsel. I lande 
som Østrig, Belgien, Danmark, Frankrig, Tyskland, Schweiz og Nederlandene spiller 
cykelturisme en stor rolle. Udviklingen går hurtigst på det tyske marked. Mens nogle 
markeder stadig vokser, viser de ekspertundersøgelser, der ligger til grund for denne 
rapport, at de fleste markeder er forholdsvis statiske. 
 
Markedet for cykelturisme (størrelse og værdi) 
 
Der findes ikke noget endegyldigt svar på spørgsmålet om cykelturismens værdi i EU. Man 
har udviklet en model, hvor man benytter dele af de eksisterende turiststrømme i Europa 
(EU-27 plus Norge og Schweiz) til at estimere cykelturismens værdi og omfang. Der 
foretages hvert år skønsmæssigt 2.795 mia. ture inden for cykelturisme i Europa med en 
værdi på mere end 54 mia. euro om året. Dette er de anslåede samlede tal for 
indenlandske og internationale ture inden for cykelturisme. Antallet af overnattende 
cykelturister er 25,6 mio. eller omkring 3 % af det samlede antal turistrejser, som EU's 
befolkning foretager (baseret på Peeters et al. 2007a). 
 
Motivationsfaktorer 
 
Cyklister er motiveret af sundhed (fysisk aktivitet) og afslapning, hvor man samtidig lærer 
noget om et andet område. Faktorer, såsom at cykling er billigt, smukke omgivelser eller 
miljø (selv om det omgivende landskab er vigtigt) samt komfort, er ikke primære faktorer. 
Hvad angår rutens beskaffenhed er de vigtigste faktorer sikkerhed (lav trafiktæthed), at 
ruten er let at bruge (skiltning), en varierende rute samt indkvartering/bespisning. Af 
faktorer af mindre betydning kan nævnes informationsmateriale, adgang til kollektiv 
transport, cykelruternes tæthed, cykelværksteder og infrastruktur på rastepladser. 
Balancen mellem cykelturister (overnattende) og cyklister på dagsture varierer betydeligt 
mellem de forskellige rutenet, regioner og de enkelte ruter. 
 
Transportformer til cykelruten/destinationen 
 
Dokumentation fra det tyske, britiske og spanske marked om rejser til cykeldestinationerne 
viser, at et betydeligt flertal af dagsturister cykler til og fra deres hjem eller feriebolig. 
Billedet er imidlertid anderledes, når der er tale om ferierejser. I Nederlandene er andelen 
af flytransport f.eks. meget begrænset, mens en større andel kører i bil til destinationen. 
Derfor stiger brugen af cykler i ferietiden. Opdelingen på transportformer afhænger også af 
rutens art og adgangen til ruten med forskellige transportformer. I modsætning til den 
forholdsvis begrænsede brug af bilen på kontinentet benytter engelske cykelturister, der 
skal til Skotland, i vid udstrækning deres bil for at komme til destinationen. Dette kan 
forklares med den store udbredelse af mountainbikes i modsætning til andre former for 
fritidscykling. 
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Økonomiske virkninger 
 
Et vigtigt aspekt af udviklingen af cykelruter er, at det direkte forbrug i de lokale økonomier 
kan skabe virksomheder samt skabe eller bevare arbejdspladser. Et godt eksempel på 
forbrug som følge af tilstedeværelsen af et cykelrutenet, der er beregnet på at tiltrække 
turister, finder man i Veloland Schweiz. Det schweiziske netværk er blevet fulgt nøje, siden 
projektet blev lanceret, og det er blevet flittigt brugt lige siden de tidligste udviklingsfaser. 
På baggrund af de tilgængelige oplysninger beregnede vi et vægtet gennemsnit pr. 
tur/udflugt. Cykelturister bruger i gennemsnit 53 euro om dagen inklusive indkvartering. 
Cyklister på dagsture bruger på den anden side langt mindre, idet det skønnede vægtede 
gennemsnit ligger lige under 16 euro om dagen. Der foreligger tilsvarende resultater fra 
andre lande. Det beløb, som cyklister på dagsture og cykelturister bruger dagligt, kan 
sammenlignes med det beløb, der bruges af gennemsnitsturister, der rejser med en række 
forskellige formål. Denne konklusion er baseret på detaljerede oplysninger om tyske 
turister. Nederlandske bilturister på længere ferier i hjemlandet (med en gennemsnitlig 
varighed på 9,9 dage) brugte 21 euro pr. person pr. dag i 2007. På kortere ferier i 
hjemlandet (gennemsnitlig varighed 3,2 dage) brugte de 32 euro pr. person pr. dag. (CBS 
2008). Dette kan sammenlignes med det gennemsnitlige daglige forbrug på "LF"-cykelruter 
i Nederlandene på 31 euro pr. dag i 2003. 
 
Miljøindvirkninger 
 
Følgende direkte virkninger på miljø og økosystemer kan identificeres i forbindelse med 
cykling: 
- Tab af overfladejord (erosion, der påvirker vandkvaliteten på grund af afstrømning 

fra stier) 
- Skader på vegetationen 
- Forstyrrelse af faunaen 
- Trængsel (indvirkning på den rekreative kvalitet). 
 
Cykelturismes bæredygtighed kan evalueres i absolutte tal. Som alle turismeaktiviteter har 
den en supplerende indvirkning på miljøet. Det centrale problem er, at turismen som 
enhver anden sektor bidrager til klimaændringerne. Investeringer i udviklingen af 
cykelruter kanaliseres hyppigt over i genbrug af gammel infrastruktur, der er beregnet til 
andre formål, f.eks. jernbaner og trækstier langs floder og kanaler, navnlig i Belgien, 
Frankrig og Spanien. Selve anlæggelsen af nye ruter har kun minimal indvirkning på 
dyrelivet. Men den voksende brug af stierne vil indebære større virkninger. Det er derfor 
vigtigt med miljøkonsekvensvurderinger, når en rute passerer gennem eller i nærheden af 
miljøfølsomme områder. 
 
Selve cyklingen er næsten emissionsfri. De fleste cyklister starter på dagens tur direkte fra 
deres hoveddør, men i nogle tilfælde bruges der motoriseret transport for at nå frem til 
destinationen, hvilket påvirker luftkvaliteten på ruten og bidrager til forurening og 
trafikproblemer på destinationerne. I denne undersøgelse fokuserer vi på CO2-emissioner 
ved tyske og nederlandske cykelferier, for hvilke der foreligger oplysninger til brug i 
analysen. For Tysklands vedkommende benytter cyklisterne mere miljøvenlige 
transportformer og bevæger sig kortere afstande til deres cykeldestination (-53 % 
sammenlignet med alle typer ferier), og emissionerne pr. cykelferie er 66 % lavere end for 
andre ferieformer. For Nederlandenes vedkommende er der en klar forskel mellem ferier, 
der omfatter "hyppige" eller "regelmæssige" cykelture, og andre ferieformer. CO2 er 28 % 
lavere pr. ferietur og 26 % lavere pr. dag. Omkring 12 % af alle nederlandske ferier har 
"regelmæssige" eller "hyppige" cykelture på programmet. 
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Cykelturisme har en meget klar fordel i forhold til andre former for turisme med hensyn til 
bidraget til klimaændringer (der skyldes den primære transportform til destinationen). 
Indvirkningen på naturen og landskabet kan minimeres og er formentlig lavere end for de 
fleste andre turismeformer, eftersom cykelinfrastrukturen generelt kræver mindre 
investeringer. 
 
Der er også potentielle sociale virkninger, hvilket påvises i de spanske og britiske 
casestudier. Ruter, der passerer gennem byer og landsbyer, giver lokalsamfundene direkte 
adgang til fysiske og sociale aktiviteter og forbedrer derved livskvaliteten for de 
involverede. 
 
Økonomiske virkninger af EuroVelo 
 
Man har også foretaget en evaluering af EuroVelonetværket. I undersøgelsen konkluderer 
man, at selv om det ikke i øjeblikket er noget stort transport- eller turismenetværk, 
rummer det et betydeligt potentiale. Man har udviklet en model for at vurdere de 
økonomiske virkninger af EuroVelo, hvis det udvikles til et europæisk transport- og 
turismenetværk. Det skønnes, at 45,2 mio. ture vil generere i alt næsten 5 mia. euro i 
direkte indtægter, der kan relateres til EuroVelo som cykelturismeprodukt. 
 
Integration med offentlig transport 
 
Som med alle ferierejser er det nødvendigt at sørge for en problemfri integration mellem 
transportformerne på vej til destinationen, og mens man bevæger sig omkring på 
destinationen. I den forbindelse er cykeludlejning på jernbanestationerne til det mere 
afslappede segment af dagturisterne en ideel løsning. Holdningen til medtagelse af cykler 
er imidlertid problematisk set ud fra cykelturisternes synspunkt, idet togselskaberne i de 
forskellige lande har forskellige politikker. F.eks. kan cykler medtages på de fleste tog i 
Tyskland med undtagelse af ICE-fjerntogene, mens cykler kan medtages på næsten alle tog 
i Schweiz og Nederlandene. 
Med den tredje jernbanepakke (Europa-Parlamentet og Rådet, 2007) forsøger man at 
forbedre mulighederne for at medtage cykler. Dette har medført, at politikere i Tyskland 
arbejder på at skabe mulighed for at medtage cykler på ICE-fjerntog. Der tilbydes nu plads 
til cykler på de nye Thalystog og på et stigende antal TGV-tog i Frankrig. Som regel 
behøver cyklerne ikke at være indpakket (selv om dette kræves på visse fjerntog). I nogle 
tilfælde er denne service gratis. I andre tilfælde er prisen meget beskeden og aldrig over 
20 euro pr. rejse. 
 
Ikke alle destinationer betjenes med togforbindelse. Undertiden er fjernbusser en løsning 
for cykelturisterne. Men kombinationen af busser og cykler er meget begrænset i 
øjeblikket. Der findes et marked for cyklister, der ønsker at rejse med rutebil/bus rundt i 
Europa. Der er restriktioner på medtagelse af cykler: De skal være indpakket og 
transporteres i bagagerummet som ved flytransport. 
 
Muligheden for at medtage cykler på færger er en vigtig faktor i et europæisk netværk for 
cykelturisme. For at vurdere færgerederiernes holdning til medtagelse af cykelturister 
gennemførte undersøgelsesholdet en lille elektronisk interviewundersøgelse. Resultaterne 
viser, at selv om rederierne er villige og i stand til at medbringe et stort antal cykelturister, 
reklamerer de fleste af dem ikke med det. 
 



The European Cycle Route Network EuroVelo 
 

 

 29

 

Casestudier af bedste praksis 
 
Den anden store opgave bestod i at udarbejde en række casestudier, der afspejler viden og 
bedste praksis vedrørende udviklingen af et net af langdistancecykelruter i Europa, hvor 
man fokuserer på udvikling af turismen, markedsføringspraksis, behovet for støttefaciliteter 
og endelig overvågning. Disse cases kan sammenfattes som følger: 
 
- "Veloland Schweiz"-netværket, der sætter fokus på nøglen til udvikling af et 

netværk: høje kvalitetsstandarder for vejbelægning, skiltning og fortolkning. Det er 
ligeledes et godt eksempel på inddragelse af interessenter for at sikre, at de 
deltagende sektorer, som turisme, sport, transport og den lokale økonomi, 
integreres i udviklingsprogrammet. 

- Drauruten viser, hvordan lokale turismemyndigheder og transportselskaber kan 
udforme og fremme transport og turisme som en oplevelse for turisterne. 
Etableringen af Donaucykelruten i Serbien viser det nyttige i at udveksle viden og 
færdigheder samt kravet om at stimulere turismesektoren til at være proaktiv 
snarere end reaktiv i de tidlige faser af turismeudviklingen. 

- Vias Verdes-casen viser, hvordan ubenyttede ressourcer kan genanvendes 
hensigtsmæssigt. Denne case viser, hvordan den industrielle arv samtidig kan 
bruges til at give en lang række brugere adgang til naturområder. Donaucykelruten i 
Østrig viser, at langdistancecykelruter kan appellere bredt og tiltrække et 
internationalt klientel. Her bemærker man også relevansen af at planlægge 
udviklingen, når et produkt nærmer sig sin modenhedsfase. 

- Fokus på bæredygtighed og engagementet i at bevare den lokale mangfoldighed i 
udviklingsprogrammet er kendetegnende for Amber Greenways Trail i Østeuropa. 
Denne case illustrerer betydningen af et grænseoverskridende partnerskab. 

- Inddragelsen af alle partnere fra de fire lande, der deltager i CY.RO.N.MED-
netværket, har været af central betydning. Det er første gang, at alle partnerne har 
samarbejdet om at planlægge en cykelrute. Den tekniske bistand fra ECF og FIAB 
har været vigtig for projektets succes. Dette bekræfter også betydningen af et 
grænseoverskridende partnerskab. 

- Casen med Berlinmursruten viser, at byernes arv og blød mobilitet kan udvikles 
sideløbende og give både indbyggere og besøgende mulighed for at nyde 
turistoplevelsen på en bæredygtig måde. Den er også et godt eksempel på 
kombinationen af byturisme og cykelturisme. 

- Nordsøcykelruten (EuroVelo 12) viser betydningen af, at styregruppen markedsfører 
langdistancecykelruter, der er udviklet til turismeformål. Den viser især behovet for 
at opretholde markedsføringskommunikationen gennem alle udviklingstrin med både 
de ansvarlige for turismen og informationsleverandører. 

- Et casestudie af cykelruten langs det europæiske grønne bælte viser betydningen af 
at tilbyde kultur og natur som de to primære attraktioner ved temaruterne. 

- Treinreiswinkel er et rejsebureau i Nederlandene med speciale i togrejser, som 
tilbyder rundrejser med tog og andre pakkerejser med tog. Treinreiswinkel har i de 
senere år oplevet en vækst i omsætningen for tog- og cykelbilletter. Virksomheden 
foreslår to metoder til at forbedre muligheden for at medtage cykler i toget: 

 o flere direkte cykeltransportfaciliteter på jernbanenettet 
 o lettere medtagelse af cykler på alle Thalys- og ICE-højhastighedsfjerntog. 
- Casen med Bett & Bike viser en afprøvet metode med indførelse af en 

kvalitetsstandard for cykelturister, der har vist sig at være så populær, at den 
breder sig ud over grænserne. 
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- Endelig er der en case med overvågning af Nordsøcykelruten i det nordøstlige 
England. Her lægger man vægt på betydningen af en systematisk 
overvågningsindsats for langdistancecykelruterne. 

 
Jerntæpperuten 
 
Jerntæppet skilte Øst- og Vesteuropa gennem næsten 50 år i sidste århundrede, og der 
findes påmindelser om dets eksistens i hele dets længde i form af monumenter og lokale 
fremstillinger. Det nuværende forslag går på at anlægge en sammenhængende cykelrute 
fra Barentshavet til Sortehavet gennem mange lande. Rutens samlede længde anslås til 
6.592 km (eksklusive strækningerne i Rusland). Den er også blevet betegnet Det Grønne 
Bælte, da den passerer gennem naturområder, der har ligget urørt hen i årtier. Det 
foreslås, at Jerntæpperuten gøres til en del af EuroVelonetværket, og dette drøftes i 
øjeblikket med ledelsen i Det Europæiske Cyklistforbund. 
 
Skønnene af efterspørgslen efter og indtægterne fra Jerntæpperuten er baseret på den 
model, der anvendes til at beregne efterspørgslen efter ferieture ved hjælp af tætheden af 
sengepladser og dagsture med udgangspunkt i befolkningstætheden. På årsplan kan 
Jerntæpperuten generere 849.000 ferieture og 3,3 mio. dagsture samt 355 mio. euro i 
direkte indtægter (cykelturisternes direkte forbrug). Det er en central faktor, at mange 
regionale økonomier kan få yderligere turisme i områder, hvor den økonomiske udvikling er 
blevet hæmmet i årtier på grund af Jerntæppet, et fænomen, der betegnes 
"Zonenrandgebiete" i Tyskland. Det transportnetværk, der kan benyttes til at lette turismen 
langs Jerntæpperuten som helhed, er fremragende. Den eneste begrænsning på ruten er 
de begrænsede transportmuligheder i det nordlige og nordøstlige Finland op mod Nordkap. 
Det bliver vigtigt at sørge for, at der foretages en miljøkonsekvensvurdering af 
anlæggelsen af ruten i beskyttede områder eller områder, der er genstand for særlig 
videnskabelig interesse. 
 
De store spørgsmål vedrørende sociale virkninger kan belyses ved hjælp af erfaringerne 
med etableringen af cykelruter langs Ravruten og Donaus nedre løb. Det er vigtigt, at der i 
alle regioner i landene findes en mekanisme, der svarer til den, der blev anvendt ved 
etableringen af Ravruten, så lokalsamfundene kan overveje, hvordan de kan udnytte rutens 
turismepotentiale i form af økonomiske gevinster set i forhold til de potentielle påvirkninger 
i form af støj og øget trafik fra folk på dagsture. 
 
Konklusioner 
 
Cykelturister motiveres af en række faktorer, især behovet for at være tæt på naturen og 
slappe af fra hverdagen. Temaruterne skal udstråle disse værdier for at tiltrække 
cykelturister. Selv om cykelturismen passer godt ind i EU's nuværende politikker for 
fremme af bæredygtig turisme, findes der en række hindringer for dens udvikling. Nogle af 
disse skyldes manglende grænseflader mellem transport og turisme, mens andre skyldes 
manglende tilstedeværelse på markedet. Med hensyn til bæredygtig udvikling er pakken 
bestående af tog og cykel vigtig på et turismemarked med lave CO2-emissioner. En 
konklusion vil være, at det er forholdsvis billigt at medtage cyklen i toget, men at det ikke 
altid er muligt og i de fleste tilfælde ikke særlig nemt. Det er altid muligt at tage sin cykel 
med flyet, det kræver nogle mekaniske ændringer og et overtræk, men er forholdsvis dyrt 
sammenlignet med toget. Løsningen her kunne være at hæve prisen for at medtage cykler i 
toget og investere indtægterne i forbedrede faciliteter for cyklister. En anden hindring er 
manglen på langdistancecykelruter og -netværk af høj kvalitet i mange lande, der indtager 
en fremtrædende stilling på turismemarkedet. For det tredje er mange rejsebureauer og 
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andre tjenesteudbydere inden for turisme ikke særlig involverede i udviklingen af 
cykelturisme. 
 
De oplysninger, der vurderes i denne undersøgelse, viser, at cykelturister skaber betydelige 
fordele for lokalsamfund, der i øjeblikket ligger uden for den generelle turismeudvikling. 
Cykelturister har samme forbrug som andre turister. Forskellen er, at forbruget i højere 
grad er koncentreret om det område, som ruten passerer igennem, og, afhængig af arten 
af de lokale forsyningskæder, vil cirkulere længere i disse lokale økonomier, før det siver ud 
af disse. Etableringen af ruter indebærer forholdsvis begrænsede investeringer i transport- 
og turismeruter, eftersom disse omfatter nedlagte aktiver eller fælles plads på veje, hvor 
trafikken generelt er begrænset. 
 
EuroVelo er i øjeblikket ikke noget større turismeaktiv i de fleste lande, eftersom det ikke 
er blevet tilstrækkeligt udviklet til at tilbyde valgmuligheder mellem forskellige 
destinationer eller en stærk mærkeidentitet. Selv EuroVelo 6 (Atlanterhavet til Sortehavet) 
befinder sig stadig i de tidlige faser af markedsudviklingen efter en opgradering af ruten. 
Udviklingen af et netværk, der tilbyder en fast standard rundt om i Europa og en lang 
række valgmuligheder i form af destinationsområder, rummer et betydeligt potentiale. 
Dette vil kræve engagement og fremadrettet planlægning hos den styregruppe, der er 
ansvarlig for at fremme projektet, med henblik på at udvikle et stærkt brand, der står for 
det bedste inden for cykelturisme i Europa. Dette kræver indledningsvis et godt 
ressourcegrundlag, som kan udnyttes til at modernisere og udvikle hele netværket inden 
for dette årti. 
 
Anbefalinger 
 
Sammenfattende kan vi fremsætte seks hovedanbefalinger: 
 
1. EuroVelo skal integreres i TEN-programmet. 
 
EuroVelo er et bæredygtigt transportnet, der dækker hele Europa, og i denne forbindelse 
skal være en del af det transeuropæiske net. Der er flere vigtige årsager hertil. Det giver 
mulighed for at færdiggøre forbindelser, der i dag er ufuldstændige. For det andet opfylder 
det TEN-programmets behov for integration af miljøaspektet i de europæiske net. For det 
tredje vil det bidrage til at løse potentielle konflikter mellem udvidelser af vej- og 
jernbaneinfrastruktur og cykelstier. For det fjerde kan det bidrage til også at integrere 
jernbaner og cykelstier på infrastrukturniveau. Så medtagelsen af EuroVelo i TEN-
programmet vil sikre, at cykelnetværket integreres med andre 
langdistancetransportformer. Det vil lette samspillet mellem motoriserede og 
ikkemotoriserede rejseformer ved både kortere og længere rejser. Selv om man kan 
fremføre, at mange af turene på EuroVelo foretages af turister, gælder det også for mange 
andre langdistancenet som jernbane- og flytrafik. Et bæredygtigt netværk, der er integreret 
med andre transportformer, kan således anses for vigtigt med henblik på at nedbringe 
energiforbruget inden for transportsektoren og CO2-emissionerne. Det vil således tilføre 
TEN-programmet en samlet merværdi. 
 
2. Der skal stilles yderligere midler til rådighed til koordinering og koordineret 

markedsføring af EuroVelonetværket 
 
Udviklingen af EuroVelo er blevet forsinket på grund af manglende infrastrukturfinansiering 
i visse tilfælde og dels på grund af manglende budgetmidler til koordinering af 
markedsføringen af netværket, efterhånden som det udvikler sig. EuroVelo kan helt 
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bestemt blive et brand for grænseoverskridende ruter af høj kvalitet, i højere grad end det 
er i dag. Der har været mangel på finansiering til modernisering af de eksisterende 
langdistancecykelruter, så de når op på den standard, der kræves for at opnå betegnelsen 
EuroVelorute. Erfaringerne fra rute 6 og 12 viser, at grænseoverskridende samarbejde og 
finansiering i øjeblikket befinder sig på et niveau, der kun giver begrænset mulighed for 
udvikling af ruter og markedsføring. Udviklingen af netværket kan fremskyndes gennem en 
finansieringsmekanisme, der går via de eksisterende EU-programmer. Man bør f.eks. 
overveje DG TREN-finansiering af koordineringen af infrastrukturudviklingen. Dette kan ske 
sideløbende med koordinering af ruteudvikling og markedsføring gennem EU's programmer 
på det kulturelle og sociale område, som f.eks. ESF-finansiering. 
 
3. Der skal foretages halvårlig gennemgang af cykelturismen i almindelighed og 

EuroVelo i særdeleshed. 
 
Metoderne til overvågning af EuroVelo er blevet udviklet gennem flere mindre 
overvågningsprogrammer som for Nordsøcykelruten (EuroVelo 12), der blev udviklet af 
instituttet for transport og turisme ved Loughborough University i Det Forenede Kongerige, 
i Schweiz af Veloland og som led i etableringen af rute 6. Andre overvågningsmekanismer 
er udviklet af Stichting Landelijk Fietsplatform i Nederlandene og ADFC i Tyskland. Man må 
nedskrive erfaringerne fra disse projekter sammen med bedste praksis. Der er desuden 
behov for, formentlig via ECF's arbejde, at udvikle en standardiseret overvågningsmetode 
for hele EuroVelonetværket gennem nedsættelse af en arbejdsgruppe, der skal 
standardisere metoderne for dataindsamling og -analyse. 
 
4. Der skal stilles midler til rådighed til videreudvikling og vedligeholdelse af 

prognosemodellen for efterspørgsel efter cykelruter (CRDFM). 
 
I forbindelse med denne undersøgelse har forskerne udviklet en let anvendelig model, der 
giver projektledere over hele Europa mulighed for at vurdere den sandsynlige efterspørgsel 
og de økonomiske virkninger i forbindelse med ruteudvikling. Men denne model skal 
afprøves, finpudses og gøres tilgængelig for et bredt publikum. Der bliver også behov for at 
revidere de data, som anvendes til kalibrering af modellen for at sikre, at den er så 
ajourført og præcis som muligt. 
 
5. Der bør foretages en mere fokuseret og detaljeret vurdering (projekter, seminarer, 

cost-benefit-analyser) af mulighederne for at medtage cykler i offentlige 
transportmidler, navnlig fjerntog. 

 
I denne rapport argumenteres der for at udvikle cykelturismen og EuroVelo som en ideel 
langsom rejseform med minimal miljøpåvirkning, idet man bevarer den samme økonomiske 
påvirkning af lokalsamfundene. Men det væsentligste element i CO2-reduktionen er turen 
fra hjem til destination, og dette er i øjeblikket lavt for cykelturisme. For at kunne bevare 
denne fordel er det nødvendigt at styrke mulighederne for mellemlange til lange rejser, 
hvor man kan medbringe cykler, især med tog, men også med bus og færge. Indførelsen af 
City Night Line-forbindelserne, hvor man som standard kan tage en cykel med, viser den 
latente efterspørgsel hos cykelturister. Der findes et klart behov for mere detaljerede 
undersøgelser, der kan belyse forhindringerne for at medbringe sin cykel på tog- og 
busrejser i Europa, og hvordan disse bedst kan overvindes. 
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6. Der findes gode argumenter for at arbejde videre med Jerntæpperuten 
 
Jerntæpperuten giver mulighed for at udvikle en bæredygtig turisme i regioner, der 
gennem årtier er blevet hæmmet på grund af Jerntæppets blotte eksistens. Der kan 
udvikles en række projekter, der kan fremskynde etableringen af denne rute. Det vigtigste 
skridt er at inddrage Jerntæpperuten i udviklingen af EuroVelonetværket for at opnå en 
stærkere branding. Der vil så være gode muligheder for mere specifikke projekter 
vedrørende cykling, kultur og natur inden for rammerne af den bløde turisme. Andre 
projekter til styrkelse af kapaciteten hos udbyderne af turisme, markedsføring af regioner 
og tilskyndelse til videnoverførsel kan finansieres via EFRU og ESF. 
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ZUSAMMENFASSUNG 
 
Vorgaben und Zielsetzungen 
 
Ziel der Studie ist eine Einschätzung der potenziellen Vorteile europäischer Radfernwege für 
touristische Zwecke, vor allem im Hinblick auf die Entwicklung eines nachhaltigen 
Fremdenverkehrs. 
Dabei werden im Wesentlichen drei Ziele verfolgt: 

(a) Ermittlung des aktuellen Ausmaßes und Umfangs des Fahrradtourismus in Europa; 
(b) Beurteilung des Ausmaßes, in dem EuroVelo zu einem nachhaltigen 

Fremdenverkehrsnetz in ganz Europa ausgebaut werden kann; 
(c) Untersuchung des Potenzials für den Ausbau des derzeit als Iron Curtain Trail 

bekannten themenbezogenen Radweges, mit dem der Wiedervereinigung Europas in 
den vergangenen Jahrzehnten ein bleibendes Zeichen gesetzt wird. 

 
Hintergrund 
 
Fahrradurlaub und Tagesausflüge mit dem Rad werden oft als nachhaltige 
Tourismusprodukte eingestuft. Im Mittelpunkt dieses Berichts stehen vor allem 
Fahrradreisen zu Erholungszwecken. Dabei geht es im Wesentlichen um den 
Fahrradtourismus, der für einige Reiseziele heute große Bedeutung hat. In unserem Bericht 
wird ein Überblick über den europäischen Fahrradtourismusmarkt gegeben und der Versuch 
unternommen, dessen Entwicklungspotenzial einzuschätzen. 
 
Bei EuroVelo handelt sich um ein europäisches Radwegenetz, das ein nachhaltiges 
transeuropäisches Netz anbieten möchte. Es umfasst zwölf Radfernwege mit 66 000 km 
Gesamtlänge. Verwaltet wird es vom Europäischen Radfahrer-Verband, dessen Anliegen es 
ist, dass alle Routen in ganz Europa in puncto Gestaltung, Beschilderung und 
Bekanntmachung hohen Standards genügen. In dem Bericht wird eingeschätzt, ob dieses 
Netz zur Verbesserung des europäischen Verkehrs- und Fremdenverkehrsangebots 
insgesamt beitragen könnte oder nicht. 
 
Drittens wird in dem Bericht der Gedanke entwickelt, einen neuen Radfernweg anzulegen, 
der die drei Kernthemen Kultur, Erbe und Natur einem neuen Markt nahebringen könnte. 
Der Iron Curtain Trail bietet die Möglichkeit, auf der 6800 km langen Strecke von der 
Barentssee zum Schwarzen Meer mehr als zwanzig Länder – darunter 14 EU-
Mitgliedstaaten – zu entdecken. Wahrscheinlich wird nur ein kleiner Teil der 
Marktteilnehmer die komplette Route abfahren. Die meisten Radfahrer werden sicherlich 
nur einen Teil des Trails in einem bestimmten Land, das er durchquert, zurücklegen wollen. 
In der vorliegenden Studie wird das Potenzial dieses neuen Radfernwegs bewertet und 
überlegt, ob er Teil des EuroVelo-Netzes werden sollte. 
 
Der Fahrradtourismusmarkt 
 
Es liegen keine zuverlässigen Daten zum Gesamtumfang und -wert des bestehenden 
Fahrradtourismusmarkts vor. Es wurde beschlossen, zur Beurteilung dieses Marktes in 
Europa das Internet zu durchsuchen und die der Öffentlichkeit zur Verfügung stehenden 
fahrradtouristischen Angebote zu analysieren. Die Ergebnisse sind eindeutig. Das für die 
Reiseveranstalter bei weitem wichtigste Reiseland ist Frankreich, gefolgt von Österreich. 
Zudem wurden wissenschaftliche Studien aus Deutschland, der Schweiz, den Niederlanden 
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und dem Vereinigten Königreich geprüft, ergänzt durch Ergebnisse der Marktforschung 
überwiegend aus Dänemark, Frankreich und Spanien. Allen diesen Studien ist die 
Forderung gemeinsam, dass die Routen durchgehend, sicher, angenehm und gut 
ausgeschildert sein müssen. Wir sind uns jedoch der kulturellen und sozio-geografischen 
Unterschiede bewusst, die die Neigung, im Alltag Fahrrad zu fahren und sich auch für einen 
Fahrradurlaub zu entscheiden, beeinflussen. So leben beispielsweise die Menschen in 
Dänemark, den Niederlanden und Deutschland in einem fahrradfreundlicheren Umfeld, 
weshalb sie auch in ihrer Freizeit und im Urlaub öfter aufs Rad steigen. Die wichtigsten 
Auslandsmärkte des europäischen Fremdenverkehrssektors sind Deutschland und das 
Vereinigte Königreich. 
 
Trends 
 
Der Literatur sind keine eindeutigen Trends zu entnehmen. Der Fahrradtourismus wird in 
den Tourismusstatistiken von Eurostat nicht erfasst und ist auch in anderen allgemeinen 
Übersichten über den inländischen oder internationalen Fremdenverkehr nicht aufgeführt. 
Anzumerken ist, dass der Fahrradtourismus weder auf der Angebots- noch auf der 
Nachfrageseite überall in Europa gleichermaßen zunimmt. In Ländern wie Belgien, 
Dänemark, Deutschland, Frankreich, den Niederlanden, Österreich und der Schweiz nimmt 
der Fahrradtourismus einen großen Stellenwert ein. Am schnellsten verändert sich der 
Markt in Deutschland. Während einige Märkte noch immer im Wachsen begriffen sind, geht 
aus der für diese Studie durchgeführten Befragung von Sachverständigen hervor, dass sich 
die meisten Märkte verhältnismäßig statisch verhalten. 
 
Der Fahrradtourismusmarkt (Umfang und Wert) 
 
Die Frage nach dem Wert des Fahrradtourismus in der EU lässt sich nicht eindeutig 
beantworten. Es wurde ein Modell entwickelt, bei dem Teile der bestehenden 
Tourismusströme innerhalb Europas (EU27 plus Norwegen und Schweiz) herangezogen 
werden, um Umfang und Wert des Fahrradtourismus zu veranschlagen. In Europa finden 
jährlich schätzungsweise 2795 Mrd. Fahrradreisen im Wert von über 54 Mrd. EUR statt –
dieser Schätzwert schließt die inländischen und die internationalen Fahrradreisen ein. Die 
Anzahl der übernachtenden Fahrradtouristen beträgt 25,6 Mio. Personen bzw. rund 3 % 
aller Urlaubsreisen der EU-Bevölkerung (Angaben nach Peeters et al. 2007a). 
 
Motivation 
 
Menschen unternehmen Radreisen oder -touren, weil sie etwas für ihre Gesundheit tun 
(sich körperlich betätigen), sich entspannen und zugleich neue Gegenden kennenlernen 
möchten. Dabei sind Faktoren wie die Tatsache, dass Radfahren nicht teuer ist, dass man 
dabei spektakuläre Landschaften und Gegenden kennenlernt (obwohl die durchradelte 
Umgebung durchaus wichtig ist), und auch der Komfort für die Betreffenden nicht 
unbedingt ausschlaggebend. Hinsichtlich der Streckenmerkmale sind die Sicherheit 
(geringes Verkehrsaufkommen), Benutzerfreundlichkeit (Beschilderung) und Vielfalt der 
Strecke und die Unterkunft/Verpflegung das, worauf am meisten Wert gelegt wird. Weniger 
maßgeblich sind offenbar das Informationsmaterial, der Zugang zu öffentlichen 
Verkehrsmitteln, die Dichte des Streckennetzes, die Reparaturwerkstätten und die 
Infrastruktur an den Rastplätzen. variiert Die Anzahl der Fahrradtouristen (die über Nacht 
bleiben) und der per Rad anreisenden Tagestouristen unterscheidet sich je nach 
Streckennetz, Region und Route beträchtlich. 



The European Cycle Route Network EuroVelo 
 

 

 37

 

Anreise zum Startpunkt der Tour 
 
In Deutschland, Großbritannien und Spanien durchgeführte Marktbeobachtungen zur 
Anreise zum Startpunkt von Radreisedestinationen haben gezeigt, dass die große Mehrzahl 
der Tagestouristen von der eigenen Haustür oder ihrer Ferienunterkunft aus losradelt. Bei 
Urlaubsreisen bietet sich jedoch ein unterschiedliches Bild. In den Niederlanden reisen zum 
Beispiel die meisten Radfahrer nur selten per Flugzeug, sondern eher mit dem Auto zu 
ihrem Urlaubsort. Daher wird in der Urlaubszeit verstärkt Fahrrad gefahren. Die Wahl des 
Verkehrsmittels hängt auch von der Art der Strecke und deren Zugänglichkeit für die 
verschiedenen Verkehrsmittel ab. Anders als die Bewohner des europäischen Festlands, die 
relativ selten per Auto anreisen, sind britische Fahrradtouristen, die nach Schottland reisen, 
bei der Anreise stark auf ihr Auto angewiesen. Dies lässt sich möglicherweise damit 
erklären, dass dort – im Gegensatz zu anderen Formen des Freizeitradelns – verstärkt 
Mountainbiking betrieben wird. 
 
Wirtschaftliche Auswirkungen 
 
Ein wichtiger Aspekt für das Anlegen von Fahrradrouten ist die Art und Weise, in der 
unmittelbare Ausgaben, die der lokalen Wirtschaft zugutekommen, zur Gründung von 
Unternehmen und Schaffung oder Erhaltung von Arbeitsplätzen führen können. Ein gutes 
Beispiel für Ausgaben, die durch ein zur Anziehung von Touristen angelegtes Radwegenetz 
getätigt werden, liefert das „Veloland Schweiz“. Dieses Schweizer Netz wurde seit der 
Konzipierung des Projekts genauestens beobachtet, und es hat sich schon von den 
frühesten Entwicklungsphasen an sehr rentiert. Wir haben anhand der vorliegenden Daten 
einen nach Reise/Ausflug gewichteten Durchschnitt berechnet. Fahrradtouristen geben pro 
Tag durchschnittlich 53 EUR aus, die Kosten für die Unterkunft mit eingeschlossen. Per Rad 
anreisende Tagestouristen dagegen geben meist viel weniger aus, bei ihnen liegt der 
geschätzte Durchschnitt bei knapp 16 EUR pro Tag. Ähnliche Ergebnisse liegen auch aus 
anderen Ländern vor. Die täglichen Ausgaben der per Rad anreisenden Tagesausflügler und 
Touristen sind in etwa so hoch wie die eines Durchschnittstouristen bei Reisen zu den 
verschiedensten Zwecken. Diese Schlussfolgerung basiert auf ausführlichen Daten zu den 
deutschen Touristen. Niederländer, die bei längeren Urlauben im eigenen Land 
(Durchschnittsdauer: 9,9 Tage) mit dem Auto fahren, gaben 2007 pro Tag 21 EUR aus; bei 
Kurzurlauben (Durchschnittsdauer: 3,2 Tage) waren es pro Person täglich 32 EUR (CBS 
2008). Im Vergleich dazu wurden auf den niederländischen LF-Radrouten im Jahr 2003 
täglich durchschnittlich 31 EUR ausgegeben. 
 
Auswirkungen auf die Umwelt 
 
Im Zusammenhang mit dem Radfahren lassen sich folgende unmittelbare Auswirkungen auf 
die Umwelt und die Ökosysteme feststellen: 
- Bodenverlust (Erosion durch Verlassen der Wege, die sich auf die Wasserqualität 

auswirkt) 
- Schäden an der Vegetation 
- Störung der Fauna 
- Überfüllung (Auswirkungen auf die Erholungsqualität) 
 
Die Nachhaltigkeit des Fahrradtourismus lässt sich in absoluten Zahlen angeben. Wie alle 
touristischen Aktivitäten wirkt er sich zusätzlich auf die Umwelt aus. Das Hauptproblem 
besteht dabei darin, dass der Fremdenverkehr wie jeder andere Sektor ebenfalls zum 
Klimawandel beiträgt. Investitionen in die Entwicklung von Fahrradwegen fließen häufig in 
die erneute Nutzung alter, für einen anderen Zweck bestimmter Infrastrukturen wie 
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beispielsweise Bahnstrecken und Treidelpfade, vor allem in Belgien, Frankreich und 
Spanien. Die Anlage neuer Routen wirkt sich nur minimal auf die Fauna aus. Doch dürfte 
die zunehmende Nutzung der Trails größere Auswirkungen nach sich ziehen. Wenn eine 
Route durch ökologisch gefährdete Gebiete oder in deren Nähe verläuft, spielen daher 
Umweltverträglichkeitsprüfungen eine große Rolle. 
 
Das Fahrradfahren selbst verursacht so gut wie keine Emissionen. Die meisten Radfahrer 
beginnen ihren Tagesausflug an ihrer Haustür, doch wird in manchen Fällen zum Erreichen 
des Ziels auf motorisierte Verkehrsmittel zurückgegriffen, was sich unterwegs auf die 
Luftqualität auswirkt und für Verschmutzungen und Staus am Zielort sorgt. Im Mittelpunkt 
dieser Studie stehen die CO2-Emissionen bei Fahrradurlauben in Deutschland und den 
Niederlanden, wofür Informationen zur Untersuchung vorliegen. In Deutschland, wo 
Radfahrer umweltfreundlichere Verkehrsmittel nutzen und zu den Startpunkten ihrer 
Touren kürzere Strecken zurücklegen (53 % kürzer als bei allen anderen Urlaubsarten), 
sind die Emissionen pro Fahrradurlaub 66 % niedriger als bei anderen Urlaubsreisen. In den 
Niederlanden besteht ein deutlicher Unterschied zwischen Urlaub, in dem „häufig“ oder 
„regelmäßig“ Radtouren unternommen werden, und anderen Urlaubsarten. Die CO2-
Emissionen sind hier pro Urlaubsreise 28 % und pro Tag 26 % niedriger. Bei rund 12 % 
aller Urlaube der Niederländer stehen „häufig“ oder „regelmäßig“ Radtouren auf dem 
Programm. 
 
Was den Beitrag zum Klimawandel angeht, so hat der Fahrradtourismus einen erheblichen 
Vorteil gegenüber anderen Tourismusarten (der sich im Wesentlichen aus der Beförderung 
zum Startpunkt ergeben). Die Auswirkungen auf Natur und Landschaft lassen sich 
minimieren und sind, da Fahrradinfrastrukturen generell nur geringfügige Investitionen 
erfordern, wahrscheinlich geringer als bei den meisten anderen Tourismusarten. 
 
Wie anhand der spanischen und britischen Fallstudie deutlich wird, sind außerdem 
potenzielle soziale Auswirkungen zu verzeichnen. Durch Routen, die durch Städte und 
Dörfer führen, erhalten auch die Gemeinden vor Ort unmittelbaren Zugang zu sportlichen 
und sozialen Aktivitäten, was die Lebensqualität derjenigen, die sie nutzen, verbessert. 
 
Wirtschaftliche Auswirkungen von EuroVelo 
 
Auch eine Bewertung des EuroVelo-Netzes wurde vorgenommen. Die Studie gelangt zu 
dem Ergebnis, dass das Netz zurzeit zwar kein größeres Verkehrs- oder 
Fremdenverkehrsnetz darstellt, jedoch über erhebliches Potenzial verfügt. Es wurde ein 
Modell erstellt zur Einschätzung der wirtschaftlichen Auswirkungen von EuroVelo, wenn 
dieses zu einem europäischen Verkehrs- und Fremdenverkehrsnetz ausgebaut wird. 
45,2 Millionen Nutzungen dieses Netzes führen schätzungsweise zu direkten Einkünften in 
Höhe von insgesamt fast 5 Milliarden EUR, die EuroVelo als Fahrradtourismusprodukt 
zugutegehalten werden können. 
 
Integration des öffentlichen Verkehrs 
 
Wie bei allen Urlaubsreisen muss eine reibungslose Integration der auf dem Weg zum 
Startpunkt und vor Ort genutzten Verkehrsmittel gewährleistet sein. In diesem 
Zusammenhang stellt sich das Mieten eines Fahrrades für gelegentliche Tagesausflüge an 
Bahnhöfen als ideale Möglichkeit dar. Aus Sicht der Fahrradtouristen ist die 
Fahrradmitnahme problematisch, da die Zugbetreiber der einzelnen Länder hier 
unterschiedliche Ansätze verfolgen. In Deutschland dürfen Fahrräder beispielsweise in den 
meisten Zügen – außer in ICE-Fernzügen – mitgenommen werden, während sie in der 
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Schweiz und den Niederlanden in fast allen Zügen mitgenommen werden dürfen. Mit dem 
dritten Eisenbahnpaket (Europäisches Parlament und Rat 2007) sollen die 
Mitnahmemöglichkeiten für Fahrräder verbessert werden. Dies hat dazu geführt, dass in 
Deutschland nun Fahrräder in ICE-Fernzügen erlaubt sind. Auch in Frankreich müssen jetzt 
in den neuen Thalys- und immer mehr TGV-Zügen Fahrradplätze angeboten werden. Im 
Allgemeinen müssen Räder nicht eingepackt werden, auf manchen Fernstrecken wird dies 
jedoch verlangt. Mitunter ist die Fahrradmitnahme kostenlos. In anderen Fällen sind die 
Kosten sehr gering, und sie betragen in keinem Fall mehr als 20 EUR pro Fahrt. 
 
Nicht alle Reiseziele sind mit der Bahn erreichbar. Manchmal bieten Fernbusse Lösungen für 
Fahrradtouristen an, doch sind die Möglichkeiten hier zurzeit noch sehr beschränkt. Es gibt 
einen Markt für Radfahrer, die per Bus durch Europa reisen möchten. Allerdings gelten 
Einschränkungen, was die Fahrradmitnahme anbelangt: Räder müssen eingepackt sein und 
werden, ähnlich wie im Flugzeug, in einem separaten Gepäckbereich befördert. 
 
Das Angebot der Fahrradmitnahme auf Fähren spielt im europaweiten Fahrradtourismus 
eine große Rolle. Um die Konzepte der Fährbetreiber für die Mitnahme von Fahrradtouristen 
zu beurteilen, führte das Forschungsteam eine kleine elektronische Umfrage durch. Ihre 
Ergebnisse belegen, dass die Fährbetreiber zwar bereit und in der Lage sind, eine große 
Anzahl von Fahrradtouristen zu befördern, die meisten von ihnen dafür jedoch keinerlei 
Werbung machen. 
 
Fallstudien bewährter Verfahren 
 
Die zweite große Aufgabe, die kurz dargestellt wird, bestand in der Durchführung einiger 
Fallstudien, die Einblicke vermitteln und über bewährte Verfahren für den Aufbau eines 
Radfernwegenetzes in Europa berichten. In ihrem Mittelpunkt stehen die Entwicklung des 
Tourismus, Vermarktungsstrategien, die Notwendigkeit unterstützender Einrichtungen und 
letztlich die Überwachung. Die untersuchten Fälle lassen sich wie folgt zusammenfassen: 
 
- Das Beispiel von „Veloland Schweiz“ verdeutlicht die wichtigsten Aspekte beim Aufbau 

eines Netzes: hohe Qualitätsstandards in Bezug auf Belag, Beschilderung und 
Beschreibung der Radwege. Darüber hinaus ist dieses Netz ein gutes Beispiel für die 
Einbeziehung der Beteiligten mit dem Ziel, dass betroffene Sektoren wie 
Fremdenverkehr, Sport und Verkehr und die lokale Wirtschaft in die Entwicklung 
eingebunden werden. 

- Der Drauradweg lässt erkennen, wie lokale Fremdenverkehrsbehörden und Anbieter von 
Verkehrsdiensten Verkehr und Fremdenverkehr als touristische Erfahrung gestalten und 
fördern können. Der Ausbau des Donauradwegs in Serbien zeigt, wie wichtig der 
Austausch von Kenntnissen und Fertigkeiten ist und dass Anreize für den 
Fremdenverkehr geschaffen werden müssen, damit die Branche sich in der 
Anfangsphase des Ausbaus des Tourismus mehr aktiv als reaktiv verhält. 

- Das Beispiel der „Vias Verdes“-Radwege macht deutlich, wie nicht mehr genutzte 
Ressourcen wieder einer sinnvollen Nutzung zugeführt werden können. Hier sieht man, 
wie das industrielle Erbe gleichzeitig genutzt werden kann, einem breiten 
Nutzerspektrum Zugang zu natürlichen Arealen zu bieten. Am Beispiel des 
Donauradwegs in Österreich wird deutlich, dass Radfernwege für die Allgemeinheit 
Attraktivität gewinnen und so internationale Kunden ansprechen können. Darüber 
hinaus wird auf die Bedeutung der Planung der weiteren Entwicklung kurz vor der 
Fertigstellung eines Projekts hingewiesen. 
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- Den Bernstein-Radweg in Osteuropa zeichnen seine Ausrichtung an Nachhaltigkeit und 
die Verpflichtung des Entwicklungsprogramms zur Wahrung der lokalen Vielfalt aus. 
Dieses Beispiel führt die Bedeutung grenzübergreifender Partnerschaften vor Augen. 

- Beim Radfernwegenetz „Cycle Route Network of the Mediterranean“ (Cyronmed) war die 
Einbeziehung aller Partner aus den vier teilnehmenden Ländern entscheidend. Hier 
arbeiteten erstmals alle Partner bei der Planung eines Radwegs zusammen. Der Erfolg 
des Projekts war maßgeblich auf die technische Unterstützung des Europäischen 
Radfahrer-Verbands und des italienischen Radfahrerverbands FIAB zurückzuführen. 
Auch dieses Beispiel zeigt, wie wichtig grenzübergreifende Partnerschaften sind. 

- Das Beispiel des Berliner Mauerradwegs lässt erkennen, dass städtisches Erbe und 
sanfte Mobilität parallel zueinander ausgebaut und gefördert werden können, um sowohl 
Anwohnern als auch Besuchern die Möglichkeit zu geben, touristische Erlebnisse auf 
nachhaltige Weise zu genießen. Außerdem ist dies ein sinnvolles Beispiel für die 
Kombination von Stadt- und Fahrradtourismus. 

- Die Nordseeküsten-Route (EuroVelo 12) führt die Bedeutung der Vermarktung der für 
touristische Zwecke ausgebauten Radfernwege durch das Management Committee vor 
Augen. Es wird vor allem deutlich, wie wichtig es ist, die Kommunikation über die 
Vermarktung mit den Mitarbeitern im Bereich Fremdenverkehr und den 
Informationsanbietern in allen Ausbauphasen aufrechtzuerhalten. 

- Eine Fallstudie über die Fahrradtour entlang dem „European Green Belt“ 
veranschaulicht, wie wichtig es ist, auf Themenrouten als zwei Hauptattraktionen Kultur 
und Natur anzubieten. 

- Treinreiswinkel ist ein auf Bahnreisen spezialisiertes Reisebüro in den Niederlanden, das 
Bahnfahrkarten für Rundreisen und weitere Bahnreisepakete anbietet. Sein Umsatz bei 
den Bahn- und Fahrradfahrkarten hat in den letzten Jahren zugelegt. Treinreiswinkel 
schlägt zwei Möglichkeiten zur Verbesserung der Fahrradmitnahme in Zügen vor: 

o mehr direkte Mitnahmeeinrichtungen im Schienennetz  
o Fahrradmitnahme in allen Thalys- und ICE-Hochgeschwindigkeitsfernzügen. 

- „Bett & Bike“ stellt ein bewährtes Konzept eines Qualitätsstandards für Fahrradtouristen 
dar, das mittlerweile so beliebt ist, dass es grenzüberschreitend expandiert. 

- Den Abschluss bildet die Überwachung der Nordseeküsten-Route im Nordosten 
Englands. Dieses Beispiel verdeutlicht, wie wichtig eine systematische Überwachung von 
Radfernwegen ist. 

 
Iron Curtain Trail 
 
Ost- und Westeuropa waren im letzten Jahrhundert rund 50 Jahre lang durch den Eisernen 
Vorhang geteilt, an den nun entlang seines gesamten Verlaufs immer wieder in Form von 
Denkmälern und lokalen Darstellungen erinnert wird. Jetzt wurde vorgeschlagen, einen 
durchgehenden Fahrradweg von der Barentssee zum Schwarzen Meer anzulegen, der durch 
viele Länder führt. Die Gesamtstrecke wird auf 6592 km geschätzt (ohne den in Russland 
verlaufenden Teil). Sie wird auch als „Grünes Band“ bezeichnet, da sie durch Gegenden 
führt, deren Natur jahrzehntelang unberührt blieb. Der Iron Curtain Trail soll Teil des 
EuroVelo-Netzes werden, was zurzeit vom Management Committee des Europäischen 
Radfahrer-Verbandes diskutiert wird. 
 
Der Prognose zur Nachfrage nach dem Iron Curtain Trail bzw. zu den durch ihn 
entstehenden Einnahmen lag ein Modell zugrunde, mit dem die Nachfrage nach 
Urlaubsreisen anhand der Bettenzahlen und nach Tagesausflügen anhand der 
Bevölkerungsdichte berechnet wird. Durch den Iron Curtain Trail kann es jährlich zu 
849 000 Urlaubsreisen und 3,3 Millionen Tagesausflügen sowie insgesamt zu direkten 
Einnahmen in Höhe von 355 Mio. EUR kommen (Direktausgaben der Fahrradurlauber). Ein 
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Schlüsselfaktor besteht darin, dass viele regionale Volkswirtschaften in Gebieten, in denen 
die wirtschaftliche Entwicklung jahrzehntelang durch den Eisernen Vorhang behindert 
wurde – den so genannten Zonenrandgebieten in Deutschland –, zusätzliche Touristen 
anziehen könnten. 
 
Das Verkehrsnetz, das zur Erleichterung des Tourismus entlang des Eisernen Vorhangs zur 
Verfügung steht, ist insgesamt hervorragend. Die einzige Einschränkung auf dieser Strecke 
besteht in den beschränkten Verkehrsverbindungen vom Norden und Nordosten Finnlands 
zum Nordkap. Es muss zudem sichergestellt werden, dass der Streckenausbau in 
Gegenden, die geschützt oder von besonderem wissenschaftlichem Interesse sind, einer 
Umweltverträglichkeitsprüfung unterzogen wird. 
 
Die wichtigsten Erkenntnisse zu den sozialen Auswirkungen lassen sich anhand der 
Erfahrungen aus dem Ausbau des Bernstein-Radwegs und des Radwegs am Unterlauf der 
Donau ziehen. In jeder Region eines jeden Landes sollte es einen Mechanismus so den wie 
für lokale Gemeinschaften beim Ausbau des Bernstein-Radwegs geben, damit darüber 
nachgedacht werden kann, wie das touristische Potenzial der Strecke so ausgebaut werden 
könnte, dass die wirtschaftlichen Gewinne potenziellen Auswirkungen wie Lärm und 
erhöhtem Verkehrsaufkommen durch Tagestouristen entgegengesetzt werden. 
 
Schlussfolgerungen 
 
Touristen steigen aus den unterschiedlichsten Gründen aufs Fahrrad, vor allem aber, weil 
sie der Natur nah sein und sich vom Alltag erholen wollen. Diese Werte müssen auf 
Themenrouten aufgegriffen werden, damit sie Fahrradtouristen anziehen. Zwar passt das 
Wesen des Fahrradtourismus gut zur aktuellen EU-Politik und zur Förderung des 
nachhaltigen Fremdenverkehrs, doch steht seiner Weiterentwicklung eine Reihe von 
Hindernissen entgegen. Diese äußern sich zum Teil in fehlenden Schnittstellen zwischen 
Verkehr und Fremdenverkehr und in fehlender Präsenz auf dem Markt. Was die nachhaltige 
Entwicklung betrifft, so ist die Kombination von Bahn und Rad auf einem 
Fremdenverkehrsmarkt mit geringem CO2-Ausstoß äußerst wichtig. Eine Schlussfolgerung 
besteht darin, dass die Fahrradmitnahme im Zug relativ kostengünstig, aber nicht immer 
möglich und zumeist nicht unproblematisch ist. Im Flugzeug können Räder jederzeit 
mitgenommen werden, was jedoch einige mechanische Änderungen und eine 
entsprechende Verpackung erforderlich macht und im Vergleich zur Bahn relativ teuer ist. 
Dieses Problem ließe sich dadurch lösen, dass die Kosten für die Mitnahme im Zug erhöhen 
und die dadurch entstehenden Einnahmen in bessere Einrichtungen für Radfahrer investiert 
werden. Ein weiteres Hindernis ist die mangelnde Qualität der Radfernwege und -netze in 
vielen Ländern, die auf dem Fremdenverkehrsmarkt eine herausragende Stellung 
einnehmen. Drittens werden die Reiseveranstalter und sonstigen Anbieter touristischer 
Dienstleistungen im Allgemeinen nicht in den Ausbau des Fahrradtourismus eingebunden. 
 
Aus den in dieser Studie untersuchten Ergebnissen geht hervor, dass Fahrradtouristen 
große Vorteile für Destinationen bringen, in denen der Massentourismus zurzeit nicht so 
stark ausgeprägt ist. Die Ausgaben der Fahrradtouristen ähneln denen anderer Besucher, 
allerdings mit dem Unterschied, dass sie mehr in den Orten getätigt werden, durch die die 
Route führt, und je nach der Art der örtlichen Versorgungsketten länger in diesen lokalen 
Volkswirtschaften verbleiben, bevor sie nach außerhalb gelangen. Mit dem Ausbau von 
Strecken sind relativ geringe Investitionen in Verkehrs- und Fremdenverkehrsrouten 
verbunden, da dabei zumeist nicht mehr genutzte Infrastrukturen oder Straßen mit generell 
geringem Verkehrsaufkommen von Radlern und Autofahrern gemeinsam genutzt werden. 
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EuroVelo wird in den meisten Ländern zurzeit nicht verstärkt touristisch genutzt, da es 
nicht ausreichend ausgebaut wurde, so dass es eine große Auswahl an Reisezielen oder 
eine starke Markenidentität bieten würde. Selbst die Route EuroVelo 6 (vom Atlantik zum 
Schwarzen Meer) befindet sich nach einer Modernisierung der Strecke noch in der 
Anfangsphase der Marktentwicklung. Der Aufbau eines Netzes, das europaweit einen 
einheitlichen Standard und vielfältige Möglichkeiten hinsichtlich der Reiseziele bietet, birgt 
ein enormes Potenzial. Dies wird der für die Weiterentwicklung des Projekts zuständigen 
Management Group Engagement und Vorausplanung abfordern, damit eine starke Marke 
entwickelt wird, die für das Beste im Fahrradtourismus in ganz Europa steht. Dafür ist 
zunächst eine solide Ressourcenbasis erforderlich, auf deren Grundlage das Gesamtnetz 
innerhalb dieses Jahrzehnts modernisiert und ausgebaut werden kann. 
 
Empfehlungen 
 
Zusammenfassend sprechen wir folgende sechs Empfehlungen aus: 
 
1. Einbeziehung von EuroVelo in das TEN-Programm 
 
EuroVelo ist ein nachhaltiges europaweites Verkehrsnetz und muss vor diesem Hintergrund 
Teil des transeuropäischen Netzes sein. Dafür gibt es mehrere wichtige Gründe. Es 
ermöglicht die Vervollständigung von Verbindungen, die derzeit lückenhaft sind. Zweitens 
entspricht es den Notwendigkeiten des TEN-Programms hinsichtlich der Integration der 
Umweltdimension in die europäischen Netze. Drittens würde es zur Entschärfung 
potenzieller Konflikte zwischen dem Ausbau der Straßen- und Schieneninfrastrukturen und 
der Radwanderfernwege beitragen. Viertens kann es auch zur Integration von Schiene und 
Rad auf infrastruktureller Ebene beitragen. Somit wird durch die Einbeziehung von EuroVelo 
in das TEN-Programm sichergestellt, dass das Radwegenetz in andere Langstrecken-
Verkehrsträger integriert wird. Es wird Schnittstellen zwischen motorisierten und nicht 
motorisierten Fortbewegungsarten für Nah- und Fernreisen ermöglichen. Es lässt sich zwar 
anführen, dass viele der Fahrten auf dem EuroVelo-Netz aus touristischen Gründen 
erfolgen, dies gilt aber ebenso für viele andere auf längere Strecken ausgerichtete Netze 
wie beispielsweise Schienen- und Luftverkehrsnetze. Daher könnte ein nachhaltiges Netz, 
das in andere Verkehrsträger integriert ist, als wesentliche Voraussetzung für die Senkung 
des Energieverbrauchs im Verkehr und der Treibhausgasemissionen betrachtet werden, 
wodurch es dem TEN-Programm insgesamt einen zusätzlichen Nutzen verschaffen würde. 
 
2. Bereitstellung zusätzlicher Finanzmittel für die Koordinierung und koordinierte 
Vermarktung des EuroVelo-Netzes 
 
Der Ausbau von EuroVelo hat sich verzögert, da in einigen Fällen nicht genügend 
Finanzmittel für die Infrastrukturen zur Verfügung standen und es zum Teil an Mitteln für 
die Koordinierung der Vermarktung des Netzes während seiner Weiterentwicklung 
mangelte. EuroVelo könnte ganz klar eine noch stärkere Marke für qualitativ hochwertige 
grenzübergreifende Radwege sein als es heute ist. Es fehlte an Mitteln, um die bestehenden 
Radfernwege auf den Standard zu bringen, der für eine Ausweisung als EuroVelo-Route 
erforderlich ist. Die Erfahrungen mit den Routen 6 und 12 haben gezeigt, dass sich die 
grenzübergreifende Zusammenarbeit und die entsprechenden Finanzmittel zurzeit auf 
einem Niveau befinden, das nur einen eingeschränkten Ausbau der Routen und eine 
beschränkte Vermarktung zulässt. Der Ausbau des Netzes ließe sich durch einen 
Mechanismus zur Finanzierung mithilfe bestehender EU-Programme beschleunigen. Es 
müssen hier beispielsweise die Finanzmittel der GD TREN für den Infrastrukturausbau in 
Erwägung gezogen werden. Damit einhergehen könnte auch die Koordinierung des 
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Routenausbaus und der Vermarktung mithilfe von kulturellen und sozialen Programmen der 
EU wie beispielsweise einer Finanzierung aus dem ESF. 
 
3. Halbjährliche Kontrolle des Fahrradtourismus im Allgemeinen und des EuroVelo-Netzes 
im Besonderen 
 
Die Überwachungskonzepte für EuroVelo wurden mithilfe mehrerer kleinerer 
Überwachungsprogramme ausgearbeitet, beispielsweise für die Nordseeküsten-Route 
(EuroVelo 12) durch das britische Institute of Transport and Tourism und die Universität 
Loughborough sowie durch Veloland Schweiz und im Rahmen des Ausbaus der Route 6 in 
der Schweiz. Weitere Überwachungsmechanismen wurden von der niederländischen 
Stichting Landelijk Fietsplatform und dem deutschen ADFC entwickelt. Anhand dieser 
Konzepte müssen noch Schlüsse gezogen und bewährte Verfahren ermittelt werden. 
Darüber hinaus muss – möglicherweise im Rahmen der Arbeit des Europäischen Radfahrer-
Verbandes – ein standardisiertes Überwachungskonzept für das gesamte EuroVelo-Netz 
erarbeitet werden, indem eine Arbeitsgruppe eingerichtet wird, die die Ansätze für die 
Datenerhebung und -analyse standardisiert. 
 
4. Bereitstellung von Finanzmitteln zur Weiterentwicklung und Beibehaltung des 
Prognosemodells für die Nachfrage nach Radwegen (CRDFM) 
 
Für die Zwecke dieser Studie haben die Forscher ein einfach anzuwendendes Modell 
entwickelt, mit dem Projektmanager in ganz Europa den wahrscheinlichen Umfang der 
Nachfrage und der mit der Routenentwicklung verbundenen wirtschaftlichen Folgen 
veranschlagen können. Dieses Modell muss jedoch noch getestet, weiterentwickelt und 
einem breiten Nutzerkreis zur Verfügung gestellt werden. Außerdem müssen die Daten, 
anhand derer das Modell kalibriert wird, überprüft werden, um sicherzustellen, dass sie so 
aktuell und genau wie möglich sind. 
 
5. Konzentriertere und ausführlichere Beurteilung (Projekte, Seminare, Kosten-Nutzen-
Analysen) der Fahrradmitnahme in öffentlichen Verkehrsmitteln, vor allem in Fernzügen 
 
In diesem Bericht wird für den Ausbau des Fahrradtourismus und für EuroVelo als ideale 
Form des langsamen Reisens argumentiert, die minimale Auswirkungen auf die Umwelt mit 
sich bringt und in den lokalen Gemeinschaften zugleich zu ähnlich großen wirtschaftlichen 
Effekten führt. Der Hauptaspekt der Reduzierung des CO2-Ausstoßes betrifft jedoch die 
Reise vom Heimat- an den Zielort, bei der in Bezug auf den Fahrradtourismus zurzeit 
wenige Emissionen verursacht werden. Um diesen Vorteil zu wahren, müssen die 
Möglichkeiten ausgebaut werden, Fahrräder auf mittleren und langen Strecken 
mitzunehmen, und zwar vorwiegend im Zug, aber auch im Bus und auf der Fähre. Das 
Aufkommen von Nachtverbindungen zwischen Großstädten, bei denen standardmäßig 
Fahrräder mitgenommen werden können, verdeutlicht die latente Nachfrage aufseiten der 
Fahrradtouristen. Es spricht sehr viel für eine ausführlichere Studie, in der Erkenntnisse aus 
ganz Europa präsentiert werden, was die Hindernisse für die Fahrradmitnahme in Zug und 
Bus und deren bestmögliche Überwindung betrifft. 
 
6. Viele Argumente für den Ausbau des Iron Curtain Trail 
 
Der Iron Curtain Trail bietet die Möglichkeit, in den Regionen, die in früheren Jahrzehnten 
durch genau diesen Eisernen Vorhang beeinträchtigt wurden, einen nachhaltigen 
Fremdenverkehr aufzubauen. Es gibt zahlreiche Projekte, die entwickelt werden könnten, 
um den Prozess des Routenausbaus zu beschleunigen. Der wichtigste Schritt besteht darin, 



Policy Department B: Structural and Cohesion Policies 
 

 44

den Iron Curtain Trail in den Ausbau des EuroVelo-Netzes zu integrieren, um dessen Marke 
zu stärken. Außerdem spricht viel für speziellere Projekte in Bezug auf Radfahren, Kultur 
und Natur unter dem Dach des sanften Tourismus. Weitere Projekte zur Förderung der 
Fähigkeiten von Tourismusanbietern, zur Vermarktung von Regionen und zur Förderung 
des Wissenstransfers könnten durch Mittel aus dem EFRE und ESF finanziert werden. 
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ΣΥΝΟΨΗ ΚΥΡΙΟΤΕΡΩΝ ΣΗΜΕΙΩΝ 
 
Σκοποί και στόχοι 
 
Σκοπός της παρούσας μελέτης είναι η αξιολόγηση των δυνητικών οφελών των ευρωπαϊκών 
ποδηλατικών διαδρομών μεγάλων αποστάσεων για τουριστικούς σκοπούς, ιδίως στο πλαίσιο 
της αειφόρου ανάπτυξης του τουρισμού. 
Τρεις είναι οι βασικοί της στόχοι: 
(α) να προσδιοριστούν οι τρέχουσες διαστάσεις και οι προοπτικές ανάπτυξης του 
ποδηλατικού τουρισμού στην Ευρώπη 
(β) να εκτιμηθεί ο βαθμός στον οποίο το δίκτυο EuroVelo μπορεί να αναπτυχθεί ως βιώσιμο 
τουριστικό δίκτυο ανά την Ευρώπη 
(γ) να διερευνηθούν οι προοπτικές ανάπτυξης μιας θεματικής διαδρομής με την ονομασία 
«διαδρομή του σιδηρού παραπετάσματος» (Iron Curtain Trail) που αποτίει φόρο τιμής στην 
επανένωση της Ευρώπης που συντελέστηκε τις προηγούμενες δεκαετίες. 
 
Ιστορικό 
 
Οι ποδηλατικές διακοπές και οι ημερήσιες εκδρομές με ποδήλατο θεωρούνται συνήθως 
περιβαλλοντικά βιώσιμο τουριστικό προϊόν. Η παρούσα έκθεση επικεντρώνεται ειδικά στη 
μετακίνηση με ποδήλατο ως δραστηριότητα του ελεύθερου χρόνου. Αυτό είναι στην ουσία ο 
ποδηλατικός τουρισμός, και έχει αποκτήσει ιδιαίτερη αξία για ορισμένους τουριστικούς 
προορισμούς. Η έκθεση παρέχει μια επισκόπηση της αγοράς ποδηλατικού τουρισμού ανά την 
Ευρώπη και επιδιώκει να εκτιμήσει της προοπτικές ανάπτυξής της. 
 
Το EuroVelo είναι ένα ευρωπαϊκό δίκτυο ποδηλατικών διαδρομών που φιλοδοξεί να 
προσφέρει ένα βιώσιμο Διευρωπαϊκό Δίκτυο. Περιλαμβάνει δώδεκα ποδηλατικές διαδρομές 
μεγάλων αποστάσεων που καλύπτουν συνολική απόσταση 66 000 χλμ. Το δίκτυο 
διαχειρίζεται η Ευρωπαϊκή Ομοσπονδία Ποδηλατών (ECF) που επιδιώκει να δημιουργήσει ένα 
δίκτυο διαδρομών υψηλών προδιαγραφών σχεδιασμού, σήμανσης και προώθησης σε όλη 
την Ευρώπη. Η έκθεση αξιολογεί το κατά πόσο το δίκτυο αυτό θα μπορούσε να εμπλουτίσει 
τον τομέα των μεταφορών και του τουρισμού στην Ευρώπη. 
 
Τρίτον, η έκθεση εξετάζει το ενδεχόμενο να αναπτυχθεί μια νέα διαδρομή μεγάλων 
αποστάσεων που θα επιτρέψει τη συνδυαστική προώθηση των στοιχείων του πολιτισμού, της 
κληρονομιάς και της φύσης σε μια νέα αγορά. Πρόκειται για τη διαδρομή του σιδηρού 
παραπετάσματος, η οποία αποσκοπεί να δώσει την ευκαιρία στους ποδηλάτες να 
εξερευνήσουν περισσότερες από είκοσι χώρες, συμπεριλαμβανομένων 14 κρατών μελών, 
στα 6 800 χλμ. της διαδρομής από τη Θάλασσα του Μπάρεντς ως τη Μαύρη Θάλασσα. Είναι 
πιθανό μόνο ένα μικρό ποσοστό της αγοράς-στόχου να θελήσει να καλύψει όλη τη διαδρομή 
απ’ άκρου εις άκρον. Η κυρίως αγορά θα προτιμήσει να διανύσει ένα μέρος μόνο της 
διαδρομής σε μια δεδομένη χώρα από αυτές που καλύπτει. Η μελέτη εξετάζει τις προοπτικές 
αυτής της νέας διαδρομής μεγάλων αποστάσεων και το εάν είναι σκόπιμο να ενταχθεί στο 
δίκτυο EuroVelo. 
 
Η αγορά του ποδηλατικού τουρισμού 
 
Δεν υπάρχουν αξιόπιστες πηγές δεδομένων όσον αφορά τον συνολικό όγκο και τη συνολική 
αξία της υπάρχουσας αγοράς ποδηλατικού τουρισμού. Προκειμένου να εκτιμηθεί η αγορά 
ποδηλατικού τουρισμού στην Ευρώπη, αποφασίστηκε να γίνει μια έρευνα στο Διαδίκτυο για 
να αναλυθούν οι ευκαιρίες ποδηλατικού τουρισμού που έχει στη διάθεσή του το κοινό. Τα 
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πορίσματα είναι σαφή. Η Γαλλία είναι μακράν ο πλέον σημαντικός προορισμός για τους 
διοργανωτές ταξιδίων, ακολουθούμενη από την Αυστρία. Εξετάστηκαν επίσης επιστημονικές 
μελέτες από τη Γερμανία, την Ελβετία, τις Κάτω Χώρες και το Ηνωμένο Βασίλειο και 
συμπληρώθηκαν από πορίσματα ερευνών αγοράς κατά κύριο λόγο από τη Δανία, τη Γαλλία 
και την Ισπανία. Η απαίτηση για μια συνεχή, ασφαλή, ευχάριστη διαδρομή με καλή σήμανση 
είναι καθολική. Ωστόσο, έχουμε επίγνωση των πολιτιστικών και κοινωνικογεωγραφικών 
διαφορών που υπαγορεύουν την προτίμηση για το ποδήλατο στην καθημερινή ζωή και στις 
διακοπές. Για παράδειγμα, οι άνθρωποι στη Δανία, στις Κάτω Χώρες και στη Γερμανία έχουν 
φιλική προς το ποδήλατο κουλτούρα και είναι πιο πιθανό να κάνουν ποδήλατο στον 
ελεύθερό τους χρόνο και στις διακοπές. Οι σημαντικότερες δεξαμενές τουριστών για τον 
ευρωπαϊκό τουριστικό κλάδο είναι η Γερμανία και το Ηνωμένο Βασίλειο. 
 
Τάσεις 
 
Η βιβλιογραφία δεν αναφέρει παγιωμένες τάσεις. Ο ποδηλατικός τουρισμός δεν 
καταγράφεται στα στατιστικά στοιχεία της EuroStat για τον τουρισμό ούτε σε άλλες γενικές 
επισκοπήσεις του εγχώριου ή διεθνούς τουρισμού. Είναι σημαντικό να σημειωθεί ότι η 
ανάπτυξη του ποδηλατικού τουρισμού, από την άποψη τόσο της προσφοράς όσο και της 
ζήτησης, είναι ανομοιογενής ανά την Ευρώπη. Σε χώρες όπως η Αυστρία, το Βέλγιο, η 
Δανία, η Γαλλία, η Γερμανία, η Ελβετία και οι Κάτω Χώρες ο ποδηλατικός τουρισμός είναι 
σημαντικός. Η ταχύτερα αναπτυσσόμενη αγορά είναι η γερμανική. Αν και η ανάπτυξη 
ορισμένων αγορών είναι σε εξέλιξη, οι εμπειρογνώμονες που ερωτήθηκαν στο πλαίσιο της 
παρούσας μελέτης συμφωνούν ότι οι περισσότερες αγορές είναι σχετικά στατικές. 
 
Η αγορά του ποδηλατικού τουρισμού (όγκος και αξία) 
 
Δεν υπάρχει οριστική απάντηση στο ερώτημα σχετικά με την αξία του ποδηλατικού 
τουρισμού στην ΕΕ. Έχει εκπονηθεί ένα μοντέλο για την εκτίμηση της αξίας και του όγκου 
του ποδηλατικού τουρισμού βάσει κλασμάτων των υπαρχουσών τουριστικών ροών στην 
Ευρώπη (ΕΕ των 27 συν Νορβηγία και Ελβετία). Εκτιμάται ότι πραγματοποιούνται συνολικά 
2,795 δισεκατομμύρια ποδηλατικές εξορμήσεις τουριστών στην Ευρώπη αξίας άνω των 54 
δισ. ευρώ ετησίως. Αυτό είναι το εκτιμώμενο σύνολο των εγχώριων και διεθνών 
ποδηλατικών εξορμήσεων. Ο αριθμός των διανυκτερεύσεων του ποδηλατικού τουρισμού 
είναι 25,6 εκατ. ήτοι 3% περίπου του συνολικού αριθμού των τουριστικών μετακινήσεων για 
τον πληθυσμό της ΕΕ (πηγή: Peeters et al, 2007a). 
 
Κίνητρα 
 
Οι ποδηλάτες έχουν ως κίνητρο λόγους υγείας (σωματική δραστηριότητα), τη χαλάρωση και 
ταυτόχρονα τη γνωριμία με μια άλλη περιοχή. Στοιχεία όπως το χαμηλό κόστος της 
ποδηλασίας, τα εντυπωσιακά τοπία ή το περιβάλλον (αν και το τοπίο είναι σημαντικό) και η 
άνεση δεν αποτελούν πρωταρχικούς παράγοντες. Από την άποψη των χαρακτηριστικών της 
διαδρομής, οι πλέον σημαντικοί παράγοντες είναι η ασφάλεια (μικρή κυκλοφοριακή 
πυκνότητα), η ευχρηστία (σήμανση), η ποικιλία των διαδρομών και οι δυνατότητες 
διαμονής/εστίασης. Μικρότερης σημασίας παράγοντες είναι το ενημερωτικό υλικό, η 
πρόσβαση στις δημόσιες συγκοινωνίες, η πυκνότητα των διαδρομών του δικτύου, τα 
συνεργεία ποδηλάτων και οι υποδομές στους χώρους ανάπαυσης. Η αναλογία των τουριστών 
που διανυκτερεύουν προς αυτούς που κάνουν ημερήσιες εκδρομές ποικίλλει σημαντικά 
ανάλογα με το δίκτυο διαδρομών, την περιοχή και την εκάστοτε διαδρομή. 
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Μέσα μεταφοράς προς την ποδηλατική διαδρομή/προορισμό 
 
Στοιχεία από τη γερμανική, τη βρετανική και την ισπανική αγορά σχετικά με τη μετάβαση 
στους ποδηλατικούς προορισμούς δείχνουν ότι η συντριπτική πλειοψηφία των ημερήσιων 
εκδρομέων μετακινούνται από και προς την κατοικία τους ή το ξενοδοχείο τους 
ποδηλατώντας. Ωστόσο, η εικόνα αλλάζει όταν πρόκειται για μεγαλύτερα ταξίδια. Για 
παράδειγμα, στις Κάτω Χώρες, το μερίδιο των αεροπορικών μετακινήσεων ως τον προορισμό 
είναι σχετικά μικρό, αλλά αυτό των μετακινήσεων με αυτοκίνητο είναι μεγαλύτερο. Κατά 
συνέπεια, η χρήση του ποδηλάτου σημειώνει αύξηση στη διάρκεια των διακοπών. Η επιλογή 
μέσου μεταφοράς εξαρτάται επίσης από τη φύση της διαδρομής και τις δυνατότητες 
πρόσβασης με τα διάφορα είδη μέσων συγκοινωνίας. Σε αντίθεση με την ηπειρωτική Ευρώπη 
όπου η μετάβαση με αυτοκίνητο είναι περιορισμένη, στο Ηνωμένο Βασίλειο οι τουρίστες με 
προορισμό τη Σκωτία εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από το αυτοκίνητό τους για να μεταβούν 
στον προορισμό τους. Αυτό μπορεί να εξηγηθεί αν ληφθεί υπόψη πόσο δημοφιλής είναι η 
ποδηλασία βουνού σε σύγκριση με άλλους τύπους ποδηλασίας. 
 
Οικονομικός αντίκτυπος 
 
Μια σημαντική πτυχή της ανάπτυξης ποδηλατικών διαδρομών είναι το πώς η αύξηση της 
κατανάλωσης στις τοπικές οικονομίες μπορεί να οδηγήσει σε ανάπτυξη της 
επιχειρηματικότητας και σε δημιουργία ή διατήρηση θέσεων εργασίας. Χαρακτηριστικό 
παράδειγμα της κατανάλωσης που προάγεται από τα δίκτυα ποδηλατικών διαδρομών που 
σχεδιάζονται έτσι ώστε να προσελκύουν τουρίστες είναι το δίκτυο Veloland Schweiz. Αυτό το 
ελβετικό δίκτυο τελεί υπό εκτεταμένη παρακολούθηση ήδη από την ίδρυσή του, και η χρήση 
του κυμαίνεται σε υψηλά επίπεδα από τα πρώτα στάδια της ανάπτυξής του. Από την εξέταση 
των διαθέσιμων δεδομένων υπολογίσαμε έναν σταθμισμένο μέσο όρο για κάθε 
ταξίδι/εκδρομή. Οι ποδηλάτες που διανυκτερεύουν (ποδηλάτες-τουρίστες) ξοδεύουν κατά 
μέσο όρο 53 ευρώ την ημέρα, συμπεριλαμβανομένης της διαμονής. Οι ποδηλάτες που 
κάνουν ημερήσιες εκδρομές συνήθως ξοδεύουν πολύ μικρότερο ποσό, που εκτιμάται ότι 
ανέρχεται κατά μέσο όρο σε 16 ευρώ ημερησίως. Ανάλογα αποτελέσματα διατίθενται και από 
άλλες χώρες. Οι ημερήσιες δαπάνες των ποδηλατών που κάνουν διακοπές ή ημερήσιες 
εκδρομές είναι συγκρίσιμες με αυτές των συμβατικών τουριστών που ταξιδεύουν για 
διάφορες άλλες δραστηριότητες. Αυτό το συμπέρασμα βασίζεται σε λεπτομερή δεδομένα για 
τους γερμανούς τουρίστες. Οι Ολλανδοί που ταξιδεύουν με αυτοκίνητο για τις διακοπές τους 
εντός των συνόρων (μέση διάρκεια 9,9 ημέρες) δαπανούσαν 21 ευρώ κατ’ άτομο ανά ημέρα 
το 2007· για διακοπές μικρής διάρκειας (μέση διάρκεια 3,2 ημέρες) το αντίστοιχο ποσό ήταν 
32 ευρώ (CBS 2008). Αυτά τα ποσά είναι συγκρίσιμα με τη μέση ημερήσια δαπάνη στις 
ποδηλατικές διαδρομές «LF» των Κάτω Χωρών που για το 2003 ήταν 31 ευρώ ημερησίως.  
 
Περιβαλλοντικές επιπτώσεις 
 
Η ποδηλασία έχει τις ακόλουθες άμεσες επιπτώσεις στο περιβάλλον και στα οικοσυστήματα: 
- απώλεια εδάφους (διάβρωση που επηρεάζει την ποιότητα του νερού λόγω των απορροών 
από τους ποδηλατοδρόμους)  
- βλάβες στη βλάστηση 
- όχληση της πανίδας 
- συνωστισμός (αρνητική επίδραση στην ποιότητα της δραστηριότητας) 
 
Η βιωσιμότητα του ποδηλατικού τουρισμού μπορεί να εκτιμηθεί σε απόλυτους όρους. Όπως 
όλες οι τουριστικές δραστηριότητες έχει επιπρόσθετο αντίκτυπο στο περιβάλλον. Το βασικό 
πρόβλημα είναι ότι ο τουρισμός, όπως και κάθε άλλος κλάδος, συμβάλλει στην κλιματική 
αλλαγή. Οι επενδύσεις στην ανάπτυξη ποδηλατικών διαδρομών επικεντρώνονται συνήθως 
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στην επανάχρηση παλαιών υποδομών που προορίζονταν για άλλους σκοπούς, π.χ. 
σιδηροδρομικές γραμμές και διαδρομές κατά μήκος καναλιών οι οποίες στο παρελθόν 
χρησιμοποιούνταν για τη ρυμούλκηση πλοιαρίων, ιδίως στο Βέλγιο, στη Γαλλία και στην 
Ισπανία. Η κατασκευή νέων διαδρομών έχει ελάχιστο αντίκτυπο στην άγρια πανίδα. Ωστόσο, 
η αυξανόμενη χρήση των διαδρομών θα έχει εντονότερο αντίκτυπο. Απαιτείται, συνεπώς, η 
διενέργεια μελετών περιβαλλοντικών επιπτώσεων όποτε η σχεδιαζόμενη διαδρομή περνά 
μέσα από περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές ή πλησίον αυτών. 
 
Η ίδια η ποδηλασία δεν παράγει εκπομπές. Οι περισσότεροι ποδηλάτες ξεκινούν την 
ημερήσια εκδρομή τους από την έξοδο του σπιτιού τους, αλλά σε ορισμένες περιπτώσεις 
μπορεί να χρησιμοποιήσουν μηχανοκίνητα μέσα μεταφοράς για τη μετάβαση στον προορισμό 
τους – αυτό έχει αρνητικές συνέπειες για την ποιότητα του αέρα καθ’ οδόν και αυξάνει τη 
ρύπανση και τη συμφόρηση στους τόπους προορισμού. Η παρούσα μελέτη επικεντρώνεται 
στις εκπομπές CO2 στην περίπτωση των ποδηλατικών διακοπών στην Γερμανία και τις Κάτω 
Χώρες από όπου υπάρχουν πληροφορίες προς ανάλυση. Στην περίπτωση της Γερμανίας, 
καθώς οι ποδηλάτες χρησιμοποιούν πιο φιλοπεριβαλλοντικά μέσα μεταφοράς και καλύπτουν 
μικρότερες αποστάσεις έως τον ποδηλατικό προορισμό τους (-53% σε σύγκριση με άλλα είδη 
διακοπών), οι εκπομπές ανά ποδηλατική εξόρμηση είναι 66% λιγότερες σε σύγκριση με άλλα 
είδη διακοπών. Στην περίπτωση των Κάτω Χωρών υπάρχει σαφής διαφορά μεταξύ των 
διακοπών που περιλαμβάνουν «συχνές» ή «τακτικές» ποδηλατικές περιοδείες και άλλων 
τύπων διακοπών. Οι εκπομπές CO2 είναι χαμηλότερες κατά 28% ανά ταξίδι και κατά 26% σε 
ημερήσια βάση. Περίπου το 12% των διακοπών των Ολλανδών περιλαμβάνουν τακτικές ή 
συχνές ποδηλατικές διαδρομές στο πρόγραμμά τους.  
 
Ο ποδηλατικός τουρισμός έχει ένα πολύ σημαντικό πλεονέκτημα έναντι των άλλων μορφών 
τουρισμού από την άποψη της συμβολής στην κλιματική αλλαγή (που οφείλεται κατά κύριο 
λόγο στη μετάβαση στον προορισμό). Οι επιπτώσεις στη φύση και το τοπίο μπορούν να 
ελαχιστοποιηθούν και είναι πιθανόν μικρότερες απ’ ό,τι στην πλειονότητα των υπολοίπων 
μορφών τουρισμού, αφού η ποδηλατική υποδομή απαιτεί κατά κανόνα επενδύσεις μικρής 
κλίμακας. 
 
Υπάρχει επίσης η πιθανότητα κοινωνικού αντικτύπου, όπως καταδεικνύουν οι μελέτες 
περίπτωσης από την Ισπανία και το Ηνωμένο Βασίλειο. Οι διαδρομές που διασχίζουν πόλεις 
και χωριά δίνουν στις τοπικές κοινωνίες άμεση πρόσβαση σε μια σωματική και κοινωνική 
δραστηριότητα, βελτιώνοντας έτσι την ποιότητα ζωής των ενδιαφερομένων. 
 
Οικονομικός αντίκτυπος του EuroVelo 
 
Πραγματοποιήθηκε επίσης αξιολόγηση του δικτύου EuroVelo. Η μελέτη καταλήγει στο 
συμπέρασμα ότι, αν και δεν είναι ακόμη μείζον δίκτυο μεταφορών ή τουρισμού, έχει 
σημαντικές προοπτικές. Εκπονήθηκε ένα μοντέλο για την αξιολόγηση του οικονομικού 
αντικτύπου του EuroVelo εφόσον αναπτυχθεί ως ευρωπαϊκό δίκτυο μεταφορών και 
τουρισμού. Εκτιμάται ότι συνολικά 45,2 εκατομμύρια ταξίδια θα επιφέρουν άμεσα έσοδα 
ύψους σχεδόν 5 δισ. ευρώ που μπορούν να αποδοθούν στο EuroVelo ως προϊόν 
ποδηλατικού τουρισμού. 
 
Ολοκλήρωση της δημόσιας συγκοινωνίας 
 
Όπως συμβαίνει με όλα τα είδη μετακινήσεων για διακοπές, είναι απαραίτητο να 
διασφαλιστεί η απρόσκοπτη ολοκλήρωση μεταξύ των μεταφορικών μέσων που 
χρησιμοποιούνται για τη μετάβαση στον προορισμό, καθώς και στις μετακινήσεις γύρω από 
αυτόν. Από αυτή την άποψη, η ενοικίαση ποδηλάτων στους σιδηροδρομικούς σταθμούς είναι 
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η ιδανική λύση για τους περιστασιακούς ημερήσιους εκδρομείς. Το θέμα της μεταφοράς των 
ποδηλάτων είναι προβληματικό από την οπτική γωνία του ποδηλάτη-τουρίστα, καθώς οι 
εταιρείες σιδηροδρόμων εφαρμόζουν διαφορετικές πολιτικές από χώρα σε χώρα. Για 
παράδειγμα, η μεταφορά ποδηλάτων είναι δυνατή στα περισσότερα γερμανικά δρομολόγια, 
με εξαίρεση τα τρένα ICE μεγάλων αποστάσεων, ενώ στην Ελβετία και τις Κάτω Χώρες όλα 
σχεδόν τα τρένα δέχονται ποδήλατα. 
 
Η τρίτη δέσμη μέτρων για τις σιδηροδρομικές μεταφορές (Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και 
Συμβούλιο 2007) επιδιώκει τη βελτίωση των υποδομών μεταφοράς ποδηλάτων. Αυτό έχει 
οδηγήσει σε πολιτικά διαβήματα προς τη Γερμανία υπέρ της μεταφοράς ποδηλάτων στα 
τρένα ICE. Στις νέες υπηρεσίες των τρένων Thalys, καθώς και σε αυξανόμενο αριθμό TGV 
στη Γαλλία, θα προβλέπεται χώρος για τη μεταφορά των ποδηλάτων. Κατά κανόνα, τα 
ποδήλατα δεν χρειάζεται να συσκευαστούν (εξαιρούνται ορισμένα δρομολόγια μεγάλων 
αποστάσεων). Σε ορισμένες περιπτώσεις αυτή η υπηρεσία παρέχεται δωρεάν. Σε άλλες 
περιπτώσεις το κόστος είναι πολύ μικρό και σε κάθε περίπτωση δεν ξεπερνά τα 20 ευρώ ανά 
ταξίδι.  
 
Δεν εξυπηρετούνται όλοι οι προορισμοί με σιδηροδρομικές συνδέσεις. Μερικές φορές η λύση 
για τους ποδηλάτες-τουρίστες είναι τα λεωφορεία. Ωστόσο, για την ώρα, είναι λίγα τα 
λεωφορεία που μεταφέρουν ποδήλατα. Υπάρχει, ωστόσο, αγορά ποδηλατών που θέλουν να 
ταξιδεύουν στην Ευρώπη με λεωφορείο. Υπάρχουν περιορισμοί όσον αφορά τη μεταφορά 
ποδηλάτων· πρέπει να συσκευάζονται και, όπως και στην περίπτωση της αεροπορικής 
μεταφοράς, να μεταφέρονται στον χώρο αποσκευών. 
 
Η πρόβλεψη για ποδήλατα στα φέρι-μποτ είναι σημαντικός παράγοντας για ένα 
πανευρωπαϊκό δίκτυο ποδηλατικού τουρισμού. Προκειμένου να αξιολογηθούν οι πρακτικές 
των εταιρειών φέρι-μποτ όσον αφορά τη μεταφορά ποδηλατών-τουριστών, διεξήχθη μια 
μικρής κλίμακας έρευνα με ηλεκτρονικό ερωτηματολόγιο από την ερευνητική ομάδα. Τα 
αποτελέσματα δείχνουν ότι, ενώ οι εταιρείες εκμετάλλευσης φέρι-μποτ είναι πρόθυμες και 
ικανές να μεταφέρουν μεγάλους αριθμούς ποδηλατών-τουριστών, οι περισσότερες από αυτές 
δεν το διαφημίζουν με κανέναν τρόπο. 
 
Μελέτες περιπτώσεων βέλτιστων πρακτικών 
 
Ο δεύτερος μείζων στόχος της έρευνας ήταν η διεξαγωγή μιας σειράς μελετών περίπτωσης 
που να αντικατοπτρίζουν ορισμένες ιδέες και βέλτιστες πρακτικές σχετικά με την ανάπτυξη 
ενός ποδηλατικού δικτύου μεγάλων αποστάσεων στην Ευρώπη, με έμφαση στην τουριστική 
ανάπτυξη, τις πρακτικές εμπορικής προώθησης, την ανάγκη για βοηθητικές εγκαταστάσεις 
και, τέλος, την παρακολούθηση. Οι εν λόγω μελέτες περίπτωσης ήταν συνοπτικά οι εξής: 
 
- Η περίπτωση του δικτύου «Veloland Schweiz» αναδεικνύει το βασικό στοιχείο της 
ανάπτυξης ενός δικτύου: υψηλές ποιοτικές προδιαγραφές όσον αφορά το οδόστρωμα, τη 
σήμανση και την ερμηνεία. Επίσης, αποτελεί καλό παράδειγμα συμμετοχής των 
ενδιαφερόμενων φορέων, προκειμένου να διασφαλιστεί ότι οι αλληλοεπηρεαζόμενοι κλάδοι 
(τουρισμός, αθλητισμός, μεταφορές, τοπική οικονομία) ενσωματώνονται στο πρόγραμμα 
ανάπτυξης. 
- Η διαδρομή Drau αναδεικνύει το πώς οι τοπικές αρχές αρμόδιες για τον τουρισμό και οι 
πάροχοι μεταφορικών υπηρεσιών μπορούν να σχεδιάσουν και να προαγάγουν τις μεταφορές 
και τον τουρισμό ως τουριστική εμπειρία. 
 Η ανάπτυξη της ποδηλατικής διαδρομής του Δούναβη (Danube Cycle Route) στη Σερβία 
αναδεικνύει την αξία της ανταλλαγής γνώσεων και δεξιοτήτων, καθώς και την αναγκαιότητα 
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της παρακίνησης του τουριστικού κλάδου να δραστηριοποιείται εκ των προτέρων και όχι 
κατόπιν εορτής στα πρώιμα στάδια της τουριστικής ανάπτυξης.   
- Η περίπτωση της διαδρομής Vias Verdes δείχνει πώς πρέπει να αξιοποιούνται υποδομές που 
έχουν πέσει σε αχρηστία. Η περίπτωση αυτή δείχνει ξεκάθαρα πώς η βιομηχανική 
κληρονομιά μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την παροχή πρόσβασης στη φύση από ευρύ 
φάσμα χρηστών. Η ποδηλατική διαδρομή του Δούναβη (Danube Cycle Route) στην Αυστρία 
δείχνει ότι οι ποδηλατικές διαδρομές μεγάλων αποστάσεων μπορούν να αποκτήσουν τόσο 
ευρεία απήχηση ώστε να προσελκύσουν τουρίστες από τη διεθνή αγορά. Τονίζει, επίσης, τη 
σημασία του σχεδιασμού για περαιτέρω ανάπτυξη όταν ένα προϊόν πλησιάζει στην ωρίμανση. 
- Η έμφαση στη βιωσιμότητα και η προσήλωση του προγράμματος ανάπτυξης στον στόχο της 
διατήρησης της τοπικής ποικιλότητας είναι τα σήματα κατατεθέντα του Amber Greenways 
Trail στην ανατολική Ευρώπη. Αυτή η περίπτωση καταδεικνύει τη σημασία των 
διασυνοριακών συμπράξεων. 
- Η συμμετοχή όλων των εταίρων από τις τέσσερις χώρες που ανήκουν στο δίκτυο 
CY.RO.N.MED ήταν κρίσιμης σημασίας. Για πρώτη φορά όλοι οι εταίροι συνεργάστηκαν για 
τον σχεδιασμό μιας ποδηλατικής διαδρομής. Η τεχνική βοήθεια από την ευρωπαϊκή ECF και 
την ιταλική FIAB ήταν απολύτως αναγκαία για την επιτυχία του σχεδίου. Και αυτή η 
παράμετρος καταδεικνύει τη σημασία των διασυνοριακών συμπράξεων. 
- Η περίπτωση της διαδρομής του Τείχους (Berliner Mauerweg) δείχνει ότι η αστική 
κληρονομιά και η ήπια κινητικότητα μπορούν να αναπτυχθούν από κοινού, προσφέροντας 
στους κατοίκους και στους επισκέπτες την ευκαιρία να απολαύσουν μια τουριστική εμπειρία 
με βιώσιμους όρους. Συνιστά επίσης χρήσιμο παράδειγμα συνδυασμού του αστικού με τον 
ποδηλατικό τουρισμό. 
- Η διαδρομή της Βόρειας Θάλασσας (EuroVelo 12) καταδεικνύει τη σημασία της εμπορικής 
προώθησης από την πλευρά του φορέα διαχείρισης των ποδηλατικών διαδρομών μεγάλων 
αποστάσεων που αναπτύσσονται για τουριστικούς σκοπούς. Πιο συγκεκριμένα, αναδεικνύει 
την ανάγκη επένδυσης στην επικοινωνία μέσω της εμπορικής προώθησης καθ’ όλη τη 
διάρκεια των σταδίων ανάπτυξης μαζί με τους φορείς τουρισμού και τους παρόχους 
πληροφοριών. 
- Μια μελέτη περίπτωσης με θέμα την ποδηλατική περιοδεία κατά μήκος της λεγόμενης 
«πράσινης ζώνης» (European Green Belt) τονίζει τη σημασία του συνδυασμού πολιτισμού 
και φύσης ως βασικών πόλων έλξης στις θεματικές διαδρομές.   
- Το Treinreiswinkel είναι ένα ολλανδικό τουριστικό πρακτορείο που ειδικεύεται στα ταξίδια 
με το τρένο και διαθέτει σιδηροδρομικά εισιτήρια με επιστροφή, καθώς και άλλα ταξιδιωτικά 
πακέτα, πάντα με τρένο. Το Treinreiswinkel καταγράφει τα τελευταία χρόνια αύξηση του 
κύκλου εργασιών του από εισιτήρια τρένου που περιλαμβάνουν τη μεταφορά ποδηλάτων. Η 
εταιρεία προτείνει δύο τρόπους για τη βελτίωση των δυνατοτήτων μεταφοράς ποδηλάτων 
στα τρένα: 
o Αύξηση των υποδομών στο σιδηροδρομικό δίκτυο για απευθείας μεταφορά των 
ποδηλάτων.  
o Διευκόλυνση της μεταφοράς ποδηλάτων σε όλα τα τρένα μεγάλων αποστάσεων και 
υψηλών ταχυτήτων Thalys και ICE. 
- Η περίπτωση του γερμανικού Bett & Bike συνιστά μια δοκιμασμένη προσέγγιση για την 
υιοθέτηση ενός ποιοτικού προτύπου για τον ποδηλατικό τουρισμό που αποδεικνύεται τόσο 
δημοφιλές ώστε η ανάπτυξή του να ξεπερνά τα εθνικά σύνορα.  
- Τέλος, μία περίπτωση που αφορά την παρακολούθηση της διαδρομής της Βόρειας 
Θάλασσας στη ΒΑ Αγγλία. Αναδεικνύει τη σημασία μιας συστηματικής προσέγγισης στην 
παρακολούθηση των ποδηλατικών διαδρομών μεγάλων αποστάσεων. 
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Διαδρομή του σιδηρού παραπετάσματος (Iron Curtain Trail) 
 
Το σιδηρούν παραπέτασμα χώριζε την Ανατολική από τη Δυτική Ευρώπη για μισό περίπου 
αιώνα· η ύπαρξή του υπενθυμίζεται καθ’ όλο το πρότερο μήκος του με μνημεία και τοπικές 
παραδόσεις. Η πρόταση που εξετάζεται αφορά τη δημιουργία μιας συνεχούς ποδηλατικής 
διαδρομής από τη Θάλασσα του Μπάρεντς ως τη Μαύρη Θάλασσα, διαμέσου πολλών 
διαφορετικών χωρών. Το συνολικό μήκος της διαδρομής εκτιμάται ότι θα φτάσει τα 6 592 
χλμ. (μη συμπεριλαμβανομένων των ρωσικών τμημάτων). Αποκαλείται επίσης «πράσινη 
ζώνη» (Green Belt) επειδή διέρχεται από περιοχές φυσικού κάλλους, ανέγγιχτες εδώ και 
δεκαετίες. Έχει προταθεί η συμπερίληψη της διαδρομής αυτής στο δίκτυο EuroVelo, και η 
πρόταση αυτή εξετάζεται επί του παρόντος από τον διαχειριστικό φορέα της Ευρωπαϊκής 
Ομοσπονδίας Ποδηλατών (ECF).  
 
Η εκτίμηση της ζήτησης και των εσόδων από τη λειτουργία της διαδρομής του σιδηρού 
παραπετάσματος βασίζεται σε ένα μοντέλο που υπολογίζει τη ζήτηση για ταξίδια με 
διανυκτερεύσεις βάσει της πυκνότητας καταλυμάτων και για ημερήσιες εκδρομές βάσει της 
πληθυσμιακής πυκνότητας. Η διαδρομή του σιδηρού παραπετάσματος μπορεί να έχει ως 
αποτέλεσμα, σε ετήσια βάση, 849 000 ταξίδια με διανυκτερεύσεις και 3,3 εκατομμύρια 
ημερήσιες εκδρομές, με συνολικά άμεσα έσοδα ύψους 355 εκατομμυρίων ευρώ (άμεσες 
δαπάνες των ποδηλατών). Ένας βασικός παράγοντας είναι ότι πολλές περιφερειακές 
οικονομίες μπορούν να εξασφαλίσουν επιπλέον τουριστική κίνηση σε περιοχές όπου η 
οικονομική ανάπτυξη έχει μείνει στάσιμη για πολλές δεκαετίες λόγω του σιδηρού 
παραπετάσματος, φαινόμενο που αποκαλείται «Zonenrandgebiete» στη Γερμανία. Το 
συγκοινωνιακό δίκτυο που μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη διευκόλυνση του τουρισμού 
κατά μήκος του σιδηρού παραπετάσματος είναι γενικά άριστης ποιότητας. Ο μόνος 
περιορισμός της διαδρομής είναι η περιορισμένη διαθεσιμότητα μέσων μεταφοράς στη Βόρεια 
και Βορειοανατολική Φινλανδία προς το Βόρειο Ακρωτήριο.  Είναι σημαντικό να διασφαλιστεί 
η διεξαγωγή μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων για τα τμήματα της διαδρομής που θα 
διέρχονται από προστατευόμενες περιοχές ή περιοχές ιδιαίτερου επιστημονικού 
ενδιαφέροντος. 
 
Για τα μείζονα ζητήματα που αφορούν τον κοινωνικό αντίκτυπο αρκεί να μελετηθεί η 
περίπτωση της ανάπτυξης ποδηλατικής διαδρομής στο λεγόμενο «Amber Trail» και στο 
κατώτερο τμήμα του Δούναβη. Είναι απαραίτητο σε κάθε περιοχή εντός κάθε χώρας να 
υπάρχει ένας μηχανισμός, ανάλογος με αυτόν που χρησιμοποιήθηκε στην περίπτωση του 
Amber Trail, ο οποίος να επιτρέπει στις τοπικές κοινωνίες να έχουν λόγο στο πώς μπορεί να 
αναπτυχθεί το τουριστικό δυναμικό της διαδρομής, αντιδιαστέλλοντας τα οικονομικά οφέλη 
με τις δυνητικές επιπτώσεις, π.χ. θόρυβος, αυξημένη κυκλοφορία από τους ημερήσιους 
εκδρομείς κ.ο.κ. 
 
Συμπεράσματα 
 
Όσοι επιλέγουν τον ποδηλατικό τουρισμό ωθούνται από μια σειρά παραγόντων με πρώτη την 
ανάγκη τους να βρίσκονται κοντά στη φύση και να αποβάλουν το άγχος της 
καθημερινότητας. Οι θεματικές διαδρομές πρέπει να αντικατοπτρίζουν αυτές τις αξίες 
προκειμένου να προσελκύσουν τους τουρίστες. Αν και η φύση του ποδηλατικού τουρισμού 
συνάδει με την τρέχουσα πολιτική της ΕΕ και την ενθάρρυνση του βιώσιμου τουρισμού, 
υπάρχουν ορισμένοι φραγμοί στην ανάπτυξή του. Ορισμένοι από αυτούς έχουν να κάνουν 
με την απουσία διεπαφής μεταξύ μεταφορικών μέσων και τουρισμού και άλλοι με την 
ανεπαρκή παρουσία στην αγορά. Από την άποψη της βιώσιμης ανάπτυξης, ο συνδυασμός 
τρένο-ποδήλατο είναι σημαντικός για μια τουριστική αγορά χαμηλών εκπομπών άνθρακα. 
Ένα συμπέρασμα που μπορεί να εξαχθεί είναι ότι η μεταφορά ποδηλάτων με το τρένο είναι 
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σχετικά φθηνή, αλλά όχι πάντα δυνατή και στις περισσότερες περιπτώσεις σχετικά δυσχερής. 
Η αεροπορική μεταφορά του ποδηλάτου είναι μία δυνατότητα, αλλά απαιτεί μηχανικές 
προσαρμογές και θήκη, και είναι σχετικά ακριβή συγκριτικά με τη σιδηροδρομική μεταφορά. 
Η λύση θα μπορούσε να είναι η αύξηση του κόστους μεταφοράς με τρένο, ώστε τα έσοδα να 
επενδυθούν για τη βελτίωση των υποδομών για τους ποδηλάτες. Ένας άλλος φραγμός είναι 
η έλλειψη ποιοτικών ποδηλατικών διαδρομών μεγάλων αποστάσεων και δικτύων σε πολλές 
χώρες που κατέχουν, ωστόσο, εξέχουσα θέση στην τουριστική αγορά. Τρίτον, οι 
διοργανωτές ταξιδίων και λοιποί πάροχοι τουριστικών υπηρεσιών δεν συμβάλλουν 
σημαντικά, σε γενικές γραμμές, στην ανάπτυξη του ποδηλατικού τουρισμού. 
 
Τα στοιχεία που εξετάστηκαν στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης υποδηλώνουν ότι οι 
ποδηλάτες-τουρίστες παρέχουν μείζονα οφέλη σε τοπικές κοινωνίες που κατά τα άλλα δεν 
έχουν παρουσία στον χάρτη του συμβατικού τουρισμού. Οι δαπάνες των εν λόγω τουριστών 
είναι συγκρίσιμες με αυτές άλλων επισκεπτών. Η διαφορά είναι ότι η κατανάλωση 
περιορίζεται κυρίως στην περιοχή από όπου διέρχεται η διαδρομή και, ανάλογα με τον 
χαρακτήρα των τοπικών αλυσίδων εφοδιασμού, τα χρήματα που δαπανώνται τείνουν να 
κυκλοφορούν για περισσότερο χρόνο σε αυτές τις τοπικές οικονομίες προτού αρχίσουν να 
διαρρέουν προς τα έξω. Η ανάπτυξη διαδρομών αποτελεί μια σχετικά χαμηλού κόστους 
επένδυση στη συγκοινωνιακή υποδομή και τις τουριστικές διαδρομές, καθώς αξιοποιούνται 
μη χρησιμοποιούμενες υποδομές ή ήδη υπάρχοντες δρόμοι όπου η κυκλοφορία είναι γενικά 
περιορισμένη. 
 
Το δίκτυο EuroVelo δεν αποτελεί ακόμη σημαντικό τουριστικό ατού για τις περισσότερες 
χώρες, καθώς δεν έχει ακόμη αναπτυχθεί επαρκώς ώστε να παράσχει ευρεία επιλογή 
προορισμών ούτε έχει αναπτύξει ισχυρό όνομα  ως τουριστικό προϊόν. Ακόμη και το 
EuroVelo 6 (από τον Ατλαντικό έως τη Βόρεια Θάλασσα) βρίσκεται ακόμη σε πολύ πρώιμο 
στάδιο ανάπτυξης της αγοράς μετά την πρόσφατη αναβάθμιση της διαδρομής. Η ανάπτυξη 
ενός δικτύου που να παρέχει ομοιογενές επίπεδο υπηρεσιών σε όλη την Ευρώπη και ευρεία 
γκάμα επιλογών ως προς τους προορισμούς  παρουσιάζει προοπτικές. Θα απαιτήσει, ωστόσο, 
δέσμευση και σχεδιασμό από την πλευρά του διαχειριστικού φορέα που έχει αναλάβει τη 
δρομολόγηση του σχεδίου, ώστε να αναπτυχθεί μια ισχυρή ταυτότητα του προϊόντος ως το 
καλύτερο προϊόν ποδηλατικού τουρισμού στην Ευρώπη. Αρχικά θα χρειαστεί μια στέρεα 
βάση από την οποία θα προκύψει το σύνολο του δικτύου με αναβαθμίσεις και ανάπτυξη 
υποδομών εντός της τρέχουσας δεκαετίας. 
 
Συστάσεις 
 
Συνοπτικά, διατυπώνουμε τις εξής έξι συστάσεις: 
 
1. Ενσωμάτωση του EuroVelo στο πρόγραμμα TEN (Διευρωπαϊκά Δίκτυα) 
 
Το EuroVelo είναι ένα βιώσιμο μεταφορικό δίκτυο που καλύπτει όλη την Ευρώπη και ως 
τέτοιο πρέπει να ενταχθεί στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα. Υπάρχουν πολλοί σημαντικοί λόγοι 
γι’ αυτό. Θα επιτρέψει την ολοκλήρωση των συνδέσεων που είναι ακόμη ημιτελείς. 
Δεύτερον, ανταποκρίνεται στις ανάγκες του προγράμματος TEN για την ενσωμάτωση της 
περιβαλλοντικής διάστασης στα ευρωπαϊκά δίκτυα. Τρίτον, θα επέτρεπε την επίλυση 
δυνητικών συγκρούσεων μεταξύ των σχεδίων επέκτασης της οδικής και σιδηροδρομικής 
υποδομής και των ποδηλατικών διαδρομών. Τέταρτον, μπορεί να συμβάλει στην 
ολοκλήρωση μεταξύ σιδηροδρόμων και ποδηλατοδρόμων και σε επίπεδο υποδομής. Έτσι, η 
συμπερίληψη του EuroVelo στο πρόγραμμα TEN θα διασφαλίσει την ολοκλήρωση του 
ποδηλατικού δικτύου με άλλα μέσα μεταφοράς μεγάλων αποστάσεων. Θα διευκολύνει τη 
διεπαφή μεταξύ μηχανοκίνητων και μη μηχανοκίνητων μέσων ταξιδίου τόσο για τις μικρές 
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μετακινήσεις όσο και για τις μετακινήσεις μεγάλων αποστάσεων. Αν και μπορεί να 
υποστηριχθεί ότι πολλά από τα ταξίδια του EuroVelo είναι τουριστικού χαρακτήρα, το ίδιο 
ισχύει και για άλλα δίκτυα μεγαλύτερων αποστάσεων, όπως οι υπηρεσίες σιδηροδρομικών 
και αεροπορικών μεταφορών. Έτσι, ένα βιώσιμο δίκτυο σε συνδυασμό με τα υπόλοιπα μέσα 
μεταφοράς σε ένα πλαίσιο ολοκλήρωσης των μεταφορών είναι αναγκαίο για τη μείωση της 
κατανάλωσης ενέργειας στον τομέα των μεταφορών και για τη μείωση των εκπομπών CO2. 
Κατά συνέπεια, είναι κάτι που θα προσθέσει αξία στο πρόγραμμα TEN. 
 
2. Διάθεση επιπλέον χρηματοδοτικών πόρων για τον συντονισμό και τη συντονισμένη 
εμπορική προώθηση του δικτύου EuroVelo 
 
Η ανάπτυξη του EuroVelo καθυστέρησε λόγω έλλειψης χρηματοδότησης για υποδομές σε 
ορισμένες περιπτώσεις και εν μέρει λόγω απουσίας κονδυλίων για τον συντονισμό της 
εμπορικής προώθησης του δικτύου παράλληλα με την ανάπτυξή του. Το EuroVelo είναι 
προφανές ότι θα μπορούσε σήμερα να έχει πολύ ισχυρότερο όνομα στον κλάδο των 
διασυνοριακών διαδρομών υψηλής ποιότητας. Δεν βρέθηκε χρηματοδότηση για την 
αναβάθμιση των υφιστάμενων ποδηλατικών διαδρομών μεγάλων αποστάσεων, ώστε να 
φτάσουν στο επίπεδο που απαιτείται για συμπερίληψη στο δίκτυο EuroVelo. Η έως τώρα 
εμπειρία από τις διαδρομές 6 και 12 δείχνει ότι η διασυνοριακή συνεργασία και 
χρηματοδότηση βρίσκονται επί του παρόντος σε ένα επίπεδο που δεν επιτρέπει παρά μόνο 
περιορισμένη ανάπτυξη διαδρομών και εμπορική προώθηση. Η ανάπτυξη του δικτύου θα 
μπορούσε να επιταχυνθεί με έναν μηχανισμό χρηματοδότησης μέσω υπαρχόντων 
προγραμμάτων της ΕΕ. Για παράδειγμα, θα μπορούσε ίσως να εξασφαλιστεί χρηματοδότηση 
από τη ΓΔ TREN για τον συντονισμό της ανάπτυξης υποδομών. Αυτό θα μπορούσε να 
συνδυαστεί με τον συντονισμό της ανάπτυξης διαδρομών και της εμπορικής προώθησης 
μέσω προγραμμάτων της ΕΕ στον τομέα του πολιτισμού και των κοινωνικών δράσεων, π.χ. 
μέσω του ΕΚΤ. 
 
3. Παρακολούθηση ανά διετία του ποδηλατικού τουρισμού γενικά και του EuroVelo 
ειδικότερα 
 
Οι προσεγγίσεις όσον αφορά την παρακολούθηση του EuroVelo αναπτύχθηκαν μέσω πολλών 
και διαφορετικών προγραμμάτων παρακολούθησης μικρότερης κλίμακας, π.χ. για τη 
διαδρομή της Βόρειας Θάλασσας (EuroVelo 12) που διενεργήθηκε από το βρετανικό 
Ινστιτούτο Μεταφορών και Τουρισμού (Institute of Transport and Tourism) και το 
Πανεπιστήμιο Loughborough στο Ηνωμένο Βασίλειο, για τη διαδρομή Veloland Schweiz στην 
Ελβετία, και στο πλαίσιο της ανάπτυξης της διαδρομής 6. Μηχανισμοί παρακολούθησης 
έχουν επίσης αναπτυχθεί από το Stichting Landelijk Fietsplatform στις Κάτω Χώρες και το 
ADFC στη Γερμανία. Τα διδάγματα που μπορούν να αποκομιστούν από αυτές τις 
προσεγγίσεις και βέλτιστες πρακτικές είναι σημαντικό να καταγραφούν. Επίσης, πρέπει να 
δημιουργηθεί, ενδεχομένως μέσω της ECF, μια τυποποιημένη διαδικασία παρακολούθησης 
για το σύνολο του δικτύου EuroVelo μέσω της σύστασης ομάδας εργασίας για την 
τυποποίηση των διαδικασιών συλλογής και ανάλυσης δεδομένων. 
 
4. Παροχή χρηματοδοτικών πόρων για περαιτέρω ανάπτυξη και συντήρηση του μοντέλου 
πρόβλεψης της ζήτησης για ποδηλατικές διαδρομές (Cycle Route Demand Forecast Model - 
CRDFM) 
 
Για τους σκοπούς της παρούσας μελέτης, οι ερευνητές ανέπτυξαν ένα εύχρηστο μοντέλο που 
επιτρέπει στους διαχειριστές έργου ανά την Ευρώπη να εκτιμούν το πιθανό ύψος της 
ζήτησης και του οικονομικού αντικτύπου που συνδέεται με την ανάπτυξη διαδρομών. 
Ωστόσο, το μοντέλο αυτό πρέπει να δοκιμαστεί, να τελειοποιηθεί και να διατεθεί στο ευρύ 
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κοινό. Πρέπει επίσης να επανεξεταστούν τα δεδομένα στα οποία βασίζεται, ώστε να 
διασφαλιστεί η επικαιροποίηση και η ακρίβειά του. 
 
5. Καλύτερα επικεντρωμένη και λεπτομερέστερη αξιολόγηση (σχέδια, σεμινάρια, αναλύσεις 
κόστους-οφέλους) σχετικά με τη μεταφορά ποδηλάτων σε μέσα μαζικής μεταφοράς και 
ειδικότερα στα τρένα μεγάλων αποστάσεων 
 
Η παρούσα έκθεση συνηγορεί υπέρ της ανάπτυξης του ποδηλατικού τουρισμού και του 
EuroVelo ως ιδανικής λύσης για ταξίδια με αργούς ρυθμούς, με ελάχιστο οικολογικό 
αντίκτυπο και με διατήρηση ανάλογου επιπέδου οικονομικού αντικτύπου στις τοπικές 
κοινότητες. Ωστόσο, η βασική παράμετρος της μείωσης του διοξειδίου του άνθρακα 
σχετίζεται με τη μετακίνηση από την αφετηρία στον προορισμό, και αυτή τη στιγμή οι 
εκπομπές του ποδηλατικού τουρισμού είναι χαμηλές. Προκειμένου να διατηρηθεί αυτό το 
πλεονέκτημα, πρέπει να αυξηθούν οι δυνατότητες για μετακινήσεις μεσαίων-μεγάλων 
αποστάσεων με ταυτόχρονη μεταφορά του ποδηλάτου, κυρίως με τρένο, αλλά και με 
λεωφορεία ή φέρι-μποτ. Η εγκαινίαση των υπηρεσιών City Night Line που περιλαμβάνουν 
μεταφορά ποδηλάτου αναδεικνύει την έως τώρα λανθάνουσα ζήτηση από ποδηλατικούς 
τουρίστες. Είναι προφανές ότι απαιτείται αναλυτικότερη μελέτη, που θα παρουσιάζει στοιχεία 
από όλη την Ευρώπη όσον αφορά τα εμπόδια στις μετακινήσεις ποδηλατών και ποδηλάτων 
με τρένα και λεωφορεία και τους τρόπους αντιμετώπισής τους. 
 
6. Υπάρχουν πειστικοί λόγοι για την υλοποίηση της διαδρομής του σιδηρού παραπετάσματος  
 
Η διαδρομή του σιδηρού παραπετάσματος (Iron Curtain Trail) παρέχει μια ευκαιρία για την 
ανάπτυξη του βιώσιμου τουρισμού σε περιοχές που υστέρησαν τα περασμένα χρόνια λόγω 
του σιδηρού παραπετάσματος. Υπάρχουν διάφορα σχέδια που θα μπορούσαν να συμβάλουν 
στην επιτάχυνση της διαδικασίας ανάπτυξης διαδρομών. Το σημαντικότερο βήμα είναι αυτή η 
διαδρομή να ενταχθεί στην ανάπτυξη του δικτύου EuroVelo, ώστε να ενισχυθεί η ταυτότητα 
του τουριστικού προϊόντος. Υπάρχουν επίσης στοιχεία που συνηγορούν υπέρ πιο 
συγκεκριμένων σχεδίων με αντικείμενο την ποδηλασία, τον πολιτισμό και τη φύση εντός του 
γενικότερου πλαισίου του ήπιου τουρισμού. Άλλα σχέδια, για την ενίσχυση των παρόχων 
τουριστικών υπηρεσιών, την εμπορική προώθηση διάφορων περιοχών και την ενθάρρυνση 
της μεταφοράς γνώσης, θα μπορούσαν να χρηματοδοτηθούν μέσω του ΕΤΠΑ και του ΕΚΤ. 
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EXECUTIVE SUMMARY 
 
Aims and Objectives 
 
The aim of the study is to assess the potential benefits of long-distance European cycling 
routes for tourism purposes, especially in relation to sustainable tourism development. 
There are three key objectives: 
(a) to determine the current scale and scope of cycle tourism in Europe 
(b) to evaluate the extent to which the EuroVelo can be developed as a sustainable 
tourism network across Europe 
(c) to investigate the potential to develop a themed trail, currently known as The Iron 
Curtain Trail which gives lasting recognition to the re-unification of Europe from 
previous decades. 
 
Background 
 
Cycling holidays and day trips by cycle are often categorised as a sustainable tourism 
product. This report focuses specifically on travel between places by bicycle for leisure 
purposes. This is in essence, cycle tourism and it is currently important for some tourism 
destinations. The report provides an overview of the cycle tourism market across Europe 
and seeks to evaluate the potential for development. 
 
EuroVelo is a European cycle route network which seeks to offer a sustainable Trans-
European Network. It comprises twelve long-distance cycle routes covering a distance of 
66,000 km. The network is managed by the European Cyclists’ Federation which is working 
towards the goal of all routes offering high standards of design, signage and promotion 
throughout Europe. The report assesses whether or not this network could enhance the 
overall transport and tourism offering in Europe. 
 
Thirdly, the report addresses an idea to develop a new long-distance trail which offers the 
potential to bring three core themes of culture, heritage and nature to a new market. The 
Iron Curtain Trail seeks to offer opportunities to discover over twenty countries and 
including 14 EU Member States on the 6800 km route from the Barents to Black Sea. It is 
likely that only a small proportion of the market would cycle such a route end to end. The 
main market would want to experience a section of the trail in any given country through 
which it passes. The study reviews the potential of this new long-distance trail and whether 
it should be a part of the EuroVelo network. 
 
The Cycle Tourism Market 
 
There are no reliable data sources regarding the overall volume and value of the existing 
cycle tourism market. In order to assess the market for cycle tourism in Europe, it was 
decided to scan the Internet to analyse cycle tourism opportunities available to the public. 
The findings are clear. France is by far the most important destination for tour operators 
followed by Austria. Scientific studies sourced from Germany, Switzerland, the Netherlands 
and the UK were also reviewed; these were supplemented by market research findings 
principally from Denmark, France and Spain. The requirement of a continuous, safe, 
pleasant route with good signage is universal. However, we are aware of cultural and 
sociogeographical differences which affect the propensity to cycle in everyday life and to 
choose cycling as part of a holiday. For example, people in Denmark, the Netherlands and 
Germany enjoy a more cycle-friendly culture at home and they are also more likely to cycle 
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for recreation and on holiday. The main outbound markets of the European tourism sector 
are Germany and the UK. 
 
Trends 
 
There are no firm trends reported in the literature. Cycle tourism is not recorded in 
EuroStat tourism statistics nor is it featured in other general reviews of domestic or 
international tourism. It is important to note that the growth of cycle tourism, both in terms 
of provision and market demand, is uneven across Europe. In countries such as Austria, 
Belgium, Denmark, France, Germany, Switzerland and the Netherlands, cycle tourism is 
important. The fastest moving market is Germany. While some markets are still growing 
the survey of experts undertaken for this study suggests that most markets are relatively 
static. 
 
The Cycle Tourism Market (Volume and Value) 
 
There is no definitive response to the question as to the value of cycle tourism in the EU. A 
model has been developed, that uses fractions of existing tourism flows within Europe 
(EU27 plus Norway and Switzerland) to estimate the value and volume of cycle tourism. 
There are an estimated 2,795 billion cycle tourism trips in Europe with a value in excess of 
€54 billion per annum. This is the estimated sum total of domestic and international cycle 
tourism trips. The number of cycle overnight tourists is 25.6 million or about 3% of the 
total number of tourist trips generated by the EU population (based on Peeters et 
al.2007a). 
 
Motivational Factors 
 
Cyclists are motivated by health reasons (physical activity), taking relaxation, and at the 
same time learning something about another area. Factors such as cycling being 
inexpensive, spectacular scenery or environment (although the surrounding landscape is 
important) and comfort are not primary factors. In terms of route characteristics, the most 
important factors are safety (low traffic density), ease of use (signposting), route variety 
and accommodation/catering. Of lesser importance are information materials, public 
transport access, route network density, cycle maintenance shops and infrastructure at 
resting places. The balance between cycle tourists (staying overnight) and day cyclists 
varies considerably between the various route networks, regions and single routes. 
 
Transport Modes to the Cycling Route/Destination 
 
Evidence from the German, UK and Spanish markets about travel to cycling destinations 
shows that a significant majority of day excursionists cycle to and from home or holiday 
accommodation. However, the picture is different in terms of holiday travel. For example, 
in the Netherlands, there is a low share of air transport but a higher share of car travel to 
the destination. Consequently, bicycle use increases during the holiday period. The modal 
split also depends on the nature of the route and access to it by different forms of 
transport. In contrast to the relatively low car access on the continent, UK cycle tourists to 
Scotland are heavily dependent on their car for travel to the destination. This might be 
explained by the high level of mountain biking as opposed to other forms of leisure cycling. 
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Economic Impacts 
 
One important aspect of cycle route development is the way in which direct spending in 
local economies can generate businesses and create or maintain jobs. A good example of 
spending generated by a cycle route network designed to attract tourists can be found in 
Veloland Schweiz. The Swiss network has been extensively monitored from the inception of 
the project and use has been high from the earliest stages of development. From a review 
of the available data, we calculated a trip-excursion weighted average. Cycle tourists spend 
on average €53 per day including accommodation. Day excursion cyclists, on the other 
hand, tend to spend far less, the estimated average being just under €16 per day. Similar 
results are available from other countries. The daily spending by cycling excursionists and 
tourists are comparable to those of the mainstream tourist travelling for a wide range of 
purposes. This conclusion is based on detailed data for German tourists. Dutch car 
travellers on long domestic holidays (with an average duration of 9.9 days) spent €21 per 
person per day in 2007; on short domestic holidays (average duration 3.2 days) they spent 
€32 p.p.p.d. (CBS 2008). This compares with the average daily spending on ‘LF’ cycle 
routes in the Netherlands of €31 per day recorded in 2003. 
 
Environmental Impacts 
 
The following direct impacts on the environment and ecosystems can be identified in 
relation to cycling: 
- Soil loss (erosion affecting water quality through run-off from tracks) 
- Damage to vegetation 
- Fauna disturbance 
- Crowding (impact on recreational quality) 
 
The sustainability of cycling tourism can be evaluated in absolute terms. Like all tourist 
activity, it has an additional impact on the environment. The core problem is that tourism, 
like any other sector, contributes to climate change. Investment in cycle route development 
is frequently channelled towards the reuse of old infrastructure intended for another 
purpose , for example, railway routes and waterway towpaths, especially in Belgium, 
France and Spain. The actual building of new routes has a minimal effect on wildlife. 
However the increasing use of trails will have a greater impact. Environmental impact 
assessments are therefore important when a route passes through or near to 
environmentally sensitive areas. 
 
The act of cycling itself is almost emission-free. Most cyclists start their day trip directly 
from their front door but, in some cases, motorised transport is used to reach the 
destination, affecting air quality en route and adding to pollution and congestion at 
destinations. This study focuses on CO2-emissions in, the case of German and Dutch cycle 
holidays where information is available for analysis. In the case of Germany, as cyclists use 
more environmentally-friendly transport modes and travel shorter distances to their cycle 
destination (-53% in relation to all types of holidays), the emissions per cycle tourism 
holiday are 66% less than other holidays. In the case of the Netherlands there is a clear 
difference between holidays which include ‘frequent or ‘regular’ cycle tours and other types 
of holiday. CO2 is 28% per holiday trip and 26% lower per day. About 12% of all Dutch 
holidays include ‘regular’ or ‘frequent cycle tours in the programme.  
 
Cycle tourism has a very significant advantage over other forms of tourism in terms of 
contribution to climate change (resulting in the main from transport to the  destination). 
Impacts on nature and landscape can be minimised and are probably less than in the case 
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of most other forms of tourism since cycle infrastructure generally requires small-scale 
investments. 
 
There are also potential social impacts, as the Spanish and UK case studies illustrate. 
Routes passing through towns and villages give local communities immediate access to 
physical and social activity, thereby improving the quality of life for those concerned. 
 
EuroVelo Economic Impact 
 
An evaluation of the EuroVelo network has also been made. The study concludes that while 
it is currently not a major transport or tourism network, it has considerable potential. A 
model has been generated to assess the economic impact of EuroVelo if developed as a 
European transport and tourism network. It is estimated that 45.2 million trips will 
generate a total of almost €5 billion of direct revenue that can be attributed to EuroVelo as 
a cycle tourism product. 
 
Public Transport Integration 
 
As with all holiday travel, it is necessary to ensure smooth integration between modes of 
transport en route to the destination. and whilst travelling around the destination. In this 
connection, cycle hire for the more casual day excursionist at railway stations is ideal. The 
position regarding the carriage of cycles is problematic from a cycle tourist point of view, 
however, as train operators in different countries have varying approaches. For example, 
cycle carriage applies to most German rail services with the exception of the long-distance 
ICE trains, while, cycles are carried on almost all trains in Switzerland and the Netherlands. 
The Third Railway Package (European Parliament and Council 2007) is seeking to improve 
bicycle carriage facilities. This has led to political representations in Germany to allow 
bicycles on long-distance ICE trains. Bicycle space is now to be offered on the new Thalys 
services and on an increasing number of TGVs in France. As a rule, cycles do not have to 
be packaged (although this is the case on some long-distance routes). In some cases this 
service is provided free of charge. In others the costs are very modest and never more 
than €20 per trip.  
 
Not all destinations are served by rail links. Sometimes long-distance coaches provide a 
solution for the cycle tourist. However, the coach and cycle option is currently very limited. 
There is a market for cyclists who wish to travel by coach/bus across Europe. There are 
restrictions regarding the carriage of cycles; they have to be packaged and, in a similar 
manner to air travel, are carried in the luggage sections. 
 
The provision for cycles on ferries is a major factor in a Europe-wide cycle tourism network. 
In order to assess approaches by ferry operators to the carriage of cycle tourists, a 
smallscale electronic survey was carried out by the research team. The findings indicate 
that, while ferry companies are willing and able to carry large numbers of cycle tourists, 
most of them do not advertise this in any way. 
 
Case Studies of Best Practice 
 
The second major task outlined in the brief was to carry out a number of case studies which 
reflect insights and best practice in relation to the development of a long-distance cycle 
network in Europe, focusing on tourist development, marketing practices, the need for 
supporting facilities and finally monitoring. The cases are summarised as follows: 
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- The case of the ‘Veloland Schweiz’ network highlights the key to the development of a 
network: high quality standards with regard to surfaces, signage and interpretation. 
Equally, it is a good example of stakeholder involvement to ensure that the interfacing 
sectors such as tourism, sport, transport and local economy are integrated into the 
programme of development. 
- The Drau route highlights the way in which local tourist authorities and transport 
providers can design and promote transport and tourism as a tourist experience. The 
Danube cycle route development in Serbia highlights the usefulness of exchange of 
knowledge and skills and the requirement to stimulate the tourist sector to be proactive 
rather than reactive in the early stages of tourist development. 
- The Vias Verdes case reflects on how to re-use disused resources to good effect. The case 
illustrates how industrial heritage can be used simultaneously to provide access to natural 
areas for a wide range of users. The Danube Cycle Route in Austria indicates that long-
distance cycle routes can become mainstream in their appeal so as attract an international 
market. It also notes the relevance of planning for development when a product is nearing 
maturity. 
- The emphasis on sustainability and the commitment of the development programme to 
maintaining local diversity are the hallmarks of the Amber Greenways Trail in Eastern 
Europe. This case illustrates the importance of cross-border partnership. 
- The involvement of all partners from the four countries involved in the CY.RO.N.MED 
network has been crucial. It is the first time all partners have worked together to plan a 
cycle route. The technical assistance from ECF and FIAB have been essential to the success 
of the project. This also confirms the importance of cross-border partnership. 
- The Berlin Wall Trail case indicates that urban heritage and soft mobility can be 
developed in conjunction to offer both residents and visitors an opportunity to enjoy the 
tourist experience in a sustainable manner. It also provides a useful example of the 
combination of city tourism with cycle tourism. 
- The North Sea Cycle Route (EuroVelo 12) demonstrates the importance of marketing by 
the management group of long-distance cycle routes that are being developed for tourism 
purposes. In particular it highlights the need to maintain marketing communication 
throughout all development stages with tourism officers and information providers. 
- A case study on the Cycle Tour along the European Green Belt highlights the importance 
of offering culture and nature as two prime attractions of themed routes. 
- Treinreiswinkel is the specialist rail travel agency in the Netherlands offering round-trip 
train tickets, and other train travel packages. Treinreiswinkel has observed a growth in 
recent years in turnover related to train and bicycle tickets. The company suggests two 
ways of improving train transport possibilities of bicycle: 
o More direct bicycle transport facilities on the rail network 
o Facilitate bicycle transportation on all Thalys and ICE high speeds longdistance 
trains. 
- The case of Bett & Bike illustrates a tried and tested approach to adopting a quality 
standard for cycle tourists which is proving so popular that it is expanding acrossborders. 
- Finally, there is a case that refers to the monitoring of the North Sea Cycle Route in the 
North East of England. It highlights the importance of a systematic monitoring approach to 
long-distance cycle routes. 
 
Iron Curtain Trail 
 
The Iron Curtain divided East and West Europe for the best part of 50 years in the last 
century and there are reminders of its existence throughout its length in terms of 
monuments and local interpretation. The current proposal is to develop a continuous cycle 
trail from the Barents Sea to the Black Sea passing through many countries. The total route 
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length has been estimated at 6592 km (excluding Russian parts). It has also been labelled 
the Green Belt as it passes by natural areas which have been untouched for decades. It is 
proposed that the Iron Curtain Trail becomes part of the EuroVelo network and this is 
currently being discussed by the management group of the European Cyclists’ Federation.  
 
The estimate of the demand and revenues for the Iron Curtain Trail have been based on 
the model that calculates the demand for holiday trips using bed density and day trips 
using population density. The Iron Curtain Trail may generate annually 849,000 holiday 
trips and 3.3 million day trips and a total of €355 million in direct revenues (direct 
expenditure by cycle holidaymakers). A key factor is that many regional economies could 
gain additional tourism in areas where economic development has been hampered for 
decades due to the Iron Curtain, a phenomenon known as ‘Zonenrandgebiete’ in Germany. 
The transport network available to facilitate tourism along the Iron Curtain Trail on the 
whole is excellent. The only restriction with the route is the limited transport availability in 
the North and North East of Finland towards North Cape. It will be important to ensure that 
there is an environmental impact evaluation of route development in areas which are 
protected or are the subject of special scientific interest. 
 
The major issues regarding social impacts can be drawn from the experience of cycle route 
development on the Amber Trail and in the lower Danube. It is essential that in each region 
within each country that there is a mechanism, similar to that adopted in the development 
of the Amber Trail for local communities to give consideration as to how they might develop 
the tourism potential from the route in terms of economic gains set against potential 
impacts such as noise, increased traffic from day excursionists. 
 
Conclusions 
 
Cycle tourists are motivated by a number of factors especially the need to be close to 
nature and to relax from everyday life. Themed routes need to express these values to 
attract cycle tourists. Whilst the nature of cycle tourism fits well with current EU policy and 
the encouragement of sustainable tourism, there are a number of barriers to the 
development. Some of these relate to the lack of interface between transport and tourism 
and others to the lack of presence in the market. In terms of sustainable development the 
train and cycle package is important in a low-carbon tourism market. One conclusion is that 
carrying a bicycle by rail is relatively inexpensive, but not always possible and in most 
cases not easy. Transporting a bicycle by air is always possible, requires some mechanical 
changes and a cover but is relatively expensive compared to rail. The solution here might 
be to increase the cost of carriage by rail and invest the proceeds in improved facilities for 
cyclists. Another barrier is the lack of quality long-distance cycle routes and networks in 
many countries which occupy a prominent position on the tourist market Thirdly, tour 
operators and other tourist service providers are not, generally speaking, involved to any 
great degree in the development of cycle tourism. 
 
The evidence assessed in this study indicates that cycle tourists bring major benefits to 
localities which currently do not enjoy mainstream tourism development. Spending by cycle 
tourists is similar to that of other visitors. The difference is that the spending is focused 
more in the area through which the route passes and, depending on nature of local supply 
chains, will circulate in these local economies for longer before leakages occur. The 
development of routes amounts to a relatively low-cost investment in transport and tourism 
routes as they involve disused assets or shared space on roads where traffic levels are 
generally low. 
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EuroVelo is presently not a major tourism asset in most countries, since it has not been 
developed sufficiently to offer choice of destination or a strong brand identity. Even 
EuroVelo 6 (Atlantic to Black Sea) is still in the early stages of market development 
following an upgrade of the route. The development of a network which offers a consistent 
standard across Europe and a wide variety of choice in terms of destination areas has 
considerable potential. This will require commitment and forward planning on behalf of the 
managing group responsible for advancing the project, so as to develop a strong brand 
which signifies the best in cycle tourism across Europe. Initially, it needs a firm resource 
base on which to upgrade and develop the entire network within this decade. 
 
Recommendations 
 
In summary we make the following six key recommendations: 
 
1. That EuroVelo be incorporated into the TEN programme. 
 
EuroVelo is a sustainable transport network which spans Europe and in this context needs 
to be part of the Trans-European Network. There are several principal reasons. It allows the 
completion of connections which are currently incomplete. Secondly, it meets the needs of 
the TEN programme regarding integration of the environmental dimension into the 
European networks. Thirdly, it would help to solve potential conflicts between extension of 
road and rail infrastructure and cycle trails. Fourthly it may help to integrate rail and trail at 
an infrastructural level as well. Thus, the inclusion of EuroVelo in the TEN programme will 
ensure that the cycling network is integrated with other long-distance modes of transport. 
It will facilitate the interface between motorised and non-motorised modes of travel in 
relation to both short-distance and long-distance trips. Whilst it can be argued that many of 
the journeys on EuroVelo are tourism trips, this applies equally to many other 
longerdistance networks such as train and air services. Thus, a sustainable network which 
integrates with other modes could be considered essential for the reduction of energy 
consumption in transport and of CO2 emissions. Thus, it would add overall value to the TEN 
programme. 
 
2. That additional funds be made available for coordination and coordinated marketing of 
the EuroVelo network 
 
The development of Eurovelo has been retarded because of lack of funding for 
infrastructure in some instances and partly given a lack of budget for the coordination of 
the marketing of the network as it develops. EuroVelo could clearly be even more a brand 
for high quality cross-border trails than it is today. There has been a lack of funding to 
upgrade existing long-distance cycle trails to the standard required for designation as a 
EuroVelo route. Experience from Routes 6 and 12 illustrate that cross-border cooperation 
and funding is currently at a level which allows a limited development of routes and 
marketing only. The development of the network could be accelerated by a mechanism to 
funding through existing EU programmes. For example, DG TREN funding of the 
coordination of infrastructure development needs to be considered. This could also be 
paralleled by the coordination of route development and marketing through EU cultural and 
social programmes such as ESF funding. 
 
3. Biannual monitoring of cycle tourism in general and EuroVelo specifically. 
 
The approaches to monitoring have been developed on EuroVelo through several 
smallerscale monitoring programmes such as on the North Sea Cycle Route (EuroVelo 12) 
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undertaken by the Institute of Transport and Tourism and Loughborough University in the 
UK, in Switzerland by Veloland Schweiz and as part of the development of Route 6. Other 
monitoring mechanisms have been developed by Stichting Landelijk Fietsplatform in the 
Netherlands and ADFC in Germany. The lessons to be learned from these approaches and 
best practices need to be drawn up. Furthermore, there is a need to establish, probably 
through the work of the ECF, a standardised monitoring approach across the entire 
EuroVelo network through the establishment of a working group to standardise approaches 
to data collection and analysis. 
 
4. That funds be provided to further develop and maintain the cycle route demand forecast 
model (CRDFM). 
 
For the purposes of this study the researchers have developed an easy-to-use model which 
allows project managers across Europe an opportunity to estimate the likely level of 
demand and economic impact associated with route development. However, this model 
needs to be tested, refined and made available for a wide audience. It will also be 
necessary to review the data on which the model is calibrated so as to ensure that it is as 
up to date and accurate as possible. 
 
5. That there should be a more focused and detailed appraisal (projects, seminars, 
costbenefit analyses) with regard to the carriage of bicycles on public transport, specifically 
on long-distance trains. 
 
This report develops a case for the development of cycle tourism and EuroVelo as an ideal 
form of slow travel which has minimal ecological impact whilst retaining a similar level of 
economic impact in local communities. However, the main element of carbon dioxide 
reduction relates to the origin-destination trip which is currently low in relation to cycle 
tourism. In order to maintain this benefit, it is necessary to enhance opportunities for 
medium to long-distance travel with carriage of cycle, principally by train but also by coach 
and ferry. The advent of City Night Line services, with a standard cycle carriage included, 
highlights the latent demand by cycle tourists. There is clearly a case for a more detailed 
study which presents evidence across Europe with regard to the barriers to rail and coach 
travel with a cycle and how they can best be overcome.  
 
6. That there is a strong case to proceed with Iron Curtain Trail 
 
The Iron Curtain Trail provides an opportunity to develop sustainable tourism in regions 
which have been hampered in previous decades by the very existence of the Iron Curtain. 
There are a number of projects which could be developed in order to accelerate the process 
of route development. The most important step is to bring the Iron Curtain Trail within the 
development of the EuroVelo network to provide stronger branding. There is then a case for 
more specific projects related to cycling, culture and nature under the umbrella of soft 
tourism. Other projects to enhance tourism provider capability, marketing of regions and 
the encouragement of knowledge transfer could be financed through ERDF and ESF funds. 
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RESUMEN 
 
Fines y objetivos 
 
La finalidad de este estudio es evaluar las posibles ventajas de las rutas ciclistas europeas 
de largo recorrido para uso turístico, en particular para el desarrollo del turismo sostenible. 
Dicho estudio tiene tres objetivos clave: 
a) determinar la escala y alcance actuales del turismo en bicicleta en Europa 
b) evaluar hasta qué punto EuroVelo puede convertirse en una red de turismo sostenible en 
toda Europa 
c) investigar la posibilidad de desarrollar un sendero temático, conocido actualmente como 
el Sendero del Telón de Acero, que represente un reconocimiento permanente de la 
reunificación de la Europa de décadas anteriores. 
 
Antecedentes 
 
Las vacaciones ciclistas y las excursiones de un día en bicicleta suelen considerarse un 
producto del turismo sostenible. Este informe se centra de manera específica en los viajes 
en bicicleta con fines recreativos. En esencia, se trata del turismo en bicicleta que en la 
actualidad es importante en algunos destinos turísticos. Este informe presenta una sinopsis 
del mercado del turismo en bicicleta en Europa e intenta evaluar sus posibilidades de 
desarrollo. 
 
EuroVelo es una red europea de rutas ciclistas que pretende ofrecer una Red Transeuropea 
sostenible. Está formada por doce rutas ciclistas de largo recorrido que abarcan una 
distancia de 66 000 km. La red está gestionada por la Federación de Ciclistas Europeos, 
que trabaja con el objetivo de que todas las rutas ofrezcan un alto nivel de diseño, 
señalización y promoción en toda Europa. El informe analiza si esta red puede mejorar o no 
la oferta europea de transporte y turismo en general. 
 
En tercer lugar, el informe aborda la idea de desarrollar un nuevo sendero de largo 
recorrido que ofrezca la posibilidad de reunir los tres temas básicos de la cultura, el 
patrimonio y la naturaleza en un nuevo mercado. El Sendero del Telón de Acero pretende 
ofrecer la oportunidad de descubrir más de veinte países, entre ellos 14 Estados miembros 
de la UE, a lo largo de una ruta de 6 800 km que se extiende desde el Mar de Barents al 
Mar Negro. Es probable que tan solo un porcentaje reducido del mercado recorra en 
bicicleta esta ruta de un extremo a otro. El mercado principal desearía recorrer una parte 
del sendero en uno de los países por los que discurre. El estudio analiza las posibilidades de 
este nuevo sendero de largo recorrido y si debe integrarse en la red EuroVelo. 
 
El mercado del turismo en bicicleta 
 
No existen fuentes de información fiables acerca del volumen total y el valor del actual 
mercado del turismo en bicicleta. Para evaluar el mercado del turismo en bicicleta en 
Europa, se decidió realizar búsquedas en Internet a fin de analizar las oportunidades de 
dicho turismo disponibles para el público. Los resultados son claros. Francia es, con mucho, 
el destino más importante para los operadores turísticos, seguida de Austria. Asimismo, se 
examinaron estudios científicos procedentes de Alemania, Suiza, los Países Bajos y el Reino 
Unido, que se complementaron con resultados de estudios de mercado, sobre todo de 
Dinamarca, Francia y España. La necesidad de una ruta continua, segura, agradable y bien 
señalizada es aceptada por todos. Sin embargo, somos conscientes de que existen 
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diferencias culturales y sociogeográficas que influyen en la frecuencia de la práctica del 
ciclismo en la vida diaria y en la selección de este medio de transporte como parte de unas 
vacaciones. Por ejemplo, los habitantes de Dinamarca, los Países Bajos y Alemania tienen 
una cultura más favorable al ciclismo en su país y tienen una mayor probabilidad de 
practicar este deporte con fines recreativos y vacacionales. Los principales mercados de 
origen del sector turístico europeo son Alemania y el Reino Unido. 
 
Tendencias 
 
No se observan tendencias fijas en la bibliografía. El turismo en bicicleta no forma parte de 
las estadísticas sobre turismo de Eurostat ni figura en otras reseñas generales del turismo 
nacional o internacional. Es importante señalar que el crecimiento del turismo en bicicleta, 
tanto de la oferta como de la demanda del mercado, es desigual en Europa. El turismo en 
bicicleta tiene importancia en países como Austria, Bélgica, Dinamarca, Francia, Alemania, 
Suiza y los Países Bajos. El mercado que registra un crecimiento más rápido es el alemán. 
Si bien algunos mercados siguen creciendo, la encuesta de expertos realizada para el 
presente estudio indica que la mayoría de los mercados son relativamente estáticos. 
 
El mercado del turismo en bicicleta (volumen y valor) 
 
No es posible determinar con exactitud el valor del turismo en bicicleta en la UE. Se ha 
desarrollado un modelo que utiliza parte de los flujos turísticos actuales dentro de Europa 
(UE-27 más Noruega y Suiza) para estimar el valor y el volumen del turismo en bicicleta. 
Se estima que cada año se realizan 2 795 millones de viajes turísticos en bicicleta en 
Europa, cuyo valor supera los 54 000 millones de euros anuales, lo cual representa el total 
estimado de los viajes turísticos nacionales e internacionales en bicicleta. El número de 
pernoctaciones de turistas ciclistas es de 25,6 millones, es decir, aproximadamente un 3 % 
del total de los viajes turísticos que genera la población de la UE (basado en Peeters et al., 
2007a). 
 
Factores de motivación 
 
La motivación de los ciclistas es la salud (actividad física), la relajación y, al mismo tiempo, 
aprender algo sobre otra zona. Factores como el que el ciclismo sea barato, los paisajes 
espectaculares o el medio ambiente (aunque el entorno es importante) y la comodidad no 
son los factores principales. Por lo que respecta a las características de la ruta, los factores 
más importantes son la seguridad (poca densidad de tráfico), la facilidad de uso 
(señalización), la variedad de las rutas y el alojamiento/restauración. Menor importancia 
revisten el material informativo, el acceso al transporte público, la densidad de la red de 
rutas, los talleres para bicicletas y las infraestructuras de los lugares de descanso. El 
equilibrio entre turistas ciclistas (que pernoctan) y ciclistas que realizan excursiones de un 
día varía de modo considerable entre las diversas redes de rutas, regiones y rutas 
individuales. 
 
Medios de transporte hasta la ruta ciclista o destino 
 
Los datos procedentes de los mercados alemán, británico y español acerca de los viajes a 
los destinos ciclistas indican que una gran mayoría de las personas que realizan 
excursiones de un solo día se trasladan en bicicleta desde su domicilio a su alojamiento de 
vacaciones y viceversa. No obstante, la situación cambia cuando se trata de un viaje de 
vacaciones. Por ejemplo, en los Países Bajos un porcentaje reducido de turistas se traslada 
a su destino en avión y una gran parte lo hace en automóvil. Por consiguiente, el uso de la 
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bicicleta aumenta durante el período vacacional. Las combinaciones intermodales dependen 
igualmente del tipo de la ruta y del acceso a esta mediante diversos medios de transporte. 
A diferencia del relativamente reducido traslado al continente en coche, los turistas ciclistas 
británicos que viajan a Escocia dependen en gran medida de su automóvil para trasladarse 
a su destino. Este hecho podría explicarse por el gran volumen de ciclismo de montaña en 
comparación con otras formas de ciclismo recreativo. 
 
Repercusiones en la economía 
 
Un aspecto importante del desarrollo de las rutas ciclistas es que el gasto directo en las 
economías locales puede generar actividades comerciales y crear o mantener empleos. Un 
buen ejemplo del gasto que genera una red de rutas ciclistas destinadas a atraer a los 
turistas puede encontrarse en Veloland Schweiz. Esta red suiza ha sido objeto de un 
intenso seguimiento desde el inicio del proyecto, y ha registrado un elevado número de 
usuarios desde las primeras etapas de desarrollo. A partir de los datos disponibles, hemos 
calculado una media ponderada del gasto por viaje/excursión. Los turistas ciclistas gastan 
una media de 53 euros diarios, incluido el alojamiento. Por otra parte, los ciclistas que 
realizan excursiones de un día suelen gastar mucho menos, pues la media estimada es algo 
menos de 16 euros al día. En otros países se observan resultados similares. El gasto diario 
de los excursionistas y turistas en bicicleta es comparable a los del turista normal que viaja 
con una amplia variedad de propósitos. Esta conclusión se basa en datos detallados de los 
turistas alemanes. Los turistas neerlandeses que realizaron vacaciones largas en su país 
(con una duración media de 9,9 días) gastaron 21 euros por persona y día en 2007, y los 
que realizaron vacaciones cortas (con una duración media de 3,2 días) gastaron 32 euros 
por persona y día (CBS 2008). En comparación, el gasto diario medio en las rutas ciclistas 
«LF» de los Países Bajos fue de 31 euros en 2003. 
 
Repercusión en el medio ambiente 
 
A continuación se indican algunos de los efectos directos del ciclismo sobre el medio 
ambiente y los ecosistemas: 
- Pérdida de suelos (erosión que afecta a la calidad del agua al salirse de las rutas 
marcadas) 
- Daños a la vegetación 
- Molestias a la fauna 
- Aglomeraciones (efectos sobre la calidad recreativa) 
 
La sostenibilidad del turismo en bicicleta puede evaluarse en términos absolutos. Al igual 
que toda actividad turística, posee un efecto adicional sobre el medio ambiente. El principal 
problema es que el turismo, al igual que cualquier otro sector, contribuye al cambio 
climático. Las inversiones para el desarrollo de rutas ciclistas se canalizan a menudo hacia 
la reutilización de viejas infraestructuras destinadas a otros fines, por ejemplo vías férreas 
y caminos de sirga, especialmente en Bélgica, Francia y España. La construcción de nuevas 
rutas posee un efecto mínimo sobre la flora y la fauna silvestre. Sin embargo, el aumento 
del uso de los senderos tendrá repercusiones de mayor envergadura. Por ello es importante 
realizar evaluaciones de impacto ambiental cuando una ruta atraviesa zonas sensibles 
desde el punto de vista medioambiental o zonas cercanas a estas. 
 
La actividad ciclista propiamente dicha apenas genera emisiones. La mayoría de los ciclistas 
inician sus excursiones de un día en la puerta de su casa, aunque en algunos casos utilizan 
transporte motorizado para llegar a su destino, lo cual afecta a la calidad del aire de la ruta 
e incrementa la contaminación y congestión en los destinos. El presente estudio se centra 
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en las emisiones de CO2 de las vacaciones en bicicleta en Alemania y los Países Bajos, 
países donde existe información para ser analizada. En el caso de Alemania, dado que los 
ciclistas utilizan modos de transporte más favorables al medio ambiente y recorren 
distancias más cortas hasta su destino en bicicleta (un 53 % menos con respecto a todos 
los tipos de vacaciones), las emisiones por cada vacación en bicicleta son un 66 % 
inferiores a las del resto de vacaciones. En los Países Bajos existe una clara diferencia entre 
las vacaciones que incluyen excursiones «frecuentes» o «periódicas» en bicicleta y otros 
tipos de vacaciones. Las emisiones de CO2 son un 28 % más bajas por viaje de vacaciones 
y un 26 % por día. Aproximadamente un 12 % de las vacaciones de los turistas 
neerlandeses incluyen excursiones ciclistas «periódicas» o «frecuentes» en el programa.  
 
El turismo en bicicleta tiene una ventaja muy importante sobre otras formas de turismo en 
lo que se refiere a su contribución al cambio climático (que se deriva fundamentalmente del 
transporte al destino). La repercusión sobre la naturaleza y el paisaje puede minimizarse, y 
probablemente sea inferior a la ocasionada por la mayoría del resto de formas de turismo, 
ya que las infraestructuras para el ciclismo generalmente requieren inversiones a pequeña 
escala. 
 
Asimismo, existen posibles repercusiones sociales, como lo ilustran las monografías 
españolas y británicas. Las rutas que atraviesan ciudades y pueblos proporcionan a las 
comunidades locales un acceso inmediato a actividades físicas y sociales, mejorando así la 
calidad de vida de las personas interesadas. 
 
Impacto económico de EuroVelo 
 
También se ha realizado una evaluación de la red EuroVelo. El estudio concluye que, si bien 
no es una importante red de transporte o turismo en la actualidad, posee un potencial 
considerable. Se ha generado un modelo para evaluar el impacto económico que tendría 
EuroVelo si se convirtiera en una red europea de transporte y turismo. Se estima que con 
45,2 millones de viajes, EuroVelo, en tanto que producto del turismo en bicicleta, generaría 
un total de 5 000 millones de euros en ingresos directos. 
 
Integración con el transporte público 
 
Al igual que en todos los viajes vacacionales, es necesario garantizar una buena integración 
de los modos de transporte hacia el destino y mientras se viaja a este. A este respecto, el 
alquiler de bicicletas en las estaciones de tren resulta ideal para realizar excursiones de un 
día. Sin embargo, el transporte de bicicletas resulta problemático para los turistas que 
utilizan este medio de transporte, ya que los operadores ferroviarios de los distintos países 
adoptan enfoques diferentes sobre esta cuestión. Por ejemplo, la mayoría de los servicios 
ferroviarios en Alemania aceptan el transporte de bicicletas, excepto los trenes ICE de largo 
recorrido, mientras que casi todos los trenes de Suiza y los Países Bajos transportan 
bicicletas. 
 
El tercer paquete ferroviario (Parlamento Europeo y Consejo, 2007) tiene el objetivo de 
facilitar el transporte de bicicletas. Ello ha hecho que en Alemania se hayan planteado 
exigencias políticas para permitir el transporte de bicicletas en los trenes ICE de largo 
recorrido. Ahora los nuevos servicios Thalys y un número cada vez mayor de TGV en 
Francia deben ofrecer espacio para bicicletas. Por regla general, no es necesario embalar 
las bicicletas (aunque sí lo es en algunas rutas de largo recorrido). En algunos casos, este 
servicio es gratuito, mientras que en otros el coste es muy reducido y nunca supera los 20 
euros por trayecto.  
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Los enlaces ferroviarios no llegan a todos los destinos. En ocasiones, los autocares de largo 
recorrido ofrecen una solución para los turistas en bicicleta. Sin embargo, actualmente la 
opción de utilizar el autocar y la bicicleta está sumamente limitada. Existe un mercado para 
los ciclistas que desean viajar por autocar o autobús a través de Europa. Hay restricciones 
en lo referente al transporte de bicicletas, pues estas deben embalarse y, de forma similar 
al transporte aéreo, son transportadas en las secciones de equipaje. 
 
El transporte de bicicletas en los transbordadores constituye un importante factor para la 
red de turismo en bicicleta a escala europea. El equipo de investigación realizó una 
encuesta electrónica a pequeña escala a fin de evaluar la oferta de los operadores de 
transbordadores para transportar turistas en bicicleta. Sus resultados indican que, si bien 
las empresas de transbordadores están dispuestas y en condiciones de transportar un gran 
número de turistas en bicicleta, la mayoría de ellas no hacen publicidad alguna de esta 
posibilidad. 
 
Monografías de buenas prácticas 
 
La segunda tarea principal descrita en el mandato era elaborar una serie de monografías 
que reflejaran ideas y mejores prácticas en relación con el desarrollo de una red ciclista de 
largo recorrido en Europa, centrándose en el desarrollo del turismo, las prácticas de 
marketing, la necesidad de instalaciones de apoyo y, por último, el seguimiento. Estas 
monografías se resumen a continuación: 
 
- En la monografía sobre la red «Veloland Schweiz» se destaca el aspecto clave para el 
desarrollo de la red, a saber: una alta calidad de las superficies, la señalización y la 
interpretación. Asimismo, constituye un buen ejemplo de la participación de las partes 
interesadas para vincular sectores como el turismo, el deporte, el transporte y la economía 
local a fin de integrarlos en el programa de desarrollo. 
- En la red Drau destaca el hecho de que las autoridades locales de turismo y las empresas 
de transporte pueden diseñar y promover el transporte y el turismo como una experiencia 
turística. El desarrollo de la ruta ciclista del Danubio en Serbia pone de relieve la utilidad de 
intercambiar conocimientos y capacidades, así como la necesidad de estimular el sector 
turístico para que tome la iniciativa y no solo responda en las primeras fases del desarrollo 
del turismo. 
- La monografía sobre las Vías Verdes analiza el modo de utilizar recursos en desuso para 
un buen fin. Ilustra igualmente cómo puede utilizarse el patrimonio industrial para que una 
amplia gama de usuarios pueda acceder a zonas naturales. La Ruta Ciclista del Danubio en 
Austria demuestra que las rutas ciclistas de largo recorrido pueden atraer al mercado 
internacional. También destaca la importancia de planificar el desarrollo cuando un 
producto se aproxima al fin de su vida útil. 
- El énfasis en la sostenibilidad y el compromiso del programa de desarrollo de mantener la 
diversidad local son los distintivos del Sendero de Rutas Ecológicas Ámbar en Europa 
Oriental. En esta monografía se ilustra la importancia de la cooperación transfronteriza. 
- La implicación de todos los socios pertenecientes a los cuatro países participantes en la 
red CY.RO.N.MED ha sido crucial. Por vez primera, todos los socios han trabajado juntos 
para planificar una ruta ciclista. La asistencia técnica de la Federación de Ciclistas Europeos 
y de la Federación Italiana de Amigos de la Bicicleta (FIAB) ha sido fundamental para el 
éxito del proyecto. Ello también confirma la importancia de la cooperación transfronteriza. 
- La monografía sobre el Sendero del Muro de Berlín viene a demostrar que es posible 
desarrollar conjuntamente el patrimonio urbano y la movilidad ecológica para ofrecer tanto 
a residentes como visitantes la oportunidad de disfrutar de una experiencia turística de 
manera sostenible. 
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 Asimismo, ofrece un ejemplo útil de la combinación del turismo urbano con el turismo en 
bicicleta. 
- La Ruta Ciclista del Mar del Norte (EuroVelo 12) demuestra la importancia del marketing 
por parte del grupo gestor de las rutas ciclistas de largo recorrido desarrolladas con fines 
turísticos. Subraya especialmente la necesidad de mantener la comunicación de marketing 
con los funcionarios de turismo y los medios de comunicación durante todas las fases de 
desarrollo. 
- La monografía sobre la Ruta Ciclista a lo largo del Cinturón Verde Europeo destaca la 
importancia de ofrecer cultura y naturaleza como los dos principales atractivos de las rutas 
temáticas. 
- Treinreiswinkel es una agencia neerlandesa de viajes en tren que se especializa en la 
oferta de billetes de tren de ida y vuelta y otros paquetes de viaje en tren. El volumen de 
negocio de Treinreiswinkel de billetes de tren y bicicleta ha registrado un gran aumento en 
los últimos años. Esta empresa recomienda dos modos de mejorar las posibilidades del 
transporte ferroviario de bicicletas: 
o Mayores facilidades directas de transporte de bicicletas en la red ferroviaria 
o Favorecimiento del transporte de bicicletas en todos los trenes Thalys e ICE de alta 
velocidad y largo recorrido 
- La monografía sobre Bett & Bike viene a ilustrar un enfoque tratado y probado para 
adoptar una norma de calidad para los turistas en bicicleta que ha resultado tan popular 
que sobrepasa las fronteras. 
- Por último, una de las monografías hace referencia al seguimiento de la Ruta Ciclista del 
Mar del Norte en el noreste de Inglaterra. Subraya la importancia de adoptar un 
planteamiento sistemático para el seguimiento de las rutas ciclista de largo recorrido. 
 
El Sendero del Telón de Acero 
 
El Telón de Acero dividió Europa durante casi 50 años en el siglo pasado, y existen 
vestigios de su existencia a lo largo de toda su extensión, en forma de monumentos e 
interpretación local. La propuesta actual consiste en desarrollar un sendero ciclista continuo 
desde el Mar de Barents hasta el Mar Negro que atravesaría numerosos países. Se estima 
que la ruta tendría una longitud total de 6 592 km (sin incluir las zonas situadas en Rusia). 
También se le denomina el Cinturón Verde, pues atraviesa zonas naturales que han 
permanecido intactas durante décadas. Se propone que el Sendero del Telón de Acero pase 
a formar parte de la red EuroVelo, una posibilidad que estudia actualmente el grupo gestor 
de la Federación de Ciclistas Europeos.  
 
La estimación de la demanda y los ingresos del Sendero del Telón de Acero se basa en un 
modelo que calcula la demanda de viajes vacacionales utilizando los datos de ocupación de 
camas y los viajes de un día utilizando la densidad demográfica. El Sendero del Telón de 
Acero podría generar 849 000 viajes vacacionales y 3,3 millones de viajes de un día al año, 
así como 355 millones de euros de ingresos directos (gasto directo de los turistas en 
bicicleta). Uno de los principales factores es que muchas economías regionales podrían 
acoger un turismo adicional en zonas en las que el desarrollo económico se ha visto 
obstaculizado durante décadas debido al Telón de Acero, fenómeno conocido como 
«Zonenrandgebiete» en Alemania. En general, la red de transporte existente para facilitar 
el turismo a lo largo del Sendero del Telón de Acero es excelente. La única limitación de la 
ruta es la escasez de transporte en el norte y noreste de Finlandia hacia Cabo Norte. Será 
importante garantizar que se lleva a cabo una evaluación de impacto ambiental del 
desarrollo de rutas en zonas protegidas o de interés científico especial. 
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Los principales problemas derivados de las repercusiones sociales pueden observarse en la 
experiencia del desarrollo de la ruta ciclista del Sendero Ámbar y en la parte inferior del 
Danubio. Es indispensable que en cada región de cada país exista un mecanismo, similar al 
adoptado para el desarrollo del Sendero Ámbar, para que las comunidades locales 
consideren los beneficios económicos del desarrollo de su potencial turístico y sopesen sus 
posibles efectos, como el ruido y el aumento del tráfico provocado por los excursionistas de 
un día. 
 
Conclusiones 
 
Existen diversos factores que motivan a los turistas en bicicleta, en particular la necesidad 
de estar cerca de la naturaleza y relajarse lejos de la rutina. Es necesario que las rutas 
temáticas expresen estos valores para atraer a los turistas en bicicleta. Si bien el carácter 
del turismo en bicicleta encaja bien con las actuales políticas de la UE y el fomento del 
turismo sostenible, su desarrollo se encuentra con varios obstáculos. Algunos de ellos se 
refieren a la falta de un punto de conexión entre el transporte y el turismo, mientras que 
otros se deben a su ausencia en el mercado. El paquete de tren y bicicleta es importante 
para el desarrollo sostenible de un mercado turístico con bajas emisiones de carbono. Una 
de las conclusiones es que el transporte de bicicletas por tren resulta relativamente barato, 
pero no siempre es posible y en la mayoría de los casos no es sencillo. Siempre es posible 
transportar una bicicleta en avión, lo que requiere algunos cambios mecánicos y una funda, 
pero resulta relativamente costoso comparado con el tren. La solución podría ser aumentar 
el coste del transporte en tren e invertir el producto de este aumento en mejorar las 
instalaciones para los ciclistas. Otro obstáculo es la falta de redes y rutas ciclistas de largo 
recorrido de calidad en muchos países que ocupan un lugar destacado en el mercado del 
turismo. En tercer lugar, los operadores turísticos y otros proveedores de servicios 
turísticos no suelen participar en el desarrollo del turismo en bicicleta. 
 
Las evidencias identificadas por este estudio indican que los turistas en bicicleta ofrecen 
grandes beneficios a localidades que actualmente no están integradas en el desarrollo del 
turismo. El gasto de los turistas en bicicleta es similar al de otros turistas. La diferencia 
radica en que este gasto se concentra más en la zona por la que transcurre la ruta y 
circulará en estas economías locales durante un período más largo antes de que se 
produzcan fugas, en función del carácter de las cadenas de suministro locales. El desarrollo 
de rutas representa una inversión relativamente reducida en las rutas de transporte y 
turismo, ya que utilizan activos en desuso o comparten espacio en carreteras en las que el 
nivel de tráfico es generalmente bajo. 
 
Actualmente, EuroVelo no es un activo turístico importante en la mayoría de los países, ya 
que no se ha desarrollado lo suficiente como para ofrecer una amplia variedad de destinos 
o una sólida identidad de marca. Incluso la ruta EuroVelo 6 (del Atlántico al Mar Negro) se 
encuentra en las primeras fases de desarrollo del mercado tras su mejora. El desarrollo de 
una red que ofrezca un nivel de calidad constante en toda Europa y una amplia variedad de 
destinos presenta un potencial considerable. Para ello será necesario que el grupo gestor 
encargado del proyecto asuma un compromiso y planifique el futuro a fin de desarrollar una 
marca sólida que refleje el mejor turismo en bicicleta en toda Europa. Para empezar, 
necesitará una base de recursos firme para mejorar y desarrollar toda la red durante esta 
década. 
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Recomendaciones 
 
En resumen, sugerimos las siguientes seis recomendaciones clave: 
 
1. Que EuroVelo se incorpore al programa de las RTE. 
 
EuroVelo es una red de transporte sostenible que se extiende por toda Europa y, en este 
contexto, es necesario que forme parte de la Red Transeuropea por varias razones 
principales. En primer lugar, permite completar enlaces que actualmente están 
incompletos. En segundo lugar, cumple las necesidades del programa de las RTE en lo 
referente a la integración de la dimensión medioambiental en las redes europeas. En tercer 
lugar, contribuiría a resolver los posibles conflictos entre la extensión de la infraestructura 
vial y ferroviaria y los senderos ciclistas. En cuarto lugar, podría ayudar igualmente a 
integrar las vías férreas y los senderos ciclistas en términos de infraestructura. De este 
modo, la inclusión de EuroVelo en el programa de las RTE permitiría integrar la red ciclista 
con otros modos de transporte de largo recorrido. Favorecería la interfaz entre los modos 
de transporte motorizados y no motorizados para viajes de corto y largo recorrido. Aunque 
puede argumentarse que muchos de los viajes en EuroVelo son de carácter turístico, otro 
tanto ocurre con muchas otras redes de largo recorrido, como los servicios ferroviarios y 
aéreos. Así pues, una red sostenible que se integre con otros modos de transporte podría 
ser esencial para reducir el consumo de energía del transporte y las emisiones de CO2, por 
lo que representaría un valor añadido para el programa de las RTE. 
 
2. Que se asignen fondos adicionales para la coordinación y el marketing coordinado de la 
red EuroVelo. 
 
El desarrollo de EuroVelo se ha retrasado en algunos casos debido a la falta de financiación 
para infraestructuras, y en parte por la falta de un presupuesto para coordinar la 
comercialización de la red durante su desarrollo progresivo. EuroVelo podría incluso ser una 
marca de senderos transfronterizos de alta calidad, mejorando así su imagen actual. Se ha 
producido una escasez de fondos para mejorar los senderos ciclistas de largo recorrido 
existentes a fin de que alcancen el nivel necesario para convertirse en rutas de EuroVelo. 
Las experiencias de las rutas 6 y 12 ilustran que la cooperación y financiación 
transfronterizas se encuentran actualmente a un nivel que permite únicamente un 
desarrollo y comercialización limitados de las rutas. Un mecanismo de financiación a través 
de programas comunitarios ya existentes permitiría acelerar el desarrollo de la red. Por 
ejemplo, habría que considerar la financiación de la coordinación del desarrollo de 
infraestructuras por parte de la DG TREN. Esta financiación podría ir acompañada de la 
coordinación del desarrollo y comercialización de las rutas por medio de los programas 
culturales y sociales de la UE, como el FSE. 
 
3. Seguimiento bienal del turismo en bicicleta en general y de EuroVelo en particular. 
 
Los enfoques para el seguimiento de la red EuroVelo se han desarrollado a través de varios 
programas de seguimiento a pequeña escala, como el de la Ruta Ciclista del Mar del Norte 
(EuroVelo 12), realizado por el Instituto de Transporte y Turismo y la Universidad de 
Loughborough en el Reino Unido, y por Veloland Schweiz en Suiza, como parte del 
desarrollo de la ruta 6. Stichting Landelijk Fietsplatform en los Países Bajos y ADFC en 
Alemania han elaborado otros mecanismos de seguimiento. Es necesario sacar lecciones de 
estos enfoques y buenas prácticas. Asimismo, es necesario crear un método de 
seguimiento normalizado de toda la red EuroVelo, posiblemente a través de la labor de la 
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Federación de Ciclistas Europeos, mediante la creación de un grupo de trabajo que se 
dedique a la normalización de los métodos de recopilación y análisis de datos. 
 
4. Que se asignen fondos para continuar el desarrollo y mantener el modelo de previsión de 
la demanda de rutas ciclistas (cycle route demand forecast model - CRDFM). 
 
Los investigadores han desarrollado para este estudio un modelo fácil de usar que permite 
a los gestores de proyectos de toda Europa estimar el nivel probable de demanda y el 
impacto económico del desarrollo de rutas. Sin embargo, este modelo debe ponerse a 
prueba, pulirse y ponerse a disposición de un amplio público. También será necesario 
revisar los datos en los que se basa el modelo, a fin de garantizar su actualidad y precisión. 
 
5. Que se lleve a cabo una evaluación más centrada y detallada (proyectos, seminarios, 
análisis de costes y beneficios) del transporte de bicicletas en medios públicos, en particular 
en trenes de largo recorrido. 
 
En el presente informe se presentan argumentos a favor del desarrollo del turismo en 
bicicleta y de EuroVelo en tanto que forma ideal de viajar a baja velocidad que tiene unas 
repercusiones ecológicas mínimas y mantiene un impacto económico similar en las 
comunidades locales. Sin embargo, el principal elemento de la reducción de las emisiones 
de dióxido de carbono se refiere al viaje del lugar de origen al de destino, emisiones que 
actualmente son reducidas en el caso del turismo en bicicleta. Para mantener esta ventaja, 
es necesario mejorar las oportunidades para viajar distancias medias y largas acompañado 
de la bicicleta, sobre todo en tren, pero también en autocar y trasbordador. La aparición de 
los servicios urbanos nocturnos que incluye el transporte de bicicletas, destaca la demanda 
latente de los turistas en bicicleta. Existe una necesidad evidente de realizar un estudio 
más detallado que presente datos procedentes de toda Europa sobre los obstáculos para 
viajar en tren y autocar con una bicicleta y el mejor modo de superarlos.  
 
6. Que se proporcionen argumentos sólidos a favor de la continuidad del Sendero del Telón 
de Acero. 
 
El Sendero del Telón de acero ofrece la oportunidad de desarrollar el turismo sostenible en 
regiones cuyo desarrollo se ha visto obstaculizado durante décadas por la existencia del 
propio Telón de Acero. Existen varios proyectos que podrían llevarse a cabo para acelerar el 
proceso de desarrollo de rutas. El paso más importante es integrar el Sendero del Telón de 
Acero en el desarrollo de la red EuroVelo con vistas a lograr una marca más sólida. 
Asimismo, existen argumentos a favor de proyectos más concretos relacionados con el 
ciclismo, la cultura y la naturaleza bajo la égida del turismo ecológico. A través del FEDER y 
el FSE se podrían financiar proyectos para mejorar la capacidad de los proveedores de 
servicios turísticos, la comercialización de las regiones y el fomento de la transferencia de 
conocimientos. 
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KOMMENTEERITUD KOKKUVÕTE 
 
Eesmärgid 
 
Uuringu eesmärk on hinnata Euroopa pikamaa jalgrattaradade võimalikku kasu turismile, 
eeskätt säästva turismi arengule. 
Uuringul on kolm põhieesmärki: 
a) määratleda praeguse jalgrattaturismi ulatus ja maht Euroopas 
b) hinnata, millises mahus on võimalik EuroVelo arendada säästva üleeuroopalise 
turismivõrgustikuna 
c) uurida Raudse eesriide rajana tuntud temaatilise raja arendamise potentsiaali.  
Raudse eesriide rada on jätkuv tunnustus varasematel kümnenditel lõhestatud Euroopa 
taasühinemisele. 
 
Taust 
 
Jalgrattapuhkuseid ja ühepäevaseid jalgrattareise liigitatakse säästvaks turismitooteks. 
Käesolev aruanne keskendub konkreetselt jalgrattaga ringireisimisele vabaaja veetmise 
eesmärgil. Tegemist on sisuliselt jalgrattaturismiga ja see on praegu oluline mõnede 
turismisihtkohtade jaoks. Aruanne esitab ülevaate jalgrattaturismi turust üle Euroopa ning 
püüab hinnata selle arengupotentsiaali. 
 
EuroVelo on Euroopa jalgrattaradade võrk, mille eesmärk on olla säästev üleeuroopaline 
võrgustik. Võrgustik koosneb kaheteistkümnest pikamaarajast, mis katavad 66 000 km. 
Võrgustikku haldab Euroopa Jalgratturite Föderatsioon, mis tegutseb eesmärgiga tagada 
kõikidel matkaradadel üle Euroopa kõrgetasemeline kujundus, märgistus ja reklaam. 
Aruanne hindab võrgustiku üldist suutlikkust tõhustada transpordi- ja turismiteenuse 
pakkumist Euroopas. 
 
Kolmandaks käsitleb aruanne ideed arendada välja uus pikamaarada, mis võimaldaks tuua 
uuele turule kolm põhiteemat – kultuur, pärimus ja loodus. Raudse eesriide rada loodab 
pakkuda võimalusi avastada 6800 km marsruudil Barentsi merest Musta mereni 
kahtekümmet riiki, kaasa arvatud 14 Euroopa Liidu liikmesriiki. Tõenäoliselt vaid väike osa 
turu sihtrühmast läbib raja otsast lõpuni. Peamine sihtrühm soovib kogeda mõnd lõiku, 
mida rada ühes või teises riigis läbib. Aruanne vaatleb uue pikamaaraja potentsiaali ning 
kaalub, kas rada peaks olema EuroVelo võrgustiku osa. 
 
Jalgrattaturismi turg 
 
Usaldusväärsed andmed olemasoleva jalgrattaturismi turu kogumahtude ja väärtuse kohta 
puuduvad. Euroopa jalgrattaturismi turu hindamiseks otsustati jalgrattaturismi võimaluste 
analüüsimisel otsida internetis leiduvat teavet. Tulemused on selged. Prantsusmaa on 
Austria ees kahtlemata reisikorraldajate jaoks olulisim sihtkoht. Vaadati läbi ka Saksamaa, 
Šveitsi, Hollandi ja Ühendkuningriigi teadusuuringud. Neile lisandusid turu-uuringud, 
eeskätt Taanist, Prantsusmaalt ja Hispaaniast. Vajadus katkematu, turvalise, meeldiva ning 
hästi märgistatud matkaraja järele on üldine. Kuid oleme teadlikud kultuurilistest ja 
sotsiaalgeograafilistest erinevustest, mis mõjutavad jalgrattasõidu eelistusi igapäevaelus 
ning jalgrattamatka valikut puhkuse osana. Näiteks Taanis, Hollandis ja Saksamaal on 
jalgrattasõbralikum kultuur ja sealsed inimesed sõidavad ka tõenäolisemalt jalgrattaga 
lihtsalt lõõgastumiseks või puhkusereisil olles. Peamised sihtriigid Euroopa turismisektoris 
on Saksamaa ja Ühendkuningriik. 
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Suundumused 
 
Kirjanduses ei mainita kindlaid suundumusi. Jalgrattaturismi ei kajastata Eurostati 
turismistatistikas ega ka muudes sise- ja rahvusvahelise turismi ülevaadetes. Oluline on 
märkida, et jalgrattaturismi kasv nii pakkumise kui ka turunõudluse osas on Euroopas 
ebaühtlane. Sellistes riikides nagu Austria, Belgia, Taani, Prantsusmaa, Šveits ja Holland on 
jalgrattaturism oluline. Kõige kiiremini arenev turg on Saksamaa. Kuigi mõned turud 
kasvavad, kinnitab ekspertide läbiviidud uurimus, et enamik turge on suhteliselt staatilised. 
 
Jalgrattaturismi turg (maht ja väärtus) 
 
Ühene vastus küsimusele jalgrattaturismi väärtusest Euroopa Liidus puudub. Välja on 
töötatud mudel, mis kasutab Euroopa-siseseid (EL27 pluss Norra ja Šveits) turismivooge 
jalgrattaturismi väärtuse ja mahu arvestamiseks. Euroopas tehakse hinnanguliselt 2,795 
miljardit jalgrattaturismi reisi, mille väärtus ületab 54 miljardit eurot aastas. See on sise- ja 
rahvusvaheliste jalgrattaturismireiside hinnanguline koguväärtus. Ööseks majutuvaid 
jalgrattaturiste on 25,6 miljonit ehk ligikaudu 3% Euroopa Liidu turistide koguarvust 
(Peeters et al. 2007). 
 
Motivatsioonitegurid 
 
Jalgrattureid motiveerivad tervislikud põhjused (füüsiline aktiivsus), võimalus lõõgastuda ja 
uue piirkonnaga tutvuda. Tegurid nagu jalgrattasõidu taskukohasus, kaunid vaated või 
keskkond (ehkki ümbritsev maastik on oluline) ning mugavus ei ole esmased. Marsruudi 
osas on olulisemad tegurid ohutus (madal liiklustihedus), kasutamise lihtsus (suunaviidad), 
marsruudi vaheldusrikkus ja öömaja/toitlustamine. Vähemtähtsad on infomaterjalid, 
juurdepääs ühistranspordile, rajavõrgustiku tihedus, jalgrattahoolduse töökojad ja 
puhkepaikade infrastruktuur. Majutuvate jalgrattaturistide ja ühepäevaste jalgrattasõitjate 
osakaal varieerub oluliselt erinevate jalgrattaradade võrgustike, piirkondade ja üksikute 
radade lõikes. 
 
Transpordiviisid jalgrattaradadeni/sihtkohtadeni 
 
Saksamaa, Ühendkuningriigi ja Hispaania turgudel ilmneb reiside ja jalgrattamatka 
sihtkohtade andmetest, et enamik ühepäeva-rattareisijaid sõidab kodunt või majutuskohast 
rattarajale ja tagasi jalgrattaga. Kuid puhkuse osas on pilt teistsugune. Näiteks Hollandis 
on õhutranspordil väiksem osakaal, kuid autosõidu osakaal sihtkohtadesse on suurem. 
Sellest tulenevalt kasvab jalgratta kasutamine puhkuste perioodil. Liikumisvahendi vahetus 
sõltub ka marsruudi iseärasustest ning erinevate transpordivõimaluste kättesaadavusest 
rajani jõudmiseks. Erinevalt suhteliselt kehvast autoga juurdepääsu võimalusest mandril on 
Ühendkuningriigi jalgrattaturistid Šotimaale reisides sihtkohta pääsemiseks suuresti 
sõltuvad oma autost. See on seletatav teistest jalgrattapuhkuse viisidest erinevate 
mägirattaretkede suure levikuga. 
 
Majanduslikud mõjud 
 
Üks oluline aspekt jalgrattaraja arengus on see, kuidas otsesed kulutused genereerivad 
kohalikes majandustes äritegevust ja loovad või säilitavad töökohti. Hea näide turistide 
ligimeelitamiseks loodud jalgrattaradade võrgustiku poolt genereeritud kulutamisest on 
Veloland Schweiz. Šveitsi võrgustikku on ulatuslikult jälgitud projekti algatamisest saadik 
ning selle kasutus on olnud tihe arendamise algusaegadest peale. Olemasolevate andmete 
analüüsi põhjal kalkuleerisime reis-ekskursiooni kaalutletud keskmise. Jalgrattaturistid 
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kulutavad keskmiselt 53 eurot päevas, majutus kaasa arvatud. Samas kulutavad aga 
ühepäevasel ekskursioonil ratturid üldiselt palju vähem ning nende arvestuslik keskmine 
väljaminek on pisut alla 16 euro päevas. Samasugused tulemused on olemas ka teistest 
riikidest. Jalgrattaekskursioonidel osalejate ja turistide päevased kulutused on võrreldavad 
väga erinevatel põhjustel reisivate tavaturistide kulutustega. Selline järeldus põhineb 
üksikasjalikel andmetel Saksamaa turistide kohta. 2007. aastal kulutasid Hollandis pikkadel 
siseriiklikel puhkusereisidel (keskmise pikkusega 9,9 päeva) autoreisijad 21 eurot inimese 
kohta päevas. Lühikestel siseriiklikel puhkusereisidel (keskmise pikkusega 3,2 päeva) 
kulutasid nad päevas inimese kohta 32 eurot (CBS 2008). See on võrreldav Hollandis „LF” 
jalgrattaradadel tehtud keskmise päevase kulutusega, mis 2003. aastal oli 31 eurot päevas.  
 
Keskkonnamõjud 
 
Jalgrattaga sõitmise puhul on võimalik välja tuua järgmisi otseseid mõjusid keskkonnale ja 
ökosüsteemidele: 
- pinnase kadu (erosioon, mis mõjutab veekvaliteeti radadelt valguvate ainete tõttu) 
- taimestiku kahjustused 
- loomastiku häirimine 
- ülerahvastatus (mõju puhkuse kvaliteedile) 

 
Jalgrattaturismi säästlikkust on võimalik hinnata absoluutsetes kategooriates. Nagu mis 
tahes turismitegevusel on sellelgi lisamõju keskkonnale. Põhiprobleem on selles, et 
samamoodi nagu teistes sektorites annab ka turism oma panuse kliimamuutusesse. 
Investeeringuid jalgrattaradade arendamiseks suunatakse sageli vana, muuks eesmärgiks 
kavandatud infrastruktuuri taaskasutamisse, nagu näiteks raudteed ja veeteede 
pukseerimisrajad eriti Belgias, Prantsusmaal ja Hispaanias. Uute radade rajamisel on 
minimaalne mõju elusloodusele. Samas on aga radade kasvaval kasutamisel suurem mõju. 
Keskkonnamõjude hinnangud on seetõttu olulised, kui rada läbib keskkonnatundlikku ala 
või asub selle läheduses. 
 
Jalgrattasõit iseenesest on peaaegu emissioonivaba. Enamik jalgrattureid alustab oma 
ühepäevast matka otse koduukselt, kuid mõnedel juhtudel kasutatakse sihtkohta 
jõudmiseks motoriseeritud transporti, mis mõjutab reisil olles õhu kvaliteeti ning suurendab 
sihtkohtades saastet ja liiklusummikuid. Uuring keskendub Saksamaa ja Hollandi 
jalgrattapuhkustest tulevatele CO2 emissiooninäitudele, kuna nendes riikides on vastav 
informatsioon analüüsimiseks kättesaadav. Saksamaal, kus ratturid kasutavad 
keskkonnasõbralikumaid transpordiviise ning läbivad lühemaid vahemaid sihtkohta 
jõudmiseks (-53% võrreldes kõikide puhkuseliikidega), on emissioonid jalgrattaturismi 
puhkuste kohta 66 % väiksemad kui muude puhkuste kohta. Hollandis on selge erinevus 
puhkuste vahel, mis sisaldavad „sagedasi” või „regulaarseid” jalgrattareise, ning muude 
puhkuseliikide vahel. CO2 emissioon on väiksem 28% puhkusereisi kohta ning 26% ühe 
päeva kohta. Umbes 12% kõikidest Hollandi puhkuseprogrammidest sisaldavad 
„regulaarseid” või „sagedasi” rattaretki. 
 
Jalgrattaturismil on kliimamuutuste aspektist vaadatuna teiste turismiliikide ees oluline 
eelis (heitgaasid tulenevad peamiselt transpordist sihtkohta). Mõjusid loodusele ja 
maastikule on võimalik minimeerida ning need on tõenäoliselt väiksemad kui enamiku 
muude turismiliikide puhul, kuna jalgrattainfrastruktuur vajab üldiselt väikesemahulisi 
investeeringuid. 
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Hispaania ja Ühendkuningriigi juhtumiuuringute põhjal võib eeldada ka sotsiaalseid 
mõjusid. Linnu ja külasid läbivad rajad pakuvad kogukondadele vahetut juurdepääsu 
füüsilisele ja sotsiaalsele tegevusele, mille kaudu paraneb elanike elukvaliteet. 
 
EuroVelo majanduslik mõju 
 
EuroVelo võrgustikule on teostatud hindamine. Sellest järeldub, et kuigi praegu ei ole 
tegemist olulise transpordi- või turismivõrgustikuga, on sellel märkimisväärne potentsiaal. 
EuroVelo majandusmõjude hindamiseks on välja töötatud ka vastav mudel juhuks, kui 
projekti arendatakse Euroopa transpordi- ja turismivõrgustikuna. On arvestatud, et 45,2 
miljonit jalgrattareisi annavad kokku peaaegu 5 miljardit eurot otsest tulu, mida saab 
seostada EuroVelo kui jalgrattaturismi tootega. 
 
Ühistranspordiga ühilduvus 
 
Nii nagu kõikide puhkusereiside puhul, on oluline tagada erinevate transpordiliikide sujuv 
ühilduvus teel sihtkohta ning sihtkohas ringireisimisel. Selles mõttes on jalgrattalaenutus 
raudteejaamas juhuslikumale ühepäevareisijale ideaalne. Turisti seisukohast on olukord 
jalgrataste vedamisel probleemsem, kuigi erinevate riikide raudteeoperaatoritel on selles 
osas erinevad seisukohad. Näiteks on jalgrataste vedu võimalik enamikul Saksamaa 
raudteeliinidel, väljaarvatud InterCity Express (ICE) pikamaarongides, samas on jalgrattaid 
võimalik vedada peaaegu kõikides Šveitsi ja Hollandi rongides. Kolmanda raudteepaketiga 
(Euroopa Parlament ja nõukogu 2007) püütakse parandada jalgrataste veo tingimusi. 
Saksamaal on see viinud poliitiliste avaldusteni jalgrataste veo võimaldamiseks ICE 
pikamaaliinidel. Jalgrattaruum on nüüd Thalyse rongiliinidel ning järjest arvukamatel TGV-
liinidel Prantsusmaal. Reeglina ei pea jalgrattad olema pakitud (ehkki seda nõutakse 
mõnedel pikamaaliinidel). Mõnel puhul pakutakse tasuta veoteenust. Mõnel puhul on aga 
tasu väga tagasihoidlik ja mitte kunagi suurem kui 20 eurot reisi kohta. 
 
Kõiki sihtpunkte rongid ei teeninda. Vahel pakuvad jalgrattaturistidele lahendust 
pikamaabussid. Siiski on bussi ja jalgratta kombinatsioon praegu väga piiratud. Bussiga läbi 
Euroopa reisida soovivate jalgratturite turg on olemas. Jalgrataste veo osas kehtivad 
piirangud; rattad peavad olema pakitud ja, nagu lennureiside puhul, veetakse neid 
pagasiruumis. 
 
Parvlaevadel jalgrataste vedamine on üleeuroopalise jalgrattaturismi suurimaks teguriks. 
Hindamaks parvlaevade operaatorite suhtumist jalgrataste üleveosse, viis uurimisrühm läbi 
väikesemahulise elektroonilise uurimuse. Tulemustest selgub, et parvlaevaettevõtted 
soovivad vedada ja on suutelised vedama suurt hulka jalgrattaturiste, kuid enamik ei 
reklaami seda võimalust. 
 
Juhtumiuuringute parimad tavad 
 
Teine põgusalt kirjeldatav põhiülesanne oli teostada terve rida juhtumiuuringuid, mis 
kajastavad arusaamu Euroopa pikamaa jalgrattaradade arendamisest ja parimaid tavasid, 
keskendudes turismi arengule, turundustavadele, toetavate rajatiste vajadusele ning lõpuks 
seirele. Järgnevalt uuringute kokkuvõte: 
 
- „Veloland Schweizi“ uuring tõstab esile võrgustiku arendamise põhitegurid: pinnase, 
märgistuse ja seletuste kõrge kvaliteet. Samamoodi on osapoolte kaasamine hea näide 
sellest, kuidas tagada seotud sektorite nagu turism sport, transport ja kohalik majandus 
integreeritus arendusprogrammi. 
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- Drau raja uuring tõstab esile viisi, kuidas kohalikud turismiametnikud ja 
transpordikorraldajad saavad kujundada ja edendada transporti ja turismi kui turistlikku 
kogemust. Doonau rattaraja arendamine Serbias rõhutab teadmiste ja oskuste vahetamise 
vajadust ning vajadust stimuleerida turismi arendamise varajastes etappides selle sektori 
tulevikkusuunatust, mitte tagasivaatelisust. 
- Vias Verdesi rada näitab, kuidas tulemuslikult kasutada tarvitamata jäänud vahendeid. 
Ilmekalt tuleb esile, kuidas tööstuslikku pärandit saab rakendada samaaegselt paljudele 
kasutajatele loodusaladele pääsemise võimaldamiseks. Doonau jalgrattaraja näide Austrias 
viitab sellele, et pikamaa rattarajad võivad oma atraktiivsusega muutuda valitsevaks, 
meelitades kohale rahvusvahelist turgu. Samuti märgitakse arendamise planeerimise 
olulisust toote valmimise etapil. 
- Ida-Euroopa Merevaigu rohelise koridori rada iseloomustavad säästvus ning pühendumine 
programmi arendamisel kohaliku mitmekesisuse säilitamisele. Rada demonstreerib 
piiriülese partnerluse olulisust. 
- Kõikide partnerite kaasamine Vahemeremaade jalgrattaradade võrgustikuga CY.RO.N.MED 
seotud neljast riigist on olnud ülioluline. Esimest korda on kõik partnerid töötanud 
jalgrattaraja planeerimisel koos. Euroopa Jalgratturite Föderatsioonist ja FIABist saadud 
tehniline abi on olnud projekti õnnestumiseks keskse tähtsusega. Samuti kinnitab see 
piiriülese partnerluse olulisust. 
- Berliini müüri raja näide osutab sellele, et urbanistlikku pärandit ja pehmet mobiilsust on 
võimalik koos arendada, pakkumaks nii elanikele kui ka külalistele võimalust nautida 
turismi säästlikult. Samuti on see linnaturismi ja jalgrattaturismi kombineerimise hea näide. 
- Põhjamere rattarada (EuroVelo 12) näitab, kui oluline on turismi eesmärgil arendatavate 
pikamaaradade puhul juhtkonna turundustegevus. Eriti osutab see vajadusele kõikide 
arendusfaaside jooksul säilitada turundusalast suhtlust turismiametnike ja 
teabehaldajatega. 
- Piki Euroopa rohelist koridori kulgev jalgrattarada toob välja kultuuri ja looduse kui 
teemaradade kahe peamise atraktsiooni pakkumise tähtsuse. 
- Treinreiswinkel on Hollandi spetsialiseerunud rongireisibüroo, mis pakub edasi-tagasi 
rongipileteid ning muid rongireisipakette. Treinreiswinkel on viimastel aastatel täheldanud 
rongi- ja jalgrattapiletite müügist saadud käibe kasvu. Ettevõte esitab kaks ettepanekut, 
kuidas parandada jalgrataste vedamise võimalusi raudteel: 
o Rohkem võimalusi rataste otsetranspordiks raudteel. 
o Hõlbustada jalgrataste transporti kõikidel Thalyse ja ICE pikamaarongidel. 
- Bett & Bike on järeleproovitud lähenemisviis kehtestada jalgrattaturismi 
kvaliteedistandard, mis on osutumas nii populaarseks, et seda laiendatakse ka üle piiri. 
- Lõpetuseks, teostatud on ka uuring, mis käsitleb Põhjamere rattaraja seiret Kirde-
Inglismaal. Uuring toob välja pikamaaradade süstemaatilise seire olulisuse. 
 
Raudse eesriide rada 
 
Raudne eesriie lahutas Ida- ja Lääne-Euroopat möödunud sajandil peaaegu 50 aastat ning 
kogu raja ulatuses leidub mälestusi selle eksisteerimisest mälestusmärkide ja kohalike 
selgituste näol. Praegune ettepanek on arendada välja paljusid riike läbiv pidev 
jalgrattarada Barentsi merest Musta mereni. Raja kogupikkuseks on arvestatud 6592 km 
(välja arvatud Venemaa alad). Rada on hakatud nimetama ka roheliseks koridoriks, kuna 
see läbib kümnendeid puutumatuna säilinud loodusalasid. Ettepanek on muuta raudse 
eesriide rada EuroVelo võrgustiku osaks ning seda arutab praegu Euroopa Jalgratturite 
Föderatsiooni juhtrühm. 
 
Raudse eesriide raja nõudluse ja tulu hinnangud põhinevad mudelil, mille abil arvestatakse 
magamiskohtade tiheduse põhjal välja nõudlus puhkusereiside järele ning elanikkonna 
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tiheduse põhjal ühepäevaste puhkusereiside järele. Raudse eesriide raja iga-aastane 
puhkusereiside arv võib ulatud 849 000-ni ja ühepäevaste reiside arv 3,3 miljonini ning 
otsene kogutulu 355 miljoni euroni (jalgratturitest puhkajate otsesed kulutused). 
Võtmeteguriks on, et paljud majandused saaksid turismist lisatulu piirkondades, kus raudne 
eesriie on aastakümneid takistanud majanduse arengut – nähtus, mida Saksamaal 
nimetatakse „Zonenrandgebiete“. Üldiselt on transpordivõrgustiku tase turismi 
võimaldamiseks raudse eesriide rajal suurepärane. Ainsaks piiranguks on transpordi vähene 
kättesaadavas Põhja- ja Kirde-Soomes põhjapooluse lähedal. Matkaraja arendamiseks tuleb 
kindlasti teostada kaitsealuste või teadusliku erihuvi objektiks olevate piirkondade 
keskkonnamõju uuring. 
 
Sotsiaalseid mõjusid puudutavate küsimuste osas saab tugineda Merevaigutee ja Doonau 
jõe alamjooksu jalgrattaradade arendamise kogemustele. Oluline on, et iga riigi igas 
piirkonnas oleks mehhanism, mis sarnaneb Merevaigutee väljatöötamisel kasutatuga, et 
kohalikud kogukonnad saaksid kaaluda, kuidas turismipotentsiaali arendamisel 
tasakaalustada majanduslikke tulusid ja võimalikke mõjusid, nagu müra ning 
ühepäevamatkajatega kaasnev tihedam liiklus. 
 
Järeldused 
 
Jalgrattaturiste motiveerivad erinevad asjaolud, eeskätt vajadus olla loodusele lähedal ning 
lõõgastuda igapäevaelust. Temaatilised rattarajad peavad rattaturistide ligimeelitamiseks 
neid väärtusi väljendama. Kuigi rattaturismi olemus sobib hästi praeguse Euroopa Liidu 
poliitikaga ning säästva turismi edendamisega, on selle arendamisel mitmeid tõkkeid. 
Mõned neist on seotud transpordi ja turismi vähese sidususega ning teised turul kohaloleku 
vähesusega. Säästva arengu osas on raudtee ja jalgrataste pakett madala süsinikdioksiidi 
emissiooniga turismiturul oluline. Üheks järelduseks on, et jalgratta vedamine rongiga on 
suhteliselt odav, kuid mitte alati võimalik ning enamikul juhtudel ka mitte lihtne. Jalgratta 
transportimine lennukiga on alati võimalik, vaja on mõningaid mehaanilisi muudatusi ja 
pakendit, kuid raudteega võrreldes on see küllaltki kulukas. Lahenduseks võiks olla 
jalgrattaveo tasu suurendamine raudteel ning kasumi investeerimine jalgratturitele 
paremate võimaluste loomisesse. Teiseks takistuseks on kvaliteetsete pikamaaradade ja -
võrgustike vähesus paljudes riikides, millel on väljapaistev positsioon turismiturul. 
Kolmandaks, reisikorraldajad ja teised turismiteenuse pakkujad ei ole üldjuhul eriti seotud 
jalgrattaturismi arendamisega. 
 
Uurimuse käigus hinnatud materjalid osutavad, et jalgrattaturistid toovad suurimat kasu 
paikkondadesse, mis praegu ei ole seotud tavaturismi arenguga. Jalgrattaturistide 
kulutused on sarnased teiste külastajate kulutustega. Erinevus on selles, et kulutamine 
keskendub piirkonnale, mida rattarada läbib, sõltudes kohalike tarnekettide olemusest, ning 
turistide raha ringleb kohalikus majanduses kauem, enne kui hakkab mujale voolama. 
Rattaradade arendamine nõuab suhteliselt väikesemahulisi investeeringuid transporti ja 
turismiteedesse, kuna nad kasutavad seni rakendamata vahendeid või jagavad üldiselt 
madalate liiklusvoogudega maanteede ruumi. 
 
EuroVelo ei ole praegu enamikus riikides oluline turismimagnet, kuna see ei ole piisavalt 
väljaarendatud, et pakkuda sihtkohtade valikut või tugeva kaubamärgi tuntust. Isegi 
EuroVelo 6 (Atlandi ookeanist Musta mereni) on veel raja uuendamise järgselt 
turuarenduse varajastes etappides. Kogu Euroopas püsiva kvaliteediga ja sihtkohtade laia 
valikut pakkuva võrgustiku arendamisel on märkimisväärne potentsiaal. See eeldab projekti 
eest vastutavalt juhtrühmalt pühendumist ja tulevikku suunatust, et töötada välja tugev 
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kaubamärk, mis kõige paremini iseloomustab jalgrattaturismi üle Euroopa. Esmalt on tarvis 
kindlat finantsbaasi, et selle kümnendi jooksul uuendada ja arendada kogu võrgustikku. 
 
Soovitused 
 
Kokkuvõtteks esitame järgmised kuus põhisoovitust: 
 
1.  Liita EuroVelo TEN programmi. 
 
EuroVelo on säästev transpordivõrgustik, mis ulatub üle kogu Euroopa ning selles 
kontekstis peab ta olema üleeuroopalise võrgustiku (TEN) osa. Selleks on mitmeid olulisi 
põhjuseid. Esiteks oleks võimalik praeguste mittetäielike ühenduste väljaehitus. Teiseks, 
projekt vastab TEN programmi vajadustele keskkonnadimensiooni integreerimiseks 
Euroopa võrgustikesse. Kolmandaks, rada aitaks lahendada võimalikke vastuolusid 
maantee- ja raudteeinfrastruktuuri laiendamise ning rattaradade vahel. Neljandaks võib 
projekt aidata integreerida rattarada ja raudteed ka infrastruktuuri tasandil. Seega tagaks 
EuroVelo lülitamine TEN programmi rattaradade võrgustiku integreerimise teiste 
pikamaatranspordi liikidega. See soodustaks motoriseeritud ja motoriseerimata 
transpordiliikide ühildumist nii lühi- kui ka pikamaareisidel. Ehkki võib väita, et enamik 
EuroVelo reise on turismireisid, kehtib see samavõrra ka paljude teiste pikamaavõrgustike 
puhul, nagu raudtee- ja lennuteenused. Seega võib teiste transpordiliikidega integreeritud 
säästvat võrgustikku pidada oluliseks transpordi energiatarbimise ja CO2 emissioonide 
vähendamise seisukohast. Seega tõuseks TEN programmi üldine väärtus. 
 
2. Eraldada lisavahendeid EuroVelo koordineerimiseks ja koordineeritud turustamiseks. 
 
Mõnel juhul on EuroVelo areng aeglustunud infrastruktuuriinvesteeringute ebapiisavuse 
ning areneva võrgustiku turundustegevuse koordineerimise eelarve puudulikkuse tõttu. 
EuroVelo võiks kindlasti olla piiriüleste kõrgekvaliteediliste matkaradade veelgi 
arvestatavam kaubamärk. On puudunud rahalised vahendid, et viia olemasolevad 
pikamaarajad vastavusse EuroVelo standarditega. Radadelt 6 ja 12 saadud kogemused 
näitavad, et piiriülene koostöö ja finantseerimine on praegu tasemel, mis võimaldab vaid 
radade piiratud arendamist ja turundust. Võrgustiku arendamist on võimalik kiirendada 
olemasolevatest ELi programmidest rahastamise abil. Näiteks võib kaaluda transpordi ja 
energeetika peadirektoraadi (DG TREN) finantseerimist infrastruktuuri arengu 
koordineerimiseks. Sellega paralleelselt võiks toimuda ka raja arenduse koordineerimine ja 
turundus ELi kultuuri- ja sotsiaalprogrammide kaudu, näiteks Euroopa Sotsiaalfondi toel. 
 
3. Viia kaks korda aastas läbi jalgrattaturismi üldine ja EuroVelo seire. 
 
EuroVelo seirelahendusi on arendatud mitmete väikesemamahuliste seireprogrammide 
kaudu, nagu Põhjamere rattaraja (EuroVelo 12) seire, mille viisid läbi Ühendkuningriigi 
Transpordi- ja turismiinstituut ning Loughborough’ ülikool, Šveitsis Veloland Schweiz seire 
ning osa Raja 6 arendamise seirest. Muid seiremehhanisme on arendanud Stichting 
Landelijk Fietsplatform Hollandis ning ADFC Saksamaal. Nendest lähenemisviisidest on vaja 
õppida ning koondada parima tava lahendused. Lisaks on vaja luua tõenäoliselt ECF töö abil 
kogu EuroVelo võrgustiku standardiseeritud seireviis, luues sel eesmärgil töörühma 
andmete kogumiseks ja analüüsimiseks. 
 
4. Eraldada vahendid tagamine rattaraja nõudluse prognoosimise mudeli (CRDFM) 
edasiseks arenguks ning haldamiseks. 
 



Policy Department B: Structural and Cohesion Policies 
 

 80

Selleks uuringuks on teadlased välja töötanud lihtsasti kasutatava mudeli, mis annab 
projektijuhtidele üle kogu Euroopa võimaluse hinnata nõudluse tõenäolist taset ja raja 
arendamisega seotud majandusmõju. Mudelit tuleb siiski testida, täpsustada ning see 
avalikult kättesaadavaks muuta. Mudeli võimalikult suure ajakohasuse ja täpsuse 
tagamiseks on vaja ka üle vaadata mudeli kalibreerimise aluseks olevad andmed. 
 
5. Hinnata fokuseeritumalt ja üksikasjalikumalt jalgrataste ühistranspordiga, eeskätt 
pikamaarongidega vedamist (projektid, seminarid, kulude-tulude analüüsid). 
 
Käesolev aruanne arendab edasi jalgrattaturismi ja EuroVelo mõtet kui ideaalset aeglase 
reisimise vormi, millel on minimaalne ökoloogiline mõju, kuid mis ühtlasi säilitab samal 
tasemel majandusliku mõju kogukondadele. Sellele vaatamata on süsinikdioksiidi 
emissiooni vähendamise peamine element seotud sihtkohta reisimisega, mille osakaal on 
rattaturismi puhul praegu väike. Sellise eelise säilitamiseks on vaja suurendada keskmise 
pikkusega ja pikkade reiside võimalusi jalgrattaveoks, eeskätt raudteel, aga ka busside ja 
praamidega. Standardset jalgrattaveoteenust pakkuva City Night Line’i turuletulek toob 
selgelt esile jalgrattaturistide seni varjus püsinud nõudmised. Kindlasti tuleb läbi viia 
üksikasjalik uurimus, mis esitaks tõendeid jalgrattaga reisijate probleemide kohta rongide 
ja bussidega liikumisel kõikjal Euroopas ning pakuks kitsaskohtade lahendamiseks parimaid 
võimalusi. 
 
6. On olemas tugevad argumendid Raudse eesriide raja arendamise jätkamiseks. 
 
Raudse eesriide rada pakub võimalust arendada säästvat turismi piirkondades, mille 
arengut on eelmistel kümnenditel takistanud just raudse eesriide olemasolu. Raja arengu 
kiirendamiseks on võimalik välja töötada mitmeid projekte. Olulisim samm on ühitada 
raudse eesriide rada tugevama kaubamärgi huvides EuroVelo võrgustikuga. Siis avanevad 
paremad võimalused konkreetsemateks jalgrattaturismi, kultuuri ja loodusega seotud 
maheturismiprojektideks. Projekte, mis suurendavad turismiteenuse pakkujate suutlikkust, 
piirkondade turundust ja teadmiste vahetamise hoogustamist, võiks rahastada Euroopa 
Regionaalarengu Fondist ja Euroopa Sotsiaalfondist. 
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TIIVISTELMÄ 
 
Tavoitteet 
 
Tutkimuksen tarkoituksena on arvioida eurooppalaisten pitkän matkan pyöräilyreittien 
mahdollisia etuja matkailukäytössä, erityisesti suhteessa kestävän matkailun 
kehittämiseen. 
Tutkimuksella on kolme keskeistä tavoitetta: 
a)  määritellä pyörämatkailun yleisyys Euroopassa tällä hetkellä 
b)  arvioida, miten kattavaksi EuroVeloa voidaan kehittää Euroopan laajuisena kestävän 

matkailun verkostona 
c)  tutkia mahdollisuuksia kehittää nykyisin Rautaesirippureittinä tunnettu teemareitti, 

joka toimii pysyvänä kunnianosoituksena Euroopan jälleenyhdistymiselle 
vuosikymmeniä kestäneen jaon jälkeen. 

 
Taustaa 
 
Pyöräilylomat ja polkupyörällä tehtävät päiväretket luokitellaan usein kestävän matkailun 
tuotteiksi. Tässä tutkimuksessa keskitytään erityisesti pyöräilyyn kohteesta toiseen vapaa-
ajalla. Se on pohjimmiltaan pyörämatkailua, joka on tällä hetkellä tärkeää joillekin 
matkailukohteille. Tutkimuksessa tarjotaan yleiskuva Euroopan pyörämatkailumarkkinoista. 
Siinä myös pyritään arvioimaan alan kehitysmahdollisuuksia. 
 
EuroVelo on eurooppalainen pyöräilyreittiverkosto, joka pyrkii tarjoamaan kestävän 
Euroopan laajuisen verkon. Se käsittää 12 pitkän matkan pyöräilyreittiä, joiden 
kokonaispituus on 66 000 kilometriä. Verkostoa hallinnoi Euroopan pyöräilyliitto European 
Cyclists’ Federation, jonka tavoitteena on, että kaikki reitit ovat korkealaatuisia ja hyvin 
viitoitettuja ja että niitä mainostetaan koko Euroopassa. Tutkimuksessa arvioidaan, 
voitaisiinko verkoston avulla parantaa Euroopan liikenteen ja matkailun kokonaistarjontaa. 
 
Tutkimuksessa paneudutaan myös ajatukseen uuden pitkän matkan reitin kehittämisestä. 
Reitillä on mahdollisuudet tuoda uusille markkinoille kolme keskeistä aihetta – kulttuurin, 
perinnön ja luonnon. Rautaesirippureitti pyrkii tarjoamaan tilaisuuksia tutustua yli 
20 maahan, joista 14 on EU:n jäsenvaltioita, Barentsinmereltä Mustallemerelle ulottuvalla 
6 800 kilometrin pituisella reitillä. Todennäköisesti vain pieni osa markkinoista pyöräilisi 
kyseisen reitin päästä päähän. Päämarkkinat haluaisivat kokea osan reitistä missä tahansa 
maassa sen varrella. Tutkimuksessa tarkastellaan tämän uuden pitkän matkan reitin 
tarjoamia mahdollisuuksia ja sitä, pitäisikö sen olla kuulua EuroVelo-verkostoon. 
 
Pyörämatkailumarkkinat 
 
Nykyisten pyörämatkailumarkkinoiden kokonaismäärästä ja -arvosta ei ole tarjolla 
luotettavia tietolähteitä. Euroopan pyörämatkailun markkinoiden arvioimiseksi päätettiin 
selata internetiä ja analysoida yleisölle tarjolla olevia pyörämatkailumahdollisuuksia. 
Havainnot ovat selkeät. Ranska on matkanjärjestäjien ylivoimaisesti tärkein kohdemaa. 
Sitä seuraa Itävalta. Tutkimusta varten tarkasteltiin myös Saksasta, Sveitsistä, 
Alankomaista ja Yhdistyneestä kuningaskunnasta peräisin olevia tieteellisiä tutkimuksia. 
Niitä täydensivät pääasiassa Tanskaa, Ranskaa ja Espanjaa koskevien markkinatutkimusten 
tulokset. Kaikkialla edellytetään jatkuvaa, turvallista ja miellyttävää reittiä, joka on hyvin 
viitoitettu. Olemme kuitenkin tietoisia kulttuurisista ja sosiaalis-maantieteellisistä eroista, 
jotka vaikuttavat taipumukseen pyöräillä jokapäiväisessä elämässä ja valita pyöräily osaksi 
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lomaa. Esimerkiksi tanskalaiset, alankomaalaiset ja saksalaiset nauttivat pyöräily-
ystävällisemmästä kulttuurista kotimaassaan. He myös todennäköisemmin pyöräilevät 
vapaa-ajallaan ja lomillaan. Eniten ulkomaille matkustetaan Saksasta ja Yhdistyneestä 
kuningaskunnasta, jotka ovat Euroopan matkailualan tärkeimmät ulkomaanmatkailun 
markkina-alueet. 
 
Suuntaukset 
 
Lähteiden perusteella vakaita suuntauksia ei ole. Pyörämatkailua ei tilastoida matkailua 
koskeviin Eurostatin tilastoihin, eikä se ole mukana muissakaan kotimaanmatkailua tai 
kansainvälistä matkailua koskevissa yleisissä selonteoissa. On tärkeää huomata, että 
pyörämatkailun kasvu on epätasaista eri puolilla Eurooppaa sekä tarjonnan että 
markkinakysynnän osalta. Esimerkiksi Itävallassa, Belgiassa, Tanskassa, Ranskassa, 
Saksassa, Sveitsissä ja Alankomaissa pyörämatkailu on tärkeää. Markkinat muuttuvat 
nopeimmin Saksassa. Vaikka jotkut markkinat ovat yhä kasvussa, tätä tutkimusta varten 
tehdyn asiantuntijakyselyn mukaan useimmat markkinat ovat suhteellisen staattisia. 
 
Pyörämatkailumarkkinat (määrä ja arvo) 
 
Kysymykseen pyörämatkailun arvosta EU:ssa ei voida antaa täsmällistä vastausta. On 
kehitetty malli, jossa pyörämatkailun arvon ja määrän arvioimiseen käytetään Euroopan 
(EU:n 27 jäsenvaltiota sekä Norja ja Sveitsi) nykyisten matkailuvirtojen osia. Euroopassa 
tehdään arviolta 2 795 miljardia pyörämatkaa, joiden arvo on yli 54 miljardia euroa 
vuodessa. Tämä on kotimaisten ja kansainvälisten pyörämatkojen arvioitu kokonaismäärä 
ja -arvo. Yön yli viipyvien pyörämatkailijoiden määrä on 25,6 miljoonaa tai noin 
3 prosenttia EU:n väestön tekemien lomamatkojen kokonaismäärästä (lähde: Peeters et al. 
2007a). 
 
Motivaatiotekijät 
 
Pyöräilijöitä motivoivat terveyssyyt (liikunta), virkistyminen ja samalla tutustuminen 
uuteen alueeseen. Esimerkiksi pyöräilyn huokeus, vaikuttavat maisemat tai ympäristö 
(vaikka ympäröiviä maisemia pidetään tärkeinä) ja mukavuus eivät ole ensisijaisia tekijöitä. 
Reitin ominaisuuksista tärkeimmät tekijät ovat turvallisuus (vähäinen liikenne), 
helppokäyttöisyys (viitoitus), reitin vaihtelevuus sekä majoitus- ja ravintolapalvelut. 
Vähemmän tärkeinä pidetään tiedotusaineistoa, joukkoliikenteen käyttömahdollisuuksia, 
reittiverkoston tiheyttä, polkupyörien huoltopalveluja ja taukopaikkojen infrastruktuuria. 
Yön yli viipyvien pyörämatkailijoiden ja päiväretkiä tekevien pyöräilijöiden määrän suhde 
vaihtelee huomattavasti eri reittiverkostojen, alueiden ja yksittäisten reittien osalta. 
 
Pyöräilyreitille tai pyörämatkan kohteeseen vievät kuljetusmuodot 
 
Saksan, Yhdistyneen kuningaskunnan ja Espanjan markkinoilta saadut tiedot 
pyöräilykohteisiin matkustamisesta osoittavat, että huomattava enemmistö päiväretkien 
tekijöistä pyöräilee kohteeseen ja takaisin kotoaan tai loma-asunnoltaan. Lomamatkailun 
osalta tilanne on kuitenkin toinen. Esimerkiksi Alankomaissa lentoliikenteen osuus 
kohteeseen matkustamisesta on alhainen, kun taas automatkailun osuus on suurempi. Siksi 
polkupyörän käyttö lisääntyy lomakauden aikana. Kulkumuotojakauma riippuu myös reitin 
luonteesta ja siitä, miten reitille pääsee eri kuljetusmuodoilla. Manner-Euroopassa 
kohteeseen matkustetaan suhteellisen harvoin autolla. Tästä poiketen Skotlantiin menevät 
pyörämatkailijat Yhdistyneessä kuningaskunnassa ovat erittäin riippuvaisia autostaan 
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matkustaessaan kohteeseensa. Tätä saattaa selittää maastopyöräilyn yleisyys verrattuna 
muihin vapaa-ajan pyöräilyn muotoihin. 
 
Taloudelliset vaikutukset 
 
Tärkeä näkökohta pyöräilyreittien kehittämisessä on tapa, jolla välitön kulutus paikallisissa 
talouksissa voi synnyttää yrityksiä ja luoda tai säilyttää työpaikkoja. Hyvä esimerkki 
matkailijoiden houkutteluun suunnitellun pyöräilyreittiverkoston synnyttämästä 
kulutuksesta on Veloland Schweiz. Sveitsiläistä verkostoa on seurattu kattavasti hankkeen 
alusta alkaen. Verkoston käyttöaste on ollut korkea sen kehittämisen alkuvaiheista asti. 
Tarjolla olevien tietojen perusteella laskimme pyöräretken painotetun keskiarvon. 
Pyörämatkailijat kuluttavat keskimäärin 53 euroa päivässä majoitus mukaan lukien. 
Päiväretkiä tekevät pyöräilijät puolestaan kuluttavat yleensä huomattavasti vähemmän. 
Arvioitu keskiarvo on vain vajaat 16 euroa päivässä. Samanlaisia tuloksia on saatu muista 
maista. Päiväretkiä tekevien pyöräilijöiden ja pyörämatkailijoiden päivittäinen kulutus on 
verrannollinen valtavirtaa edustavien, useista eri syistä matkustavien matkailijoiden 
kulutukseen. Tämä päätelmä perustuu saksalaisia matkailijoita koskeviin yksityiskohtaisiin 
tietoihin. Pitkillä kotimaan lomamatkoilla (keskimääräinen kesto on 9,9 päivää) 
alankomaalaiset automatkailijat käyttivät päivässä 21 euroa henkeä kohden vuonna 2007; 
lyhyillä kotimaan lomamatkoilla (keskimääräinen kesto 3,2 päivää) he käyttivät 32 euroa 
päivässä henkeä kohden (lähde: CBS 2008). Määrä on verrannollinen Alankomaiden LF-
pyöräilyreiteillä tapahtuvaan keskimääräiseen päivittäiseen kulutukseen, joka oli 31 euroa 
päivässä vuonna 2003. 
 
Ympäristövaikutukset 
 
Pyöräilyyn liittyy seuraavia ympäristöön ja ekosysteemeihin kohdistuvia välittömiä 
vaikutuksia: 
–  maaperän kulumista (eroosio vaikuttaa veden laatuun reiteiltä kulkeutuvan irtomaan 

takia) 
–  kasvillisuuden vaurioitumista 
–  eläimistön häirintää 
–  tungoksia (vaikutukset vapaa-ajan laatuun). 
 
Pyörämatkailun kestävyyttä voidaan arvioida absoluuttisesti. Kaiken matkailun tavoin se 
vaikuttaa myös ympäristöön. Keskeinen ongelma on, että kaikkien muiden alojen tavoin 
myös matkailu edistää ilmastonmuutosta. Investoinnit pyöräilyreittien kehittämiseen 
kanavoidaan usein toisiin tarkoituksiin rakennetun vanhan infrastruktuurin, esimerkiksi 
rautatielinjojen sekä vesiväylien vierellä kulkevien hinaajien polkujen, uudelleenkäyttöön. 
Näin tehdään erityisesti Belgiassa, Ranskassa ja Espanjassa. Uusien reittien varsinaisella 
rakentamisella on hyvin pieni vaikutus luontoon. Polkujen lisääntyvällä käytöllä on 
kuitenkin suurempi vaikutus. Ympäristövaikutusten arvioinnit ovat sen takia tärkeitä, kun 
reitti kulkee ympäristön kannalta herkkien alueiden läpi tai läheltä. 
 
Itse pyöräily on lähes päästötöntä. Useimmat pyöräilijät aloittavat päiväretkensä suoraan 
kotioveltaan, mutta joissakin tapauksissa kohteeseen pääsemiseen käytetään 
moottoriajoneuvoa. Se vaikuttaa ilmanlaatuun matkalla ja lisää saastumista ja ruuhkaa 
määränpäässä. Tässä tutkimuksessa keskitytään Saksan ja Alankomaiden pyöräilylomien 
hiilidioksidipäästöihin, joista on saatavilla tietoa analyysiä varten. Saksassa päästöt yhtä 
pyörämatkailulomaa kohden ovat 66 prosenttia pienemmät kuin muilla lomamatkoilla, 
koska pyöräilijät käyttävät ympäristöystävällisempiä kuljetusmuotoja ja matkustavat 
lyhyempiä matkoja määränpäähänsä (- 53 prosenttia verrattuna kaikkiin lomamuotoihin). 
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Alankomaissa on selkeä ero "usein toistuvia" tai "säännöllisiä" pyöräretkiä sisältävien 
lomien ja muun tyyppisten lomien välillä. Hiilidioksidipäästöt ovat 28 prosenttia pienemmät 
lomamatkaa ja 26 prosenttia pienemmät päivää kohden. Noin 12 prosentissa kaikista 
Alankomaiden lomista ohjelmaan sisältyy "säännöllisiä" tai "usein toistuvia" pyöräretkiä.  
 
Pyörämatkailulla on eräs erittäin merkittävä etu muihin matkailun muotoihin nähden 
ilmastonmuutoksen edistämisen osalta (pyöräilyn vaikutus ilmastonmuutokseen johtuu 
pääasiassa kuljetuksesta matkakohteeseen). Vaikutukset luontoon ja maisemaan voidaan 
minimoida, ja ne ovat todennäköisesti pienemmät kuin useimmissa muissa matkailun 
muodoissa, koska pyöräilyinfrastruktuuri vaatii yleensä pienimuotoisia investointeja. 
 
Pyöräilyyn liittyy myös mahdollisia sosiaalisia vaikutuksia, kuten Espanjassa ja 
Yhdistyneessä kuningaskunnassa tehdyt tapaustutkimukset osoittavat. Kaupunkien ja 
kylien läpi kulkevat reitit tarjoavat paikallisille yhteisöille välittömän mahdollisuuden 
harrastaa liikuntaa ja osallistua sosiaaliseen toimintaan, mikä parantaa asianosaisten 
elämänlaatua. 
 
EuroVelo-verkoston taloudelliset vaikutukset 
 
EuroVelo-verkostosta on myös tehty arviointi. Tutkimuksen mukaan sillä on huomattavasti 
potentiaalia, vaikka se ei tällä hetkellä olekaan merkittävä liikenne- tai matkailuverkosto. 
EuroVelon taloudellisten vaikutusten arvioimiseksi on luotu malli, jos siitä kehitettäisiin 
eurooppalainen liikenne- ja matkailuverkosto. On arvioitu, että 45,2 miljoonaa retkeä 
tuottaa yhteensä lähes 5 miljardia euroa välittöminä tuloina, jotka voidaan laskea 
EuroVelon ansioksi pyörämatkailutuotteena. 
 
Yhteentoimivuus julkisen liikenteen kanssa 
 
Kuten kaikessa lomamatkailussa, on välttämätöntä varmistaa eri kuljetusmuotojen sujuva 
yhteentoimivuus matkalla määränpäähän ja liikuttaessa sen ympäristössä. Tässä 
yhteydessä rautatieasemalla sijaitseva polkupyörävuokraamo on ihanteellinen ratkaisu 
satunnaiselle päiväretkien tekijälle. Polkupyörien kuljettamista koskeva tilanne on kuitenkin 
ongelmallinen pyörämatkailijan näkökulmasta, koska eri maiden raideliikenteen 
harjoittajilla on erilaisia toimintatapoja. Esimerkiksi Saksassa polkupyörän kuljettaminen on 
mahdollista useimpien raideliikennepalvelujen osalta lukuun ottamatta kaukoliikenteen ICE-
junia, kun taas Sveitsissä ja Alankomaissa polkupyöriä kuljetetaan lähes kaikissa junissa. 
Kolmannen rautatiepaketin (Euroopan parlamentti ja neuvosto vuonna 2007) avulla 
pyritään kohentamaan polkupyörien kuljetusmahdollisuuksia. Se on johtanut Saksassa 
poliittisiin vetoomuksiin polkupyörien kuljettamisen sallimiseksi kaukoliikenteen ICE-
junissa. Polkupyörien kuljettamista varten on nyt tarkoitus varata tilaa uusissa Thalys-
junissa ja yhä useammissa TGV-junissa Ranskassa. Pääsääntöisesti polkupyöriä ei tarvitse 
pakata, vaikka sitä vaaditaan joillakin kaukoliikenteen reiteillä. Joissain tapauksissa palvelu 
on maksuton. Muissa tapauksissa kulut ovat hyvin vaatimattomat, eivätkä ikinä ylitä 
20 euroa matkaa kohden.  
 
Kaikkiin matkakohteisiin ei ole junayhteyttä. Joskus kaukoliikenteen linja-autot tarjoavat 
ratkaisun pyörämatkailijalle. Tällainen vaihtoehto on tällä hetkellä kuitenkin erittäin 
rajallinen. Pyöräilijöille, jotka haluavat matkustaa Euroopassa linja-autolla, on olemassa 
markkinat. Polkupyörien kuljettamisessa on rajoituksia; ne on pakattava, ja kuten 
lentomatkoilla, ne kuljetetaan matkatavaratilassa. 
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Polkupyörien kuljettamismahdollisuus lautoilla on merkittävä tekijä Euroopan laajuisessa 
pyörämatkailuverkostossa. Tutkimusryhmä teki pienimuotoisen sähköisen kyselyn 
arvioidakseen lauttaliikenteen harjoittajien asenteita pyörämatkailijoiden kuljettamiseen. 
Tulokset osoittavat, että vaikka lauttayhtiöt ovat halukkaita ja kykenevät kuljettamaan 
suuria määriä pyörämatkailijoita, useimmat niistä eivät mainosta tätä millään tavalla. 
 
Parhaita käytäntöjä koskevat tapaustutkimukset 
 
Toinen keskeinen tehtävä oli toteuttaa useita tapaustutkimuksia, joissa pohditaan 
eurooppalaisen pitkän matkan pyöräilyverkoston kehittämistä koskevia tietoja ja parhaita 
käytäntöjä. Niissä keskityttiin matkailun kehittämiseen, markkinointikäytäntöihin, 
tukipalvelujen tarpeeseen ja seurantaan. Tapaustutkimukset esitetään yhteenvetona 
seuraavasti: 
 
–  Veloland Schweiz -verkosto korostaa avainasiaa verkoston kehittämisessä: 

pinnoitusten, viitoituksen ja monikielisen tiedottamisen korkeaa laatua. Se on myös 
hyvä esimerkki sidosryhmien osallistumisesta sen varmistamiseen, että pyöräilyyn 
liittyvät alat, kuten matkailu, urheilu, liikenne ja paikallinen talous sisällytetään 
kehitysohjelmaan. 

–  Dravan reitti korostaa tapaa, jolla paikalliset matkailuviranomaiset ja 
kuljetuspalvelujen tarjoajat voivat suunnitella ja edistää liikennettä ja matkailua 
matkailukokemuksena. Tonavan pyöräilyreitin kehittäminen Serbiassa korostaa 
tiedon ja taidon vaihdon hyödyllisyyttä sekä edellytystä kannustaa matkailualaa 
toimimaan ennemmin ennakoivasti kuin reaktiivisesti matkailun kehittämisen 
alkuvaiheissa. 

–  Vias Verdes kuvastaa käytöstä poistettujen resurssien uudelleenkäytön myönteisiä 
vaikutuksia. Tapaus osoittaa, miten teollista perintöä voidaan käyttää samalla 
pääsyn tarjoamiseen luonnonvaraisille alueille useille erilaisille käyttäjille. Tonavan 
pyöräilyreitti Itävallassa osoittaa, että pitkän matkan pyöräilyreitit voivat 
valtavirtaan tehoavan vetovoimansa ansiosta houkutella kansainvälisiä markkinoita. 
Siinä myös otetaan huomioon suunnittelun merkitys kehittämisessä, kun tuote alkaa 
lähestyä huippuvaihettaan. 

–  Kestävyyden korostaminen ja sitoutuminen kehitysohjelmaan paikallisen 
monimuotoisuuden säilyttämiseksi ovat Itä-Euroopan Meripihkareitille ominaiset 
piirteet. Tapaus kuvastaa rajat ylittävän kumppanuuden merkitystä. 

–  CY.RO.N.MED-verkostossa mukana olevista neljästä maasta peräisin olevien 
kaikkien kumppaneiden osallistuminen on ollut ratkaisevan tärkeää. Se on 
ensimmäinen kerta, kun kaikki kumppanit ovat tehneet yhteistyötä pyöräilyreitin 
suunnittelemiseksi. Euroopan pyöräilyliiton ja Italian pyöräily- ja pyörämatkailuliiton 
FIAB:n tekninen tuki on ollut välttämätöntä hankkeen onnistumisen kannalta. 
Tapaus myös vahvistaa rajat ylittävän kumppanuuden merkityksen. 

–  Berliinin muurin reitti osoittaa, että kaupunkiperintöä ja pehmeitä arvoja edustavaa 
liikkuvuutta voidaan kehittää yhdessä, jotta sekä asukkaille että vierailijoille voidaan 
tarjota tilaisuus nauttia matkailukokemuksesta kestävällä tavalla. Se on myös 
hyödyllinen esimerkki kaupunki- ja pyörämatkailun yhdistämisestä. 

–  Pohjanmeren kiertoreitti (EuroVelo 12) havainnollistaa matkailua varten 
kehitettävien pitkän matkan pyöräilyreittien johtoryhmän toteuttaman 
markkinoinnin merkitystä. Se korostaa erityisesti tarvetta jatkaa 
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markkinointiviestintää matkailuviranomaisten ja tiedonvälittäjien kanssa kaikissa 
kehitysvaiheissa. 

–  Euroopan vihreää vyöhykettä seurailevaa pyöräilyreittiä koskeva tapaustutkimus 
korostaa, miten tärkeää on tarjota kulttuuri- ja luontoelämyksiä teemareittien 
kahtena tärkeimpänä vetonaulana. 

–  Treinreiswinkel on alankomaalainen junamatkailuun erikoistunut matkatoimisto, joka 
tarjoaa menopaluulippuja ja muita junamatkapaketteja. Treinreiswinkel on todennut, 
että viime vuosina juna- ja polkupyörälippuihin liittyvä liikevaihto on kasvanut. 
Yritys ehdottaa kahta tapaa parantaa mahdollisuuksia kuljettaa polkupyöriä junissa: 

 o  lisätään rautatieverkon välittömiä polkupyöränkuljetuspalveluja 
 o  helpotetaan polkupyörien kuljettamista kaikissa kaukoliikenteen Thalys- ja 

ICE-suurnopeusjunissa. 

–  Bett & Biken tapaus kertoo kokeillusta ja hyväksi havaitusta lähestymistavasta 
hyväksyä laatunormeja pyörämatkailijoita varten. Se on osoittautumassa niin 
suosituksi, että se laajenee ulkomaille. 

–  Lopuksi esitellään tapaus, joka viittaa Pohjanmeren kiertoreitin seurantaan Koillis-
Englannissa. Se korostaa järjestelmällistä seurantaa koskevan lähestymistavan 
merkitystä pitkän matkan pyöräilyreiteille. 

 
Rautaesirippureitti 
 
Rautaesirippu jakoi Itä- ja Länsi-Eurooppaa lähes 50 vuoden ajan viime vuosisadalla. 
Muistomerkit ja paikalliset näkemykset muistuttavat rautaesiripun olemassaolosta koko sen 
pituudelta. Nykyinen ehdotus koskee Barentsinmereltä Mustallemerelle ulottuvan useiden 
maiden kautta kulkevan jatkuvan pyöräilyreitin kehittämistä. Reitin kokonaispituus on 
arviolta 6 592 kilometriä lukuun ottamatta Venäjän alueella kulkevia osuuksia. Se on myös 
saanut vihreän vyöhykkeen leiman, koska se kulkee vuosikymmeniä koskemattomina 
olleiden luonnonvaraisten alueiden ohi. On ehdotettu, että Rautaesirippureitistä tulisi osa 
EuroVelo-verkostoa. Euroopan pyöräilyliiton johtoryhmä käsittelee ehdotusta parhaillaan.  
 
Rautaesirippureitin kysyntää ja sen tuomia tuloja koskevat arviot ovat perustuneet malliin, 
joka laskee lomamatkojen kysynnän majoitustiheyden perusteella ja päiväretkien kysynnän 
asukastiheyden perusteella. Rautaesirippureitti voi saada aikaan vuosittain 849 000 
lomamatkaa ja 3,3 miljoonaa päiväretkeä ja tuottaa välittömiä tuloja yhteensä 
355 miljoonaa euroa (pyörämatkailijoiden välitön kulutus). Keskeinen tekijä on, että useat 
alueelliset taloudet voivat lisätä matkailua alueilla, joiden taloudellista kehitystä 
rautaesirippu on hankaloittanut vuosikymmenten ajan. Ilmiö tunnetaan Saksassa nimellä 
"Zonenrandgebiete". Matkailua Rautaesirippureitin varrella helpottava nykyinen 
liikenneverkko on yleisesti ottaen erinomainen. Reitin ainoana rajoitteena ovat Pohjois- ja 
Koillis-Suomen rajalliset kuljetusmahdollisuudet matkalla Nordkappiin. On tärkeää 
varmistaa, että reitin kehittämisestä toteutetaan ympäristövaikutusten arviointi alueilla, 
jotka on suojeltu tai joilla on erityistä tieteellistä arvoa. 
 
Sosiaalisia vaikutuksia koskevat merkittävät kysymykset voidaan päätellä pyöräilyreittien 
kehittämisestä Meripihkareitillä ja Tonavan alajuoksulla saaduista kokemuksista. On 
välttämätöntä, että jokaisessa maassa kaikilla alueilla on Meripihkareitin kehittämisen 
yhteydessä hyväksytyn mekanismin kaltainen väline. Se on tarkoitettu paikallisille 
yhteisöille sen pohtimiseen, miten ne voisivat kehittää reitin tarjoamia 
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matkailumahdollisuuksia taloudellisen hyödyn saamiseksi verrattuna mahdollisiin 
vaikutuksiin, kuten meluun ja päiväretkeläisten aiheuttamaan liikenteen lisääntymiseen. 
 
Päätelmät 
 
Pyörämatkailijoita motivoivat useat tekijät, erityisesti tarve olla lähellä luontoa ja hellittää 
jokapäiväisestä elämästä. Teemareittien on ilmennettävä näitä arvoja pyörämatkailijoiden 
houkuttelemiseksi. Vaikka pyörämatkailun luonne sopii hyvin EU:n nykyiseen politiikkaan ja 
kestävän matkailun kannustamiseen, sen kehittämiselle on useita esteitä. Jotkut niistä 
liittyvät liikenteen ja matkailun huonoon yhteentoimivuuteen ja jotkut läsnäolon 
puutteeseen markkinoilla. Kestävän kehityksen kannalta junamatkustusta ja polkupyöräilyä 
koskeva paketti on tärkeä vähän hiilidioksidipäästöjä aiheuttavilla matkailumarkkinoilla. 
Yksi päätelmä on, että polkupyörän kuljettaminen junalla on suhteellisen edullista, joskaan 
ei aina mahdollista, ja useimmissa tapauksissa vaivalloista. Polkupyörän kuljettaminen 
lentokoneessa on aina mahdollista, vaatii joitakin mekaanisia muutoksia ja suojuksen, 
mutta on suhteellisen kallista verrattuna junaan. Ratkaisun voisi tarjota junakuljetuksen 
kustannusten nostaminen ja siitä syntyvien tuottojen investoiminen pyöräilijöille 
suunnattavien palvelujen kehittämiseen. Toinen este on laadukkaiden pitkän matkan 
pyöräilyreittien ja -verkostojen puute useissa maissa, jotka ovat merkittävässä asemassa 
matkailumarkkinoilla. Kolmanneksi matkanjärjestäjät ja muut matkailupalvelujen tarjoajat 
eivät yleisesti ottaen osallistu kovinkaan suuressa määrin pyörämatkailun kehittämiseen. 
 
Tässä tutkimuksessa arvioidut tiedot osoittavat, että pyörämatkailijoista koituu 
huomattavia etuja paikkakunnille, jotka eivät tällä hetkellä nauti valtavirralle suunnatun 
matkailun kehittämisestä. Pyörämatkailijat kuluttavat rahaa muiden vierailijoiden tavoin. 
Erona on, että kulutus keskittyy enemmän alueelle, jonka lävitse reitti kulkee. Paikallisten 
toimitusketjujen luonteesta riippuen pyörämatkailijoiden käyttämät varat kiertävät 
paikallisissa talouksissa pitempään ennen kuin niitä siirtyy muualle. Reittien kehittäminen 
vaatii suhteellisen huokeita investointeja liikenne- ja matkailureitteihin, koska niihin liittyy 
käytöstä poistettua omaisuutta tai jaettuja tiloja ja alueita sellaisten teiden varsilla, joiden 
liikenne on yleensä hiljaista. 
 
EuroVelo ei ole useimmissa maissa vielä mikään huomattava matkailua edistävä tekijä, 
koska sitä ei ole kehitetty riittävästi laajan matkakohteiden valikoiman tarjoamiseksi tai 
vahvan tuotekuvan luomiseksi. Jopa EuroVelo 6 (Atlantilta Mustallemerelle) on yhä 
markkinoiden kehittämisen alkuvaiheissa reitin parantamisen takia. Euroopan laajuisen 
yhtenäisen normin ja kohdealueiden osalta runsaasti valinnanvaraa tarjoavan verkoston 
kehittämisellä on huomattavasti potentiaalia. Se vaatii hankkeen edistämisestä vastaavalta 
johtoryhmältä sitoutumista ja ennakoivaa suunnittelua, jotta saadaan kehitettyä vahva 
tuote, joka on merkkinä parhaasta pyörämatkailusta eri puolilla Eurooppaa. Aluksi se vaatii 
vakaan varannon, jonka perusteella parannetaan ja kehitetään koko verkostoa tällä 
vuosikymmenellä. 
 
Suositukset 
 
Yhteenvetona annamme seuraavat kuusi keskeistä suositusta: 
 
1.  EuroVelo sisällytetään Euroopan laajuisia verkkoja (TEN) koskevaan ohjelmaan. 
 
EuroVelo on kestävä liikenneverkko, joka käsittää koko Euroopan. Siksi sen on oltava osa 
Euroopan laajuista verkkoa. Tähän on useita tärkeitä syitä. Se mahdollistaa tällä hetkellä 
keskeneräisten yhteyksien saattamisen valmiiksi. Se myös vastaa TEN-ohjelman tarpeisiin, 
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jotka koskevat ympäristönäkökulman sisällyttämistä Euroopan laajuisiin verkkoihin. Se 
auttaisi ratkaisemaan mahdollisia tie- ja rautatieinfrastruktuurin laajentamisen ja 
pyöräilyreittien välisiä ristiriitoja. Se saattaa auttaa rautateiden ja pyöräilyreittien 
yhdistämisessä myös infrastruktuurin tasolla. Siksi EuroVelon sisällyttäminen TEN-
ohjelmaan varmistaa, että pyöräilyverkosto integroidaan muihin kaukoliikenteen 
kuljetusmuotoihin. Se helpottaa moottoriajoneuvolla ja moottoroimattomalla ajoneuvolla 
tehtävien matkojen yhteensovittamista sekä lähi- että kaukoliikenteessä. Vaikka voidaan 
väittää, että useat EuroVelo-verkostossa tehtävistä matkoista liittyvät vapaa-aikaan, sama 
pätee useisiin muihin kaukoliikenteen verkostoihin, kuten rautatie- ja lentoliikenteeseen. 
Siksi muihin kuljetusmuotoihin yhteydessä olevaa kestävää verkostoa voidaan pitää 
välttämättömänä liikenteen energiankulutuksen ja hiilidioksidipäästöjen vähentämisen 
kannalta. Näin se lisäisi TEN-ohjelman kokonaisarvoa. 
 
2.  EuroVelo-verkoston koordinointiin ja koordinoituun markkinointiin osoitetaan lisää 

varoja. 
 
EuroVelon kehittäminen on viivästynyt, koska infrastruktuurin rakentamisesta puuttuu 
varoja joissakin tapauksissa. Osittain viivästyminen johtuu myös verkoston markkinoinnin 
koordinointiin osoitettavien varojen riittämättömyydestä verkoston kehittyessä. EuroVelo 
voisi selvästi olla vielä nykyistä vahvemmin korkealaatuisiin rajat ylittäviin reitteihin 
yhdistettävä tuotemerkki. Rahoituksesta on ollut puutetta nykyisten pitkän matkan 
pyöräilyreittien parantamiseksi EuroVelo-reitiksi nimeämisen edellyttämälle tasolle. 
Reiteistä 6 ja 12 saadut kokemukset osoittavat, että rajat ylittävä yhteistyö ja rahoitus ovat 
tällä hetkellä tasolla, joka mahdollistaa vain reittien rajallisen kehittämisen ja 
markkinoinnin. Verkoston kehittämistä voitaisiin vauhdittaa mekanismilla, joka koskee 
rahoitusta nykyisten EU:n ohjelmien kautta. Esimerkiksi energian ja liikenteen pääosaston 
rahoitusta infrastruktuurin kehittämisen koordinointiin on harkittava. Sen lisäksi voitaisiin 
koordinoida reittien kehittämistä ja markkinointia EU:n kulttuuri- ja sosiaaliohjelmista, 
esimerkiksi Euroopan sosiaalirahastosta, saatavalla rahoituksella. 
 
3.  Puolivuosittainen pyörämatkailun seuranta yleensä ja erityisesti EuroVelon seuranta. 
 
EuroVelon seurantaa koskevia lähestymistapoja on kehitetty useiden pienimuotoisten 
seurantaohjelmien avulla. Näitä ovat esimerkiksi Yhdistyneessä kuningaskunnassa 
liikenteen ja matkailun instituutin (Institute of Transport and Tourism) ja Loughborough'n 
yliopiston toteuttama Pohjanmeren kiertoreitin (EuroVelo 12) seuranta ja Sveitsissä 
Veloland Schweizin toteuttama seuranta osana reitin nro 6 kehitystyötä. Muita 
seurantavälineitä ovat kehittäneet Stichting Landelijk Fietsplatform Alankomaissa ja ADFC 
Saksassa. Näistä lähestymistavoista saatavat kokemukset ja parhaat käytännöt on 
dokumentoitava. Todennäköisesti Euroopan pyöräilyliiton avulla on lisäksi tarve luoda 
yhdenmukaistettu koko EuroVelo-verkoston kattava seurantamenettely asettamalla 
työryhmä yhdenmukaistamaan tietojen keräämistä ja analysointia koskevat 
lähestymistavat. 
 
4.  Pyöräilyreittien kysyntää ennustavan mallin jatkokehittämiseen ja ylläpitoon 

osoitetaan varoja. 
 
Tutkijat ovat kehittäneet tätä tutkimusta varten helppokäyttöisen mallin, jonka ansiosta 
hankkeiden päälliköt eri puolilla Eurooppaa voivat arvioida reitin kehittämiseen liittyvän 
kysynnän ja taloudellisten vaikutusten todennäköisen tason. Mallia on kuitenkin testattava, 
paranneltava ja saatettava se suuren yleisön käyttöön. On myös välttämätöntä tarkastella 
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uudelleen tietoja, joiden perusteella malli on laadittu. Näin varmistetaan, että se on 
mahdollisimman ajantasainen ja tarkka. 
 
5.  Polkupyörien kuljettamisesta joukkoliikenteessä, erityisesti kaukojunissa, pitäisi 

laatia kohdistetumpi ja yksityiskohtaisempi arvio (hankkeet, seminaarit, kustannus-
hyötyanalyysit). 

 
Tässä tutkimuksessa käsitellään pyörämatkailun ja EuroVelon kehittämistä ihanteellisena 
hitaan matkailun muotona, jolla on minimaaliset vaikutukset ympäristöön ja joka säilyttää 
taloudelliset vaikutukset paikallisiin yhteisöihin samalla tasolla. Tärkein tekijä 
hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä liittyy kuitenkin lähtöpaikan ja määränpään väliseen 
matkaan. Pyörämatkailun osalta päästöt ovat tällä hetkellä alhaiset. Tämän edun 
säilyttämiseksi on välttämätöntä parantaa tilaisuuksia keskipitkien matkojen ja 
kaukoliikenteen matkojen tekemiseen mahdollistamalla polkupyörien kuljettaminen lähinnä 
junissa, mutta myös linja-autoissa ja lautoilla. Tavallisen polkupyörän kuljetuksen 
sisältävien City Night Line -yöjunapalvelujen käyttöönotto korostaa pyörämatkailijoiden 
piileviä tarpeita. On selvästi aiheellista laatia yksityiskohtaisempi tutkimus, jossa esitellään 
eri puolilta Eurooppaa kerättyjä tietoja esteistä juna- ja linja-automatkailulle polkupyörän 
kanssa ja siitä, miten esteet parhaiten voidaan poistaa.  
 
6.  On olemassa vahvat perusteet jatkaa Rautaesirippureitin kehittämistä. 
 
Rautaesirippureitti tarjoaa mahdollisuuden kehittää kestävää matkailua alueilla, joita 
rautaesiripun pelkkä olemassaolo on haitannut viime vuosikymmeninä. On useita 
hankkeita, joita voitaisiin toteuttaa reitin kehittämisen nopeuttamiseksi. Tärkein askel on 
sisällyttää Rautaesirippureitti EuroVelo-verkoston kehittämiseen tuotemerkin 
vahvistamiseksi. Lisäksi tarvitaan erityishankkeita, jotka liittyvät pyöräilyyn, kulttuuriin ja 
luontoon pehmeitä arvoja edustavan matkailun puitteissa. Muita matkailupalvelujen 
tarjoajien valmiuksien, alueiden markkinoinnin ja tiedonsiirron kannustamisen 
tehostamiseen liittyviä hankkeita voitaisiin rahoittaa Euroopan aluekehitysrahastosta ja 
Euroopan sosiaalirahastosta. 
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RÉSUMÉ 
 
Buts et objectifs 
 
La présente étude vise à évaluer les avantages potentiels des véloroutes de longue distance 
à des fins touristiques, notamment en lien avec le développement du tourisme durable. 
Les trois principaux objectifs sont les suivants: 

(d) déterminer l’ampleur actuelle du cyclotourisme en Europe,  
(e) évaluer dans quelle mesure EuroVelo peut être développé en tant que réseau de 

tourisme durable en Europe, 
(f) étudier le potentiel de développement d’une piste thématique, actuellement appelée 

la piste cyclable du Rideau de fer, qui confère une reconnaissance durable à la 
réunification de l’Europe des décennies précédentes. 

 
Contexte 
 
Les vacances et les excursions à vélo sont souvent considérées comme un produit de 
tourisme durable. Le présent rapport porte particulièrement sur le voyage entre différents 
lieux à vélo, en tant qu’activité de loisir. Il s’agit essentiellement du cyclotourisme, qui 
revêt actuellement de l’importance pour certaines destinations touristiques. Le présent 
rapport donne un aperçu du marché du cyclotourisme en Europe et cherche à évaluer son 
potentiel de développement. 
 
EuroVelo est un réseau européen d’itinéraires cyclables visant à proposer un réseau 
transeuropéen durable. Il comprend douze véloroutes de longue distance qui couvrent 
66 000 km. Le réseau est géré par la Fédération cycliste européenne qui s’efforce de 
garantir que tous les itinéraires répondent à des normes élevées de conception, de 
signalisation et de publicité dans toute l’Europe. Le rapport évalue si ce réseau pourrait 
améliorer l’offre générale de transport et de tourisme en Europe. 
 
Troisièmement, ce rapport aborde l’idée consistant à développer une nouvelle véloroute de 
longue distance ayant le potentiel de réunir en un nouveau marché les trois thèmes 
centraux que sont la culture, le patrimoine et la nature. L’objectif de la piste cyclable du 
Rideau de fer est de donner la possibilité de découvrir plus de vingt pays, dont 14 États 
membres de l’UE, sur un itinéraire de 6 800 km allant de la mer de Barents à la mer Noire. 
Il est probable que seule une petite proportion de ce marché suivra cet itinéraire dans son 
intégralité. Le marché principal préférera parcourir une section de la route dans un pays 
qu’elle traverse. L’étude examine le potentiel de cette nouvelle véloroute et si elle doit être 
intégrée au réseau EuroVelo. 
 
Le marché du cyclotourisme 
 
Il n’existe aucune source de données fiables en ce qui concerne le volume global et la 
valeur du marché actuel du cyclotourisme. Afin d’évaluer ce marché en Europe, il a été 
décidé de faire des recherches sur l’internet pour analyser les possibilités de cyclotourisme 
offertes au public. Les résultats sont clairs. La France est de loin la principale destination 
proposée par les voyagistes, suivie par l’Autriche. Des études scientifiques provenant 
d’Allemagne, de Suisse, des Pays-Bas et du Royaume-Uni ont également été examinées et 
complétées par les résultats d’analyses de marché réalisées principalement au Danemark, 
en France et en Espagne. L’exigence d’un itinéraire continu, sûr, agréable et bien indiqué, 
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est universelle. Il existe cependant des différences culturelles et sociogéographiques qui 
influencent la tendance à faire du vélo dans la vie quotidienne et à choisir le cyclisme 
comme élément de ses vacances. Par exemple, les cultures danoise, néerlandaise et 
allemande sont plus propices au vélo et ces populations sont plus enclines à faire du 
cyclisme pendant leurs loisirs et leurs vacances. L’Allemagne et le Royaume-Uni sont les 
principaux marchés émetteurs du secteur européen du tourisme. 
 
Tendances 
 
La documentation à ce sujet ne fait état d’aucune tendance stable. Le cyclotourisme n’est 
pas inclus dans les statistiques d’Eurostat sur le tourisme, ni dans d’autres études 
générales sur le tourisme national ou international. Il convient de noter que la croissance 
du cyclotourisme, en ce qui concerne tant l’offre que la demande, est inégale en Europe. 
Dans des pays comme l’Autriche, la Belgique, le Danemark, la France, l’Allemagne, la 
Suisse et les Pays-Bas, le cyclotourisme est important. Le marché qui connaît l’évolution la 
plus rapide est l’Allemagne. Alors que certains marchés enregistrent encore une croissance, 
l’enquête réalisée par des experts pour le compte de cette étude suggère que la plupart des 
marchés sont relativement statiques. 
 
Le marché du cyclotourisme (volume et valeur) 
 
Il n’existe pas de réponse certaine à la question de la valeur du cyclotourisme dans l’UE. Un 
modèle qui utilise des fractions des flux touristiques actuels au sein de l’Europe (UE-27, 
ainsi que la Norvège et la Suisse) a été élaboré afin d’estimer la valeur et le volume du 
cyclotourisme. En Europe, on estime à 2,795 milliards le nombre de séjours touristiques à 
vélo, dont la valeur dépasse 54 milliards d’euros par an. Il s’agit de la somme totale 
estimée des séjours touristiques nationaux et internationaux à vélo. Le nombre de 
cyclotouristes passant la nuit est de 25,6 millions, soit près de 3 % du nombre total de 
séjours de tourisme de la population de l’UE (fondé sur Peeters et al. 2007a). 
 
Facteurs motivationnels 
 
Les cyclistes sont motivés par des raisons de santé (activité physique), de détente et, 
parallèlement, par le désir de découvrir une autre région. Le fait que le cyclisme ne soit pas 
une activité coûteuse, le cadre spectaculaire ou l’environnement (bien que les paysages 
environnants soient importants) et le confort ne sont pas des facteurs essentiels. En ce qui 
concerne les caractéristiques de l’itinéraire, les principaux facteurs sont la sécurité (faible 
circulation), la facilité d’utilisation (signalisation), la diversité de l’itinéraire et le 
logement/la restauration. Le matériel d’information, l’accès aux transports en commun, la 
densité du réseau routier, les magasins d’entretien de vélos et les infrastructures du lieu 
d’hébergement revêtent une importance moindre. L’équilibre entre les cyclotouristes 
passant la nuit et ceux en excursion pour une journée varie considérablement entre les 
différents réseaux d’itinéraires, les régions et chaque itinéraire. 
 
Modes de transport vers les itinéraires cyclables/destination 
 
En ce qui concerne le trajet vers la destination de cyclisme, les marchés allemand, 
britannique et espagnol montrent qu’une majorité significative des excursionnistes d’une 
journée font l’aller-retour entre leur maison ou leur lieu de vacances et la destination 
choisie. Par contre, la situation est différente pour les voyages de vacances. Par exemple, 
aux Pays-Bas, la part du transport aérien est faible par rapport à celle du transport routier. 
Par conséquent, l’utilisation du vélo augmente pendant la période de vacances. Le choix du 
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mode de transport dépend également de la nature de l’itinéraire et de son accessibilité par 
les différentes formes de transport. Les cyclotouristes britanniques qui se rendent en 
Écosse sont très dépendants de leur voiture pour atteindre leur destination, ce qui 
contraste avec le nombre relativement faible de Britanniques se rendant en voiture sur le 
continent. Cela peut s’expliquer par l’importance du VTT, comparé à d’autres formes de 
cyclisme de loisir.  
 
Impacts économiques 
 
La manière dont les dépenses directes dans les économies locales peuvent générer des 
affaires et créer ou permettre de maintenir des emplois est un aspect essentiel du 
développement des véloroutes. «La Suisse à vélo» constitue un bon exemple des dépenses 
engendrées par un réseau d’itinéraires cyclables conçu pour attirer les touristes. Le réseau 
suisse est très suivi depuis le début du projet et a connu une forte utilisation dès les 
premières étapes de sa mise en œuvre. D’après une analyse des données disponibles, nous 
avons calculé la moyenne pondérée d’une excursion-séjour. Les cyclotouristes dépensent 
en moyenne 53 euros par jour, hébergement compris. Les excursionnistes à vélo ont par 
contre tendance à dépenser nettement moins, la moyenne étant estimée à un peu moins 
de 16 euros par jour. Les résultats disponibles pour d’autres pays sont similaires. Les 
dépenses quotidiennes des excursionnistes et des touristes à vélo sont comparables à celles 
des touristes classiques, voyageant pour différentes raisons. Cette conclusion se fonde sur 
les données détaillées des touristes allemands. En 2007, les vacanciers néerlandais partant 
en voiture pour un long séjour aux Pays-Bas (d’une durée moyenne de 9,9 jours) ont 
dépensé 21 euros par personne et par jour, contre 32 euros pour un séjour national court 
(3,2 jours en moyenne) (CBS 2008). Ces chiffres sont à rapprocher des dépenses 
moyennes par jour sur les itinéraires cyclables «LF» aux Pays-Bas, s’élevant à 31 euros en 
2003. 
 
Impacts sur l’environnement  
 
Les impacts directs sur l’environnement et les écosystèmes qui peuvent être recensés en 
lien avec le cyclisme sont les suivants: 
- l’érosion des sols (érosion ayant un impact sur la qualité de l’eau en raison des 

infiltrations à partir des pistes), 
- les dégâts sur la végétation, 
- la perturbation de la faune, 
- la concentration de touristes (impact sur la qualité du loisir). 
 
Le caractère durable du cyclotourisme peut être évalué en termes absolus. Comme toute 
activité touristique, il a un impact supplémentaire sur l’environnement. Le problème central 
est que le tourisme, comme tout autre secteur, contribue au changement climatique. 
L’investissement dans le développement d’itinéraires cyclables est souvent ciblé sur la 
réutilisation d’anciennes infrastructures destinées à d’autres fins, par exemple, les lignes 
ferroviaires et les chemins de halage, notamment en Belgique, en France et en Espagne. La 
construction effective de nouveaux itinéraires a un impact minimal sur la faune et la flore. 
L’utilisation croissante de ces pistes aura néanmoins un impact plus significatif. Les 
analyses de l’impact sur l’environnement sont donc importantes lorsqu’un itinéraire 
traverse ou passe à proximité de zones écologiquement fragiles. 
 
Le cyclisme en soi ne génère presque pas d’émissions. La plupart des cyclistes débutent 
leur excursion à partir du seuil de leur maison mais, dans certains cas, un transport 
motorisé est utilisé pour atteindre la destination, ce qui a un impact sur la qualité de l’air 
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sur le trajet et accroît la pollution et les embouteillages. La présente étude porte sur les 
émissions de CO2 dans le cas des vacances à vélo en Allemagne et aux Pays-Bas, où des 
informations sont disponibles pour l’analyse. Dans le cas de l’Allemagne, étant donné que 
les cyclistes utilisent des moyens de transport plus écologiques et voyagent sur de plus 
courtes distances vers leur destination (- 53 % par rapport à tous les types de vacances), 
les vacances à vélo émettent 66 % moins de CO2 que les autres formes de vacances. Dans 
le cas des Pays-Bas, il existe une différence nette entre les vacances qui comportent des 
circuits à vélo «fréquents» ou «réguliers» et les autres types de vacances. Les émissions de 
CO2 sont 28 % moins importantes par séjour de vacances et 26 % par jour. Environ 12 % 
de toutes les vacances des Néerlandais prévoient des circuits à vélo «fréquents» ou 
«réguliers». 
 
Le cyclotourisme possède un avantage très important sur les autres formes de tourisme, en 
ce qui concerne la contribution au changement climatique (résultant principalement du 
transport vers la destination). Les impacts sur la nature et les paysages peuvent être 
réduits au minimum et sont probablement moindres que pour la plupart des autres formes 
de tourisme, puisque les infrastructures pour le cyclisme demandent généralement des 
investissements sur une petite échelle. 
 
Il existe également des impacts sociaux potentiels, comme les études de cas espagnol et 
britannique le montrent. Les itinéraires traversant les villes et les villages donnent aux 
communautés locales un accès direct à une activité physique et sociale, améliorant ainsi la 
qualité de vie des personnes concernées. 
 
Impact économique d’EuroVelo 
 
Une évaluation du réseau EuroVelo a également été effectuée. L’étude conclut que son 
potentiel est considérable, même s’il ne constitue pas actuellement un réseau de transport 
ou de tourisme majeur. Un modèle a été créé pour évaluer l’impact économique d’EuroVelo, 
s’il était développé en tant que réseau européen de transport et de tourisme. On estime 
que 45,2 millions de voyages généreraient presque 5 milliards de revenus directs, 
attribuables à EuroVelo en tant que produit de cyclotourisme. 
 
Intégration dans les transports en commun 
 
Comme pour tous les voyages de vacances, il est nécessaire d’assurer une intégration en 
douceur entre les modes de transport menant à destination et lorsqu’on voyage dans les 
environs de la destination. À ce sujet, la location de vélos dans les gares est idéale pour un 
excursionniste plus occasionnel. La situation concernant le transport des vélos est, en 
revanche, problématique du point de vue du cyclotouriste, car l’approche des opérateurs de 
trains diffère selon les pays. Par exemple, le transport des vélos est prévu dans la plupart 
des services ferroviaires en Allemagne, à l’exception des trains ICE longue distance, tandis 
que les vélos sont acceptés dans presque tous les trains en Suisse et aux Pays-Bas. Le 
troisième paquet ferroviaire (du Parlement européen et du Conseil, 2007) cherche à 
améliorer les infrastructures de transport des vélos. Cela a conduit les représentations 
politiques en Allemagne à autoriser les vélos dans les trains ICE longue distance. Des 
espaces sont désormais prévus pour les vélos dans le Thalys et un nombre croissant de 
TGV en France. Généralement, les vélos n’ont pas besoin d’être emballés (bien que ce soit 
le cas pour certains trajets sur de longues distances). Dans certains cas, ce service est 
proposé gratuitement. Dans d’autres, son coût est très modeste et ne dépasse jamais 
20 euros par voyage. 
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Toutes les destinations ne sont pas desservies par le train. Parfois, les autocars long 
courrier fournissent une solution aux cyclotouristes. Néanmoins, l’option car et vélo est 
actuellement très limitée. Il existe certes un marché pour les cyclistes qui souhaitent 
voyager en car/bus en Europe. Mais des restrictions sont imposées concernant le transport 
des vélos; ceux-ci doivent être emballés et, de manière analogue aux voyages en avion, ils 
doivent être mis dans la soute à bagages. 
 
Les services vélos sur les ferries constituent un facteur majeur sur le réseau européen de 
cyclotourisme. Afin d’évaluer les approches des exploitants de ferries en ce qui concerne le 
transport de cyclotouristes, une enquête électronique à petite échelle a été menée par 
l’équipe de recherche. D’après les résultats, alors que les compagnies de transbordeurs 
sont prêtes et en mesure de transporter un grand nombre de cyclotouristes, la plupart 
d’entre elles n’en font aucune publicité. 
 
Études de cas de bonnes pratiques 
 
La deuxième tâche majeure présentée dans la mission était de se livrer à un certain 
nombre d’études de cas reflétant les idées et les bonnes pratiques en matière de 
développement d’un réseau cyclable de grande randonnée en Europe, en mettant l’accent 
sur le développement du tourisme, les pratiques de marketing, la nécessité 
d’infrastructures de soutien et, enfin, la surveillance. Ces cas sont résumés ci-dessous: 
 
- le cas du réseau «La Suisse à vélo» illustre la clef du développement d’un réseau: des 

normes de qualité élevée en ce qui concerne les surfaces et la signalisation multilingue. 
De même, il s’agit d’un bon exemple de participation des parties prenantes afin de faire 
en sorte que les secteurs concernés, comme le tourisme, le sport, le transport et 
l’économie locale, soient intégrés au programme de développement; 

- la piste cyclable de la Drave illustre la manière dont les autorités locales de tourisme et 
les opérateurs de transport peuvent concevoir et promouvoir le transport et le tourisme 
en tant qu’expérience touristique. Le développement de la piste cyclable du Danube en 
Serbie attire l’attention sur l’utilité d’échanger ses connaissances et compétences et la 
nécessité de stimuler le secteur touristique pour qu’il soit proactif plutôt que réactif dès 
les premières étapes de développement touristique; 

- le cas des «vias verdes» montre comment réutiliser efficacement des ressources 
désaffectées. Ce cas illustre la manière dont le patrimoine industriel peut être utilisé 
pour donner accès aux zones naturelles à un grand nombre de personnes. La piste 
cyclable du Danube en Autriche témoigne que les véloroutes de longue distance peuvent 
gagner en fréquentation et attirer un marché international. Elle relève également la 
pertinence de la planification du développement lorsqu’un produit approche de la 
maturité; 

- l’accent sur la durabilité et l’engagement du programme de développement de maintenir 
la diversité locale sont les caractéristiques des Voies vertes de l’Ambre en Europe 
orientale. Ce cas illustre l’importance des partenariats transfrontaliers; 

- la participation de tous les partenaires des quatre pays impliqués dans le réseau 
CY.RO.N.MED (Cycle Route Network in the Mediterranean) est cruciale. C’est la 
première fois que tous les partenaires travaillent ensemble pour préparer un itinéraire 
cyclable. L’assistance technique de l’ECF et de la FIAB (Fédération italienne des amis de 
la bicyclette) est essentielle pour la réussite du projet. Cela confirme également 
l’importance des partenariats transfrontaliers; 

- la piste cyclable du mur de Berlin montre que le patrimoine urbain et la mobilité douce 
peuvent être développés conjointement afin d’offrir tant aux résidents qu’aux visiteurs 
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la possibilité de profiter d’une expérience touristique de manière durable. Elle fournit 
également un exemple utile de l’association du tourisme urbain et du cyclotourisme. 

- la piste cyclable de la mer du Nord (EuroVelo 12) prouve l’importance du marketing par 
le groupe de gestion des véloroutes de longue distance développées pour le tourisme. 
Elle souligne en particulier la nécessité de maintenir la communication avec les 
responsables du tourisme et les fournisseurs d’informations durant toutes les étapes; 

- une étude de cas sur la piste cyclable suivant la ceinture verte européenne insiste sur 
l’importance des aspects culturels et naturels comme éléments principaux de promotion 
de ces pistes thématiques; 

- Treinreiswinkel est l’agence spécialisée dans les voyages en train aux Pays-Bas; elle 
propose des billets de train aller-retour et d’autres circuits en train. Ces dernières 
années, Treinreiswinkel a constaté une croissance du chiffre d’affaires des billets 
combinant train et vélo. L’entreprise propose deux manières d’améliorer les possibilités 
de transport des vélos en train: 

o davantage d’infrastructures de transport direct des vélos sur le réseau 
ferroviaire,  

o faciliter le transport des vélos sur tous les Thalys et trains ICE à grande 
vitesse et longue distance;  

- l’exemple des «Bett & Bike» (lit et vélo) illustre une approche éprouvée consistant à 
offrir des normes de qualité aux cyclotouristes, une formule si populaire qu’elle a 
traversé les frontières; 

- enfin, un cas porte sur la surveillance de la piste cyclable de la mer du Nord dans le 
Nord-Est de l’Angleterre. Il souligne l’importance d’une approche de surveillance 
systématique des pistes cyclables de grande randonnée. 

 
Piste cyclable du Rideau de fer (Iron Curtain Trail) 
 
Le Rideau de fer a séparé l’Europe de l’Ouest et de l’Est pendant près de 50 ans au cours 
du siècle dernier et il en reste des vestiges tout au long de son tracé, en termes de 
monuments et de symboles locaux. Le développement d’une véloroute continue allant de la 
mer de Barents à la mer Noire, en passant par de nombreux pays, est actuellement 
proposé. La longueur totale de l’itinéraire est estimée à 6 592 km (hormis les parties 
passant en Russie). Il est également appelé «ceinture verte» car il traverse des zones 
naturelles intactes depuis des dizaines d’années. Cette véloroute a été proposée comme 
partie du réseau EuroVelo et ce point est en cours de discussion au sein du groupe de 
gestion de la Fédération cycliste européenne. 
 
L’estimation de la demande et des revenus potentiels de la piste cyclable du Rideau de fer 
est fondée sur le modèle qui calcule la demande de séjours de vacances en utilisant la 
densité des lits, et la demande d’excursions en utilisant la densité de population. Chaque 
année, la piste cyclable du Rideau de fer pourrait générer 849 000 séjours de vacances, 
3,3 millions d’excursions et 355 millions d’euros de revenus directs au total (dépenses 
directes des vacanciers à vélo). Facteur essentiel, de nombreuses économies régionales 
pourraient profiter d’un tourisme supplémentaire, alors que leur développement a été 
entravé pendant des décennies par le Rideau de fer, un phénomène appelé 
«Zonenrandgebiete» en Allemagne. 
 
Le réseau de transport disponible pour faciliter le tourisme tout le long de la piste cyclable 
du Rideau de fer est excellent. La seule restriction concernant l’itinéraire est la capacité de 
transport limitée dans le Nord et le Nord-Est de la Finlande vers le Cap Nord. Il sera 
important d’assurer une évaluation de l’impact de l’itinéraire sur l’environnement dans les 
régions protégées ou suscitant un intérêt scientifique particulier. 
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Les questions majeures relatives aux impacts sociaux ressortent de l’expérience du 
développement des pistes cyclables de l’Ambre et du Danube inférieur. Il est essentiel que 
chaque région, au sein de chaque pays, dispose d’un mécanisme similaire à celui adopté 
lors du développement de la piste de l’ambre, afin que les communautés locales prennent 
en considération la manière dont elles peuvent exploiter le potentiel touristique de 
l’itinéraire, en termes de gains économiques par rapport aux impacts éventuels comme le 
bruit et l’augmentation de la circulation due aux excursionnistes d’une journée. 
 
Conclusions 
 
Les cyclotouristes sont motivés par un certain nombre de facteurs, particulièrement l’envie 
d’être proche de la nature et de se détendre par rapport à la vie quotidienne. Les itinéraires 
thématiques doivent intégrer ces valeurs pour attirer les cyclotouristes. Même si la nature 
du cyclotourisme correspond bien à la politique actuelle de l’UE et à l’encouragement du 
tourisme durable, il existe de nombreux obstacles à son développement. Certains 
concernent le manque d’interface entre le transport et le tourisme, et d’autres le manque 
d’offres sur le marché. Concernant le développement durable, l’association du train et du 
vélo est importante pour un marché du tourisme à faibles émissions. On peut conclure que 
le transport d’un vélo en train ne coûte pas très cher, mais il n’est pas toujours possible et, 
dans la plupart des cas, difficile. Le transport d’un vélo en avion est toujours possible, mais 
nécessite certaines modifications mécaniques ainsi qu’une housse et revient relativement 
cher par rapport au train. La solution à ce problème pourrait être d’augmenter le prix du 
transport en train et d’investir le montant de ces recettes dans l’amélioration des 
infrastructures pour les cyclistes. L’absence de réseaux et de véloroutes de longue distance 
de qualité dans de nombreux pays occupant une position dominante sur le marché du 
tourisme représente un autre obstacle. Troisièmement, d’une façon générale, les 
voyagistes et les autres prestataires de services touristiques ne sont pas suffisamment 
impliqués dans le développement du cyclotourisme. 
 
Les données évaluées dans cette étude indiquent que les cyclotouristes apportent des 
avantages essentiels aux localités qui ne bénéficient pas actuellement du tourisme 
classique. Les dépenses des cyclotouristes sont comparables à celles des autres visiteurs, À 
la différence d’autres formes de tourisme, les dépenses sont plus ciblées dans la région 
traversée par l’itinéraire et, en fonction de la nature des chaînes logistiques locales, elles 
circulent au sein de ces économies locales plus longtemps, avant que des pertes ne soient 
notées. Le développement d’itinéraires demande des investissements à coûts relativement 
bas dans le transport et les itinéraires touristiques, car ils utilisent des éléments désaffectés 
du patrimoine ou des espaces partagés sur des routes où la circulation est généralement 
faible. 
 
EuroVelo n’est actuellement pas un atout touristique majeur dans la plupart des pays, car il 
n’est pas suffisamment développé pour offrir le choix de la destination ou une forte identité 
de marque. Même l’EuroVelo 6 (allant de l’Atlantique à la mer Noire) est encore aux 
premières étapes du développement du marché, suite à une amélioration de l’itinéraire. Le 
développement d’un réseau de qualité constante dans toute l’Europe offrant une grande 
variété de choix en termes de destinations possède un potentiel considérable. Il exigera des 
engagements et une planification de la part du groupe des gestionnaires responsables de 
l’avancement du projet, afin de développer une marque forte, synonyme d’un cyclotourisme 
de meilleure qualité en Europe. Au départ, cela nécessite une ressource de base solide afin 
d’améliorer et de développer l’ensemble du réseau au cours des dix prochaines années. 
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Recommandations 
 
En résumé, nous émettons les six recommandations clés suivantes:  
 
1. EuroVelo doit être intégré au programme RTE. 
 
EuroVelo est un réseau de transport durable qui couvre l’Europe et doit donc faire partie du 
réseau transeuropéen. Il existe à cela plusieurs raisons essentielles. Il permet de terminer 
des liaisons actuellement incomplètes. Deuxièmement, il répond aux exigences du 
programme RTE en ce qui concerne l’intégration de la dimension environnementale dans les 
réseaux européens. Troisièmement, il permettrait de résoudre des conflits potentiels entre 
l’extension des infrastructures routières et ferroviaires et les pistes cyclables. 
Quatrièmement, il pourrait aider à intégrer le train et les pistes cyclables également au 
niveau des infrastructures. Ainsi, l’inclusion d’EuroVelo au programme RTE garantira 
l’intégration du réseau cyclable à d’autres modes de transport sur de longues distances. Il 
facilitera l’interface entre modes de déplacement motorisés et non motorisés en ce qui 
concerne les trajets sur de longues et courtes distances. Même si l’on peut affirmer 
qu’EuroVelo est principalement utilisé à des fins touristiques, cela s’applique également à 
de nombreux autres réseaux longue distance, comme les services ferroviaires et aériens. 
Ainsi, un réseau durable qui intègre d’autres modes de transport pourrait être considéré 
essentiel pour la réduction de la consommation d’énergie et d’émissions de CO2 dans le 
transport. Cela ajouterait donc une valeur globale au programme RTE. 
 
2. Des fonds supplémentaires doivent être alloués pour la coordination et le marketing 
coordonné du réseau EuroVelo. 
 
Le développement d’EuroVelo a pris du retard en raison du manque de financement 
disponible pour les infrastructures dans certains cas, et en partie à cause du manque de 
budget pour la coordination du marketing du réseau au fur et à mesure de son 
développement. Clairement, EuroVelo pourrait être une marque de pistes cyclables 
transfrontalières de haute qualité nettement plus reconnue qu’à ce jour. On remarque un 
manque de financement pour mettre les véloroutes de longue distance existantes aux 
normes requises pour obtenir la dénomination EuroVelo. Le cas des itinéraires 6 et 12 
montre que la situation actuelle en matière de coopération transfrontalière et de 
financement ne permet qu’un développement des itinéraires et un marketing limités. Le 
développement du réseau pourrait être accéléré par un mécanisme de financement via 
certains programmes de l’UE. Par exemple, un financement de la coordination du 
développement des infrastructures par la DG TREN doit être envisagé. Cela pourrait 
également se doubler d’une coordination du développement des itinéraires et du marketing 
grâce aux programmes sociaux et culturels de l’UE, tel le FSE. 
 
3. Surveillance biannuelle du cyclotourisme en général et d’EuroVelo en particulier. 
 
Les approches de surveillance sont développées pour EuroVelo par plusieurs programmes 
de surveillance à petite échelle - tel celui qui se charge de la piste cyclable de la mer du 
Nord (EuroVelo 12) - conçus par l’Institut du transport et du tourisme et l’université de 
Loughborough au Royaume-Uni, par «La Suisse à vélo» en Suisse et pour le développement 
de l’itinéraire 6, partiellement. D’autres mécanismes de surveillance sont élaborés par la 
Stichting Landelijk Fietsplatform aux Pays-Bas et l’ADFC en Allemagne. Il convient de tirer 
les leçons de ces approches et meilleures pratiques. En outre, il est nécessaire d’établir, 
probablement via le travail de l’ECF, une approche de surveillance normalisée pour 
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l’ensemble du réseau EuroVelo, grâce à la création d’un groupe de travail visant à 
harmoniser les approches relatives à la collecte de données et à leur analyse. 
 
4. Des fonds doivent être alloués pour conserver et poursuivre le développement du modèle 
de prévision des demandes d’itinéraires cyclistes (cycle route demand forecast model, 
CRDFM). 
 
Pour cette étude, les chercheurs ont élaboré un modèle simple qui permet aux 
gestionnaires de projet en Europe d’estimer le niveau probable de demande et l’impact 
économique lié au développement d’un itinéraire. Ce modèle doit cependant être testé, 
perfectionné et mis à disposition d’un large public. Il sera également nécessaire de revoir 
les données à partir desquelles le modèle est calibré, afin de s’assurer qu’elles sont aussi 
actuelles et exactes que possible. 
 
5. Une évaluation plus détaillée et ciblée (projets, séminaires, analyses coûts-avantages) 
devrait être effectuée en ce qui concerne le transport de vélos dans les transports en 
commun, notamment dans les trains longue distance. 
 
Le présent rapport avance des arguments en faveur du développement du cyclotourisme et 
d’EuroVelo, en tant que forme idéale de voyage lent ayant un impact écologique limité et 
des répercussions économiques dans les communautés locales semblables à celles du 
tourisme classique. Le principal avantage a cependant trait aux faibles émissions de 
dioxyde de carbone du cyclotourisme entre le point de départ et celui d’arrivée. Afin de 
conserver cet avantage, il est nécessaire d’améliorer les possibilités de transport des vélos 
sur les distances moyennes à longues, essentiellement en train, mais également en car et 
en ferry. La création du service City Night Line, comprenant le transport d’un vélo 
classique, souligne la demande latente des cyclotouristes. Il existe clairement des 
arguments en faveur d’une étude plus détaillée présentant des exemples d’obstacles aux 
trajets en train ou en car avec un vélo, exemples recueillis dans toute l’Europe, et 
fournissant des solutions pour les surmonter. 
 
6. Il existe de solides arguments en faveur du développement de la piste cyclable du 
Rideau de fer. 
 
La piste cyclable du Rideau de fer donne la possibilité de développer un tourisme durable 
dans des régions qui ont été handicapées au cours des décennies précédentes par 
l’existence même de ce Rideau. De nombreux projets pourraient être développés afin 
d’accélérer le processus de développement des itinéraires. La principale étape sera 
d’intégrer la piste cyclable du Rideau de fer au réseau EuroVelo, afin de doter celui-ci d’une 
identité plus forte. Il existe ensuite des arguments en faveur de projets plus spécifiques, 
liés au cyclisme, à la culture et à la nature, sous l’égide du tourisme lent. D’autres projets 
visant à améliorer la capacité des opérateurs de tourisme, le marketing des régions et 
l’encouragement au transfert de connaissances pourraient être financés par le FEDER et le 
FSE. 
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ÖSSZEFOGLALÓ 
 
Célok 
 
Ebben a tanulmányban az idegenforgalom szempontjából értékeljük a nagy távolságú 
európai kerékpárutak előnyeit, különös tekintettel a fenntartható turizmus fejlesztésére. 
Három fontos célt tartunk szem előtt: 
a) az európai kerékpáros turizmus jelenlegi volumenének és kiterjedésének meghatározása 
b) annak értékelése, hogy az EuroVelo milyen mértékben fejleszthető mint Európát átszelő, 
fenntartható idegenforgalmi hálózat 
c) egy tematikus útvonal – a „Vasfüggöny útvonal” – fejlesztési lehetőségeinek a 
megvizsgálása, amely útvonal Európa újraegyesülésének állandó emlékeztetője lehetne. 
 
Háttér 
 
A kerékpáros nyaralásokat és egynapos kirándulásokat gyakran a fenntartható turizmushoz 
sorolják. Ez a jelentés kifejezetten a pihenési célú kerékpáros utakkal foglalkozik. 
Tulajdonképpen ez a kerékpáros turizmus, amely bizonyos turisztikai úti célok esetében 
jelenleg fontos szerepet kap. A jelentés áttekinti az európai kerékpáros turizmust, és célja 
az, hogy értékelje a fejlesztés lehetőségeit. 
 
Az EuroVelo európai kerékpárút-hálózat Európát átszelő, fenntartható hálózatot alkot. 
Tizenkét nagy távolságú kerékpárutat foglal magában, amelyek teljes hossza 66 000 km. A 
hálózat fenntartója az Európai Kerékpáros Szövetség, amely azért dolgozik, hogy Európa-
szerte magas színvonalon valósuljon meg a kerékpárutak kialakítása, az útjelző táblák 
kihelyezése és az útvonalak népszerűsítése. A jelentés értékeli, hogy ez a hálózat általában 
véve képes-e javítani az európai közlekedési és idegenforgalmi lehetőségeket. 
 
Harmadszor, a jelentés egy új, nagy távolságú útvonal létrehozásának elképzelésével is 
foglalkozik, amely három alapvető témát egyesíthetne, azaz a kultúrát, a hagyományt és a 
természetet.  A 6800 km hosszú Vasfüggöny útvonal lehetőséget nyújtana több mint húsz 
ország, ezen belül 14 uniós tagállam megismeréséhez a Barents-tengertől a Fekete-
tengerig. Az útvonal használói közül valószínűleg csak kevesen kerékpároznák végig a 
teljes útvonalat. Legtöbben az útvonal egy adott országon áthaladó részét szeretnék majd 
megismerni. A tanulmány áttekinti e nagy távolságú kerékpárútban rejlő lehetőségeket és 
azt, hogy az EuroVelo hálózat részévé kellene-e tenni. 
 
A kerékpáros turizmus piaca 
 
A jelenlegi kerékpáros turizmus általános mértékéről és értékéről nem állnak rendelkezésre 
megbízható adatok. Az európai kerékpáros turizmus felmérése érdekében az internet 
segítségével kerestek és vizsgáltak meg a nyilvánosság számára elérhető kerékpáros 
turisztikai lehetőségeket. Az eredmények magukért beszélnek. Az utazásszervezők számára 
Franciaország az első és legfontosabb úti cél, amelyet Ausztria követ. Ezenkívül 
németországi, svájci, hollandiai és egyesült királyságbeli tanulmányokat is megvizsgáltak; 
ezek elsősorban Dániában, Franciaországban és Spanyolországban végzett piackutatások 
eredményeit is tartalmazták. Mindenhol megvan a folyamatos, biztonságos, kellemes és jól 
kitáblázott útvonal iránti elvárás. Ugyanakkor vannak olyan kulturális és társadalom-
földrajzi tényezők, amelyek befolyásolják a kerékpározás iránti hajlandóságot a mindennapi 
életben, valamint azt, hogy valaki nyaralása részeként a kerékpározást választja-e. Például 
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Dániában, Hollandiában és Németországban erőteljesebb a kerékpározás kultúrája, és ezen 
országok polgárai gyakrabban kerékpároznak kikapcsolódás céljából és nyaralások 
alkalmával. Az európai idegenforgalmi ágazat legfontosabb küldő piacainak Németország és 
az Egyesült Királyság számítanak. 
 
Tendenciák 
 
A szakirodalom nem jelöl meg határozott tendenciákat. A kerékpáros turizmus nem 
szerepel az EuroStat idegenforgalmi statisztikáiban, és a belföldi vagy nemzetközi 
idegenforgalomról szóló egyéb általános áttekintések sem foglalkoznak vele. Fontos 
megjegyezni, hogy a kerékpáros turizmus fejlődése nem mondható egyenletesnek 
Európában, sem a lehetőségek, sem pedig a turizmus e formája iránti igény tekintetében. 
Az olyan országokban, mint például Ausztria, Belgium, Dánia, Franciaország, Németország, 
Svájc és Hollandia jelentős mértékű a kerékpáros turizmus. Az ágazat Németországban 
fejlődik a leggyorsabban. Jóllehet vannak fejlődő piacok, az e tanulmány céljából végzett 
szakértői felmérések azt jelzik, hogy a legtöbb piac viszonylag statikus. 
 
A kerékpáros turizmus piaca (a piac nagysága és értéke) 
 
A európai kerékpáros turizmus értékét nem tudjuk pontosan meghatározni. Kidolgoztak egy 
modellt, amely az Európán (az EU27, Norvégia és Svédország) belüli idegenforgalmi 
áramlások bizonyos részei alapján ad becslést a kerékpáros turizmus értékéről és 
mértékéről. A becslések szerint Európában 2 795 millió kerékpáros túrára kerül sor, 
amelynek több mint 54 millió EUR az éves értéke. Ez a belföldi és a nemzetközi kerékpáros 
túrák becsült összege. Az egy éjszakára megszálló kerékpáros turisták száma 25,6 millió, 
ami az EU népességére vetítve az összes turistakirándulások körülbelül 3%-át teszi ki 
(forrás: Peeters et al.2007a). 
 
Motivációs tényezők 
 
A kerékpárosokat egészségügyi megfontolások (testmozgás) és a kikapcsolódás motiválja, 
és az is, hogy valami újat tudhatnak meg egy másik területről. Az olyan tényezők, mint 
például a kerékpározás olcsósága, a gyönyörű tájak vagy környezet, valamint a kényelem 
nem elsődleges fontosságúak (bár a környező táj fontos). Ami az útvonalat illeti, a 
legfontosabb szempont a biztonság (kis forgalom), a könnyű használat (útjelző táblák), az 
útvonal változatossága, valamint a szállás/ellátás. Kevésbé fontosak a tájékoztató anyagok, 
a tömegközlekedési lehetőségek, az útvonalhálózat sűrűsége, a kerékpárjavító műhelyek, 
valamint a pihenőhelyeken rendelkezésre álló infrastruktúra. A kerékpáros turisták (akik 
megalszanak) és az egynapos túrákon részt vevő biciklisek aránya jelentős mértékben eltér 
a különböző útvonalhálózatok, régiók, illetve az egyes útvonalak szerint. 
 
A kerékpárút, illetve a kerékpáros úti cél megközelítéséhez használt közlekedési 
eszközök 
 
Németországi, egyesült királyságbeli és spanyolországi adatok azt mutatják, hogy az 
egynapos kiránduláson részt vevők jelentős többsége otthonából vagy a szálláshelyéről 
indulva kerékpárral teljesíti a kerékpáros úti célokat. Az üdülések esetében azonban más a 
helyzet. Például Hollandiában alacsonyabb a légi közlekedés aránya, viszont többen 
utaznak gépkocsival úti céljukhoz. Következésképpen nő a kerékpárhasználat a nyaralási 
időszakban. A modális megoszlás az útvonal jellegétől, valamint attól is függ, hogy milyen 
a kerékpárút megközelíthetősége a különböző közlekedési eszközökkel. Míg a kontinensen 
e tekintetben viszonylag alacsony a gépkocsihasználat, a Skóciába igyekvő brit kerékpáros 
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turisták elsősorban autóval tudják megközelíteni úti céljukat. Ezt az indokolhatja, hogy a 
hegyi kerékpározás sokkal népszerűbb, mint a szabadidős kerékpározás más formái. 
 
Gazdasági hatások 
 
A kerékpárutak fejlesztésének egyik fontos szempontja az, ahogyan a helyi gazdaságokban 
ennek következtében keletkező közvetlen bevételek üzleti lehetőségeket teremtenek és 
munkahelyeket hoznak létre, illetve tartanak fenn. A turisták odacsábítására tervezett 
kerékpárút-hálózat által generált bevételekre jó példa a „Veloland Schweiz”. A svájci 
hálózatot szorosan nyomon követték a projekt kezdetétől, és megállapították, hogy már a 
fejlesztés korai szakaszaiban sokan használták. A rendelkezésre álló adatok vizsgálatából 
kiszámítottuk a kerékpáros túrák súlyozott átlagát. A kerékpáros turisták átlagosan napi 53 
eurót költenek, a szállásköltséget is beleértve. Az egynapos kiránduláson részt vevő 
biciklisták azonban rendszerint sokkal kevesebbet költenek, becslések szerint átlagosan 
kevesebb mint napi 16 eurót. Más országokban is hasonló adatokat jegyeztek fel. A 
kerékpáros kirándulók és turisták napi kiadásai hasonlók az áltagos turista kiadásaihoz, 
akik különböző más célokból utaznak. Ez a következtetés német turistákkal kapcsolatos 
részletes adatokon alapul. 2007-ben a holland autós turisták hosszú (átlagosan 9,9 napos), 
belföldi üdülések alkalmával fejenként napi 21 eurót költöttek; rövid (átlagosan 3,2 napos) 
belföldi utak alkalmával személyenként napi 32 eurót adtak ki (CBS 2008). Ez hasonló a 
hollandiai „LF" kerékpárutakon jellemző átlagos napi kiadáshoz, ami 2003-ban napi 31 euró 
volt. 
 
Környezeti hatások 
 
A kerékpározás közvetlenül befolyásolja a környezetet és az ökoszisztémákat, mégpedig az 
alábbi módon: 
- talajveszteség (az ösvényekről lefolyó víz révén a vízminőséget befolyásoló erózió) 
- a növényzetet érő károk 
- az állatvilág megzavarása 
- túl sok ember (a szabadidő eltöltésének minőségét befolyásolja). 
 
A kerékpáros turizmus fenntarthatósága abszolút értékben felmérhető. Minden más 
idegenforgalmi tevékenységhez hasonlóan a környezetre is hatást gyakorol. A központi 
probléma az, hogy az idegenforgalom – mint minden más ágazat – hozzájárul az 
éghajlatváltozáshoz. A kerékpárút-fejlesztésbe történő beruházásokat gyakran más célokat 
szolgáló régi infrastruktúrák – például vasútvonalak és vízi vontatóutak – újbóli 
hasznosítása felé irányítják, különösen Belgiumban, Franciaországban és 
Spanyolországban. Az új útvonalak megépítése minimális hatással van a természetre. Az 
útvonalak egyre növekvő kihasználtsága azonban már nagyobb hatást gyakorol. Ezért 
fontos, hogy környezeti hatásvizsgálatok készüljenek, ha egy útvonal környezetvédelmi 
szempontból érzékeny területeken vezet át vagy azok közelében halad el. 
 
A kerékpározás maga szinte semmilyen kibocsátással sem jár. A kerékpárosok többsége 
közvetlenül a bejárati ajtajánál kezdi meg kerékpárútját, de néhány esetben valamilyen 
más, gépesített közlekedési eszközt használ úti célja eléréséhez – az út során ez hatással 
van a levegő minőségére, és az úti céloknál növeli a légszennyezést, valamint a forgalmi 
torlódásokat. A tanulmány a szén-dioxid-kibocsátást elemzi a német és a holland 
kerékpáros üdülések esetében, amelyekre vonatkozóan információk állnak rendelkezésre. 
Németország esetében a kerékpárosok fokozottabban környezetbarát közlekedési 
eszközöket használnak és rövidebb távolságokat utaznak kerékpáros úti céljaik eléréséhez 
(-53% más üdülési típusokkal összevetve); a kerékpáros üdülések során keletkező 
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kibocsátások pedig 66%-kal alacsonyabbak, mint más üdülések esetében. Hollandia 
esetében egyértelmű különbség van a „gyakori” vagy „rendszeres” kerékpáros túrákat 
magában foglaló üdülések és a más típusú üdülések között. A szén-dioxid-kibocsátás 28%-
os kirándulásonként, és 26%-kal alacsonyabb naponta.  Az összes holland üdülés körülbelül 
12%-ánál szerepelnek a programban „rendszeres” vagy „gyakori” kerékpártúrák.  
 
Ami az éghajlatváltozáshoz való hozzájárulást illeti, a kerékpáros turizmus igen jelentős 
előnyt élvez az idegenforgalom más formáival szemben (ez az úti cél eléréséhez használt fő 
közlekedési eszközből adódik). A természetre és a tájra gyakorolt hatás minimálisra 
csökkenthető, és valószínűleg kisebb, mint az idegenforgalom egyéb formái esetében, 
mivel a kerékpáros infrastruktúra rendszerint kis volumenű beruházásokat igényel. 
 
Vannak lehetséges társadalmi hatások is, amint az a spanyol és a brit esettanulmányokból 
is kitűnik. A városokon és falvakon áthaladó kerékpárutak közvetlen lehetőséget 
teremtenek a helyi közösségek számára a testmozgásra és a társasági tevékenységekre, 
ezzel javítva az érintettek életminőségét. 
 
Az EuroVelo gazdasági hatásai 
 
Sor került az EuroVelo hálózat kiértékelése is. A tanulmány megállapítja, hogy jóllehet az 
EuroVelo még nem meghatározó közlekedési és idegenforgalmi hálózat, komoly 
lehetőségeket rejt magában. Kidogoztak egy modellt az EuroVelo gazdasági hatásainak 
értékelésére, arra az esetre, ha azt európai közlekedési és idegenforgalmi hálózattá 
fejlesztik. Becslések szerint 45,2 millió kerékpáros túra összesen 5 milliárd EUR közvetlen 
bevételt jelent, amely az EuroVelo-nak mint a kerékpáros turizmus termékének tudható be. 
 
A tömegközlekedés integrálása 
 
Mint minden üdülés esetében, az úti célhoz vezető úton, illetve akkor, amikor körbejárjuk 
úti célunkat, biztosítani kell a közlekedési eszközök összehangolását. Ezzel összefüggésben 
a vasútállomásoknál történő kerékpárkölcsönzés ideális megoldást kínál a lazább egynapos 
kirándulásokhoz. A kerékpárok szállítása azonban problémát jelent a kerékpáros turista 
számára, mivel a különböző országok vasúti szolgáltatói eltérő módon közelítik meg a 
kérdést. Például a legtöbb németországi vasúti szolgáltatás esetében van lehetőség a 
kerékpárszállításra, kivéve a nagy távolságú ICE (InterCity Express) járatokon. Svájcban és 
Hollandiában szinte minden vonaton megoldott a kerékpárszállítás. 
A harmadik vasúti csomag (az Európai Parlament és a Tanács, 2007) törekszik a kerékpár-
szállítási lehetőségek javítására. Ez politikai lépésekhez vezetett Németországban annak 
érdekében, hogy a nagy távolságú ICE járatokon is engedélyezzék a kerékpárszállítást. Ma 
már helyet kell biztosítani a kerékpárok számára az új Thalys járatokon és egyre több TGV-
járaton Franciaországban. Rendszerint a kerékpárokat nem kell becsomagolni (bár egyes 
nagy távolságú járatokon igen). Néhány esetben a kerékpárszállítás ingyenes szolgáltatás. 
Máskor csak egy alacsony szállítási díjat számítanak fel, amely legfeljebb 20 EUR 
utazásonként.  
 
De nem minden úti célhoz vezet vasútvonal. Esetenként a távolsági autóbuszjáratok 
jelentik a megoldást a kerékpáros turisták számára. Ugyanakkor a távolsági 
autóbuszjáratok és a kerékpárszállítás lehetősége jelenleg meglehetősen korlátozott. 
Vannak olyan kerékpárosok, akik autóbusszal szeretnének utazni szerte Európában. A 
kerékpárszállításra vonatozóan korlátozások vannak érvényben: be kell csomagolni a 
kerékpárokat, és – mint a légi utazás esetében – a szállítás a csomagtérben történik. 
 



The European Cycle Route Network EuroVelo 
 

 

 105

A kompokon a kerékpárokra vonatkozó szolgáltatás fontos tényező az európai kerékpáros 
turisztikai hálózat számára. Annak értékelése érdekében, hogy a kompok üzemeltetői 
miként tekintenek a kerékpáros turisták szállításának kérdésére, a kutatócsoport egy 
kisebb elektronikus felmérést végzett. A felmérés eredményei azt jelzik, hogy a kompok 
üzemletetői képesek és hajlandók is nagy számú kerékpáros turistát szállítani, de 
legtöbbjük ezt semmilyen módon nem reklámozza. 
 
Esettanulmányok bevált gyakorlatokról 
 
Az ismertetőben felvázolt második legnagyobb feladat több olyan esettanulmány elvégzése 
volt, amelyek egy nagy távolságú, európai kerékpárút-hálózat fejlesztéséhez kapcsolódóan 
tükrözik a meglátásokat és a bevált gyakorlatokat, előtérbe helyezve az idegenforgalmi 
fejlesztéseket, az értékesítési gyakorlatokat, a támogató létesítmények iránti igényt és a 
végső ellenőrzést. Az esettanulmányokat az alábbi módon tudjuk összefoglalni: 
 
- A „Veloland Schweiz” hálózatról szóló esettanulmány rámutat, hogy a hálózat 
fejlesztéséhez elengedhetetlen, hogy a minőség szempontjából magas színvonal valósuljon 
meg a kerékpárút felülete, az útjelző táblák és a magyarázatok tekintetében. A „Veloland 
Schweiz” ugyanakkor jó példa az érintettek bevonására is. Ez azt szolgálja, hogy az 
egymással érintkező ágazatok – az idegenforgalom, a sport, a közlekedés és a helyi 
gazdaság – beépüljenek a fejlesztési programba. 
- A Drau útvonal azt példázza, hogy a helyi idegenforgalmi hatóságok és közlekedési 
társaságok hogyan tudják megtervezni és népszerűsíteni a közlekedést és a turizmust oly 
módon, hogy az turisztikai élménnyé váljon. A Duna menti kerékpárút szerbiai építésekor 
világossá vált, mennyire hasznos az ismeretek és a szaktudás cseréje. Emellett 
nyilvánvalóvá vált, hogy ösztönözni kell az idegenforgalmi ágazatot arra, hogy előrelátó 
módon cselekedjen a turisztikai fejlesztések korai szakaszaiban, ne csak a már meglévő 
tényezőkre reagáljon. 
- A Vias Verdes („Zöld utak”) esete azt példázza, hogyan lehet használaton kívüli 
erőforrásokat újból használatba venni, és hogy az ipari örökség miként válhat a természeti 
területek megközelítésének eszközévé a számos különböző felhasználó számára. 
Ausztriában a Duna menti kerékpárút arra példa, hogy a nagy távolságú kerékpárutak 
széles körben is vonzók lehetnek, és nemzetközi szinten is ismert úti céllá válhatnak. Ez az 
esettanulmány a fejlesztés tervbe vételének fontosságára is felhívja a figyelmet, ha a 
kerékpárút már elér egy bizonyos élettartamot. 
- A kelet-európai „Borostyánkő útvonalat” a fenntarthatóságra helyezett hangsúly, valamint 
a fejlesztési programnak a helyi sokszínűség megőrzése iránti elkötelezettsége jellemzi. Ez 
az esettanulmány a határon átnyúló partnerségek jelentőségére hívja fel a figyelmet. 
- Rendkívüli fontossággal bír, hogy a kerékpárút által érintett négy országból valamennyi 
partner részt vesz a CY.RO.N.MED hálózatban. Ez az első alkalom, amikor az összes partner 
együtt tervezett meg egy kerékpárutat. Az Európai Kerékpáros Szövetség és a FIAB által 
nyújtott technikai segítségnyújtás alapvetően hozzájárult a projekt sikeréhez. Ez szintén 
megerősíti a határon átnyúló partnerségek jelentőségét. 
- A berlini fal vonalát követő kerékpárút azt példázza, hogy a városi örökség és a nem 
motorizált közlekedés fejleszthető együtt, lehetőséget teremtve a lakosok és a látogatók 
számára arra, hogy fenntartható módon részesüljenek turisztikai élményben. Ez a 
kerékpárút emellett kiváló példája a városi és a kerékpáros turizmus összekapcsolásának. 
- Az északi-tengeri kerékpáros útvonal (EuroVelo 12) az idegenforgalmi célokra épített, 
nagy távolságú kerékpárutak igazgatói csoportja általi marketingtevékenység fontosságára 
hívja fel a figyelmet. Az esettanulmányból az a legfontosabb tanulság vonható le, hogy a 
fejlesztés során mindvégig marketing kommunikációt kell fenntartani a turisztikai 
hivatalokkal és azokkal, akik információkkal szolgálnak. 
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- Az Európai Zöld Sáv mentén haladó kerékpárútról szóló esettanulmány rámutat annak a 
fontosságára, hogy a tematikus útvonalak két legfontosabb vonzereje a kultúra és a 
természet legyen. 
- A Treinreiswinkel egy vasúti utazásokkal foglalkozó holland ügynökség, amely retúr 
vonatjegyeket és egyéb vasúti utazási csomagokat értékesít. A Treinreiswinkelnek az 
utóbbi években növekedett a vasúti és kerékpárjegyekkel kapcsolatos forgalma. A vállalat 
szerint két módon lehetne javítani a kerékpárok vasúti szállításának lehetőségeit: 
o közvetlenebb kerékpár-szállítási lehetőségek a vasúti hálózaton 
o a kerékpárszállítás megkönnyítése minden Thalys és ICE nagy sebességű és nagy 
távolságú járaton. 
- A „Bett & Bike” esettanulmány egy kipróbált és bevált megközelítést mutat be, amelynek 
lényege az, hogy minőségi minimumkövetelményeket vezettek be a kerékpáros turisták 
számára. Mindez olyan népszerűvé vált, hogy már más országokban is alkalmazzák. 
- Az utolsó esettanulmány az északi-tengeri kerékpáros útvonal ellenőrzésével foglalkozik 
Északkelet-Angliában. A tanulmány hangsúlyozza, hogy a nagy távolságú kerékpárutak 
tekintetében fontos a rendszeres ellenőrzés. 
 
A Vasfüggöny útvonal 
 
A vasfüggönynek, amely a múlt században csaknem 50 évig elválasztotta egymástól Kelet- 
és Nyugat-Európát, máig vannak tárgyi és az emberek emlékezetében élő nyomai. Javaslat 
született arra vonatkozóan, hogy egy folyamatos, több országon áthaladó kerékpárút 
épüljön a Barents-tengertől a Fekete-tengerig. A kerékpárút hossza összesen kb. 6592 km 
lenne (nem számítva az oroszországi részeket). Zöld Sávnak is nevezik, mivel évtizedek 
óta érintetlen természeti területeken halad keresztül. A javaslatok szerint a Vasfüggöny 
útvonal az EuroVelo hálózat részévé válna. Erről jelenleg megbeszélések folynak az Európai 
Kerékpáros Szövetség vezetőségében.   
 
A Vasfüggöny útvonal költségeit és bevételeit egy modell segítségével becsülték meg, 
amely a szálláshelyek foglaltsága alapján számítja ki a kerékpáros üdülések iránti 
igényeket, illetve a népsűrűség alapján az egynapos kirándulások iránti igényt. A 
Vasfüggöny útvonal évente akár 849 000 kerékpáros üdülést generálhat, 3,3 millió 
egynapos kirándulást, továbbá összesen 355 millió EUR közvetlen bevételt (a kerékpáros 
turisták közvetlen kiadásaiból). Kulcsfontosságú tényező, hogy számos regionális 
gazdaságban növekedne az idegenforgalom azokon a területeken, ahol a gazdasági 
fejlődést évekig akadályozta a vasfüggöny – ezt a jelenséget Németországban a 
„Zonenrandgebiete” szóval fejezik ki. A Vasfüggöny útvonal mentén a turizmus 
elősegítésére rendelkezésre álló közlekedési hálózat összességében kiválónak mondható. 
Az útvonal egyetlen hiányossága, hogy Finnország északi és északkeleti részén, az Északi-
fok környékén csak korlátozott közlekedési lehetőségek állnak rendelkezésre. 
Mindenképpen gondoskodni kell arról, hogy a védett és tudományos szempontból értékes 
területeken környezeti hatásvizsgálat készüljön a kerékpárút építéséhez kapcsolódóan. 
 
Ami a társadalmi hatásokkal kapcsolatos legfontosabb kérdéseket illeti, e tekintetben a 
Borostyánkő útvonal kapcsán, valamint a Duna alsó szakaszánál megvalósult kerékpárút-
építés során szerzett tapasztalatokra lehet támaszkodni. Alapvető fontosságú, hogy minden 
ország minden egyes régiójában rendelkezésre álljon a Borostyánkő útvonal építésekor 
alkalmazotthoz hasonló mechanizmus, amely lehetőséget nyújt a helyi közösségek számára 
ahhoz, hogy megfontolják, hogyan fejlesszék a kerékpárútban rejlő idegenforgalmi 
potenciált, szembeállítva a gazdasági hasznot az olyan várható hatásokkal, mint például 
kirándulók által keltett zaj és a megnövekvő forgalom. 
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Következtetések 
 
A kerékpáros turistákat számos tényező motiválja, különösen a természethez való közelség 
és az, hogy kilépjenek a hétköznapokból. A tematikus útvonalaknak magukban kell 
foglalniuk ezeket az értékeket, ha azt akarjuk, hogy vonzók legyenek a turisták számára. 
És bár a kerékpáros turizmus természete összhangban van a jelenlegi uniós stratégiával és 
a fenntartható turizmus ösztönzésével, a fejlődésnek számos akadálya van: ezek némelyike 
a közlekedés és a turizmus kapcsolódási pontjainak hiányából adódik, más részük pedig a 
kerékpáros turizmus piacának hiányosságaiból. A fenntartható fejlődés szempontjából 
fontos szerepet kap a vasúti utazás és kerékpározás összekapcsolása az alacsony szén-
dioxid-kibocsátású turisztikai piacon. Az egyik következtetés az, hogy a vasúti 
kerékpárszállítás viszonylag olcsó, viszont nem mindig van erre lehetőség és a legtöbb 
esetben nem is egyszerű. Légi utak esetében mindig van lehetőség a kerékpárszállításra 
(ehhez egy kis szerelésre és egy fedőponyvára van szükség), de a vasúti szállítással 
összehasonlítva ez a szállítási mód viszonylag drága. A megoldás az lehet, ha növelik a 
vasúti kerékpárszállítás költségeit és az ebből származó bevételeket a kerékpárosoknak 
szóló, magasabb színvonalú szolgáltatások biztosítására fordítják. Szintén akadály a jó 
minőségű, nagy távolságú kerékpárutak és kerékpárút-hálózatok hiánya számos olyan 
országban, amelyek kiemelt szerepet töltenek be az idegenforgalmi piacon. Harmadszor, az 
utazásszervezőkről és egyéb turisztikai szolgáltatóktól általánosságban elmondható, hogy 
tevékenységükkel nem igazán járulnak hozzá a kerékpáros turizmus fejlesztéséhez. 
 
Az ebben a tanulmányban értékelt bizonyítékokból megállapítható, hogy a kerékpáros 
turizmus komoly hasznot hoz az olyan települések számára, amelyek kívül maradnak a 
nagyobb idegenforgalmi fejlesztések hatókörén. A kerékpáros turisták pénzköltési szokásai 
hasonlóak az egyéb turistákéhoz. A különbség az, hogy a kerékpáros turisták elsősorban 
azokon a területeken költenek, amelyeken a kerékpárút áthalad, és – a helyi ellátási láncok 
jellegétől függően – az általuk elköltött pénzösszegek hosszabb ideig e helyi közösségeken 
belül maradnak, mielőtt elszivárognak. A kerékpárutak kialakítása viszonylag alacsony 
költségű beruházás a közlekedési és idegenforgalmi útvonalakon, mivel ez használaton 
kívüli ösvények vagy utak újbóli használatba vételével vagy az általában véve kis forgalmú 
közutak megosztásával is megoldható. 
 
Az EuroVelo ma nem jelent komoly turisztikai tényezőt a legtöbb országban, mivel a 
fejlesztése még nem érte el az a szintet, hogy számos úti célt tudjon kínálni vagy erős 
márkajegyekkel rendelkezzen.  Még az EuroVelo 6 (Atlanti-óceán–Fekete-tenger) is csak a 
piaci fejlesztés korai szakaszában van, miután megtörtént az útvonal korszerűsítése. Egy 
Európa-szerte egységes színvonalat és számos különböző úti célt kínáló hálózat kialakítása 
komoly lehetőségeket hordoz magában. Ez elkötelezettséget és előretekintő tervezést kíván 
meg a projekt fejlesztéséért felelős vezetői csoporttól, annak érdekében, hogy az európai 
kerékpáros turizmusban a legjobbat megtestesítő, erős márkanevet hozzanak létre. Ehhez 
mindenekelőtt egy szilárd forrásalapra van szükség, amelyen az egész hálózat kialakítható 
és fejleszthető lesz még ebben az évtizedben. 
 
Ajánlások 
 
Összefoglalásképpen az alábbi hat alapvető fontosságú ajánlást tesszük: 
 
1. Az EuroVelo hálózatot be kell építeni a TEN-programba. 
 
Az EuroVelo egy fenntartható, egész Európát átszelő közlekedési hálózat, ezért a 
transzeurópai hálózat (TEN) részévé kell tenni. Ennek számos alapvető oka van. Először is 
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lehetővé teszi a jelenleg megvalósításra váró kapcsolódások kialakítását. Másodszor, 
összhangban van a TEN-program tekintetében megfogalmazott azon elvárással, hogy a 
környezetvédelmi szempontokat érvényesíteni kell az európai hálózatokban.  Harmadszor, 
segítene a közúti infrastruktúra, illetve a vasútvonalak és a kerékpárutak bővítése kapcsán 
esetlegesen felmerülő konfliktusok megoldásában. Negyedszer, segíthet a vasútvonalak és 
a kerékpárutak összehangolásában, az infrastruktúrák szintjén is. Tehát az EuroVelo 
programnak a TEN-programba történő beépítése biztosítani fogja, hogy a kerékpárút-
hálózat összhangba kerüljön más, nagy távolságú közlekedési módokkal. Megkönnyíti majd 
a motorizált és a nem motorizált közlekedési módok közötti kapcsolatot a rövid és a 
hosszabb utak esetében egyaránt. És bár érvelhetnek azzal, hogy az EuroVelo hálózatán 
megvalósuló kerékpáros utak közül sok turisztikai jellegű, ez ugyanúgy igaz sok más nagy 
távolságú hálózatra is, például a vasúti vagy légi közlekedési szolgáltatásokra. Egy 
fenntartható, más közlekedési módokat is magában foglaló hálózat alapvető fontosságú 
lehet a közlekedésből adódó energiafogyasztás és szén-dioxid-kibocsátás csökkentése 
tekintetében. Tehát az EuroVelo összességében értékkel gyarapítaná a TEN-programot. 
 
2. További összegekre van szükség az EuroVelo hálózat koordinálása és összehangolt 
marketingtevékenysége biztosítása érdekében. 
 
Az EuroVelo fejlődését visszafogja az, hogy bizonyos esetekben nem áll rendelkezésre 
elegendő pénz az infrastruktúra-fejlesztésekre, és részben az is hátráltatja, hogy nincs 
megfelelő forrás a folyamatosan bővülő hálózat marketingjének összehangolására. Az 
EuroVelo egyértelműen sokkal erősebb márkanév lehetne a magas minőségű, határokon 
átnyúló kerékpárutak esetében, mint amit ma képvisel. Nem áll rendelkezésre pénz a 
meglévő, nagy távolságú kerékpárutak korszerűsítésére, hogy azok elérjék az EuroVelo 
kerékpárútként való elismeréshez szükséges színvonalat. A 6. és a 12. útvonal kapcsán 
szerzett tapasztalatok azt mutatják, hogy a határokon átnyúló együttműködés és 
finanszírozás jelenleg olyan szinten van, amely csak korlátozott mértékben teszi lehetővé 
az útvonalak fejlesztését és a marketingtevékenységet. A hálózat fejlesztését 
felgyorsíthatná egy olyan mechanizmus, amely lehetővé tenné a már meglévő uniós 
programokon keresztül történő finanszírozást. Például fontolóra kell venni az Energiaügyi és 
Közlekedési Főigazgatóság (DG TREN) által az infrastruktúra-fejlesztés koordinálása 
tekintetében nyújtott finanszírozást. Ez párhuzamba állítható az útvonalak fejlesztésének és 
marketingjének az EU kulturális és szociális programjain keresztül (például az ESZA-
finanszírozásból) történő összehangolásával. 
 
3. Általában véve a kerékpáros turizmus, illetve kifejezetten az EuroVelo évente kétszeri 
ellenőrzése. 
 
Az ellenőrzési módszereket számos kisebb volumenű ellenőrzési program alapján dolgozták 
ki az EuroVelo számára: például a brit Közlekedési és Idegenforgalmi Intézet (Institute of 
Transport and Tourism) és a Loughborough-i Egyetem által az északi-tengeri kerékpáros 
útvonal (EuroVelo 12) tekintetében végzett ellenőrzési program, a svájci Veloland Schweiz 
ellenőrzési programja alapján, valamint a 6. útvonal fejlesztésének részeként.  
A hollandiai Stichting Landelijk Fietsplatform és a németországi ADFC más ellenőrzési 
mechanizmusokat dolgozott ki. Ezekből a módszerekből le kell vonni a tanulságokat és meg 
kell határozni a legjobb gyakorlatokat. Ezenkívül egy szabványos ellenőrzési megközelítést 
kell kidolgozni (valószínűleg az Európai Kerékpáros Szövetség segítségével) az egész 
EuroVelo hálózatra vonatkozóan. Ennek keretében munkacsoportot kell létrehozni az 
adatgyűjtési és -elemzési módszerek szabványosítása érdekében. 
 



The European Cycle Route Network EuroVelo 
 

 

 109

4. Forrást kell biztosítani a kerékpárutak iránti igény előrejelzését szolgáló modell (CRDFM) 
továbbfejlesztéséhez és fenntartásához. 
 
E tanulmányhoz a kutatók kidolgoztak egy könnyen használható modellt, amely Európa-
szerte lehetővé teszi a projektvezetők számára, hogy felbecsüljék a kereslet várható 
szintjét és az útvonalfejlesztéssel kapcsolatos gazdasági hatást. Ezt a modellt azonban még 
tesztelni és finomítani kell, és széles körben elérhetővé kell tenni. Ezenkívül szükség lesz a 
modell alapjául szolgáló adatok felülvizsgálatára, annak biztosítása érdekében, hogy azok a 
lehető legfrissebbek és legpontosabbak legyenek. 
 
5. Pontosabb és részletesebb értékelést kell végezni (projektek, szemináriumok, költség-
haszon elemzések) a kerékpárok tömegközlekedési eszközökön történő szállítása 
tekintetében, különös tekintettel a nagy távolságú vasúti járatokra. 
 
Ez a jelentés a kerékpáros turizmus és az EuroVelo fejlesztése mellett érvel, mivel a 
kerékpározás a lassú, de minimális ökológiai hatást kiváltó utazás ideális formáját képviseli, 
amely emellett gazdasági hatást vált ki a helyi közösségekben. Ugyanakkor a szén-dioxid-
kibocsátás csökkentése elsősorban az indulási helytől az úti célig tartó úthoz kapcsolódik, 
ez pedig a kerékpáros turizmus tekintetében jelenleg alacsony. Ennek az előnynek a 
fenntartása érdekében több lehetőséget kell teremteni arra, hogy a közép- és nagy 
távolságú utazások esetében is megoldott legyen a kerékpárszállítás, mindenekelőtt a 
vonatokon, de a távolsági autóbuszokon és a kompokon is. A kerékpárszállítást is 
mindenkor biztosító City Night Line szolgáltatások megjelenése rávilágít a kerékpáros 
turisták eddig nyíltan ki nem mondott igényére. Egyértelmű az igény egy részletesebb 
tanulmány elkészítése iránt, amely Európa-szerte bemutatja a vonaton és távolsági 
autóbuszon történő kerékpárszállítás akadályait, és azt, hogy miként oldhatók meg e 
problémák a leghatékonyabban.  
 
6. Sok érv szól a Vasfüggöny útvonal megvalósítása mellett. 
 
A Vasfüggöny útvonal lehetőséget nyújt a fenntartható idegenforgalom fejlesztésére 
azokban a régiókban, amelyek fejődését a korábbi évtizedekben akadályozta a vasfüggöny 
létezése. Számos projekt megvalósítására nyílna lehetőség az útvonal kialakításának 
meggyorsítása érdekében. A legfontosabb lépés az, hogy a Vasfüggöny útvonalat bevonják 
az EuroVelo hálózat fejlesztésének keretébe, hogy az így egy erős márkanév alá tartozzon. 
Ezt követően a kerékpározáshoz, a kultúrához és a természethez kapcsolódó, konkrét 
projekteket kell végrehajtani a nem motorizált turizmus keretében. A turisztikai szolgáltatói 
képességek fejlesztését, a régiók népszerűsítését és a tudásátadás ösztönzését célzó egyéb 
projektek finanszírozása az ERFA- és az ESZA-alapokon keresztül is történhetne. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Policy Department B: Structural and Cohesion Policies 
 

 110

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



The European Cycle Route Network EuroVelo 
 

 

 111

ANALISI SINTETICA 
 
Finalità e obiettivi 
 
La finalità del presente studio è valutare i potenziali vantaggi dei cicloitinerari turistici di 
lunga percorrenza in Europa, soprattutto in relazione allo sviluppo del turismo sostenibile. 
Tre sono gli obiettivi chiave: 
a) determinare l'attuale ampiezza e portata del cicloturismo in Europa; 
b) valutare in che misura EuroVelo possa essere sviluppata quale rete di turismo sostenibile 
in Europa; 
c) esaminare il potenziale di sviluppo dell'itinerario tematico attualmente denominato "The 
Iron Curtain Trail" (l'itinerario della cortina di ferro), che suggella in modo permanente la 
riunificazione dell'Europa operata durante gli scorsi decenni. 
 
Contesto 
 
Le vacanze e le escursioni giornaliere in bicicletta vengono spesso inserite nella categoria 
del turismo sostenibile. La presente relazione è specificatamente incentrata sui viaggi in 
bicicletta a scopo ricreativo, in altri termini il cicloturismo, che attualmente riveste una 
notevole importanza per alcune destinazioni turistiche. Lo studio fornisce una panoramica 
del mercato del cicloturismo in Europa e cerca di valutarne il potenziale di sviluppo. 
 
EuroVelo è la rete ciclabile europea che intende assumere il ruolo di rete transeuropea 
sostenibile. Essa comprende dodici cicloitinerari di lunga percorrenza, per un totale di 66 
000 km, ed è gestita dalla Federazione ciclistica europea, il cui obiettivo è far sì che tutti i 
percorsi offrano i livelli più elevati di progettazione, segnaletica e promozione in tutta 
Europa. La presente relazione analizza se tale rete possa migliorare l'offerta complessiva di 
turismo e trasporto in Europa. 
 
In terzo luogo, la relazione considera l'idea di creare un nuovo itinerario di lunga 
percorrenza che possa raggiungere un nuovo mercato, offrendo le tre componenti 
essenziali della cultura, del patrimonio e della natura. L'itinerario della cortina di ferro 
permette di visitare più di venti paesi, compresi 14 Stati membri dell'UE, lungo un percorso 
di 6 800 km, dal Mare di Barents al Mar Nero. Probabilmente solo una fascia limitata di 
pubblico riuscirà a percorrere il viaggio da un estremo all'altro in bicicletta. Si presume che 
la maggior parte dei turisti sperimenti in bicicletta solo una tappa dell'itinerario in uno dei 
paesi attraversati. Lo studio analizza il potenziale offerto da questo nuovo itinerario di lunga 
percorrenza e valuta se esso debba essere inserito nella rete EuroVelo. 
 
Il mercato del cicloturismo 
 
Non esistono dati affidabili sul volume e il valore complessivi dell'attuale mercato del 
cicloturismo. Per valutare il mercato del cicloturismo esistente oggi in Europa si è deciso 
quindi di consultare Internet, al fine di analizzare le opportunità offerte al pubblico in 
questo settore. La Francia è risultata di gran lunga la meta più importante per i tour 
operator, seguita dall'Austria. Sono stati esaminati inoltre studi scientifici effettuati in 
Germania, Svizzera, Paesi Bassi e Regno Unito, nonché i risultati delle ricerche di mercato 
condotte principalmente in Danimarca, Francia e Spagna. Il requisito di un percorso 
ininterrotto, sicuro, piacevole e ben segnalato è universalmente condiviso. Tuttavia, siamo 
consapevoli delle differenze culturali e sociogeografiche che influiscono sulla propensione a 
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usare la bicicletta nella vita quotidiana e durante le vacanze. Per esempio, in Danimarca, 
Paesi Bassi e Germania esiste una cultura più consona all'uso della bicicletta nella vita di 
tutti i giorni e, di conseguenza, una maggiore propensione ad utilizzarla a scopo di svago e 
in vacanza. I principali mercati outbound (in uscita) nel settore del turismo europeo sono la 
Germania e il Regno Unito. 
 
Tendenze 
 
Non esistono tendenze consolidate in letteratura. Il cicloturismo non è annoverato nelle 
statistiche Eurostat sul turismo e non figura neppure in altri studi generali sul turismo 
nazionale o internazionale. È importante osservare che la crescita del cicloturismo, sia in 
termini di offerta che di domanda del mercato, è disomogenea in Europa. In paesi come 
Austria, Belgio, Danimarca, Francia, Germania, Svizzera e Paesi Bassi il cicloturismo è 
diffuso e il paese che registra una crescita più rapida è la Germania. Sebbene alcuni 
mercati continuino a crescere, l'indagine condotta dagli esperti per la redazione del 
presente studio suggerisce che la maggior parte dei mercati è piuttosto statica. 
 
Il mercato del cicloturismo (volume e valore) 
 
Non è possibile determinare con esattezza il valore del cicloturismo nell'UE. A tal fine è 
stato creato un modello, basato sulle frazioni degli attuali flussi turistici in Europa (EU27 più 
Norvegia e Svizzera), per calcolare il valore e il volume del cicloturismo. Si calcola che in 
Europa si compiano 2 795 miliardi di viaggi cicloturistici, per un valore superiore a 54 
miliardi di euro l'anno. Questi dati si riferiscono al totale dei viaggi cicloturistici nazionali e 
internazionali. Il numero dei cicloturisti pernottanti è 25,6 milioni, pari a circa il 3% del 
numero totale dei viaggi turistici compiuti dalla popolazione dell'UE (sulla base dell'analisi di 
Peeters et al. 2007a). 
 
I fattori motivazionali 
 
I ciclisti sono motivati da ragioni salutistiche (attività fisica) e dal desiderio di rilassarsi e di 
conoscere nel contempo posti nuovi. L'economicità del mezzo di trasporto, la bellezza del 
panorama o dell'ambiente e la comodità non sono considerati fattori primari, sebbene il 
paesaggio circostante sia comunque un elemento importante. Per quanto riguarda le 
caratteristiche del percorso, i fattori più rilevanti sono la sicurezza (traffico ridotto), la 
facilità d'uso (segnaletica), la varietà degli itinerari e le possibilità di alloggio/ristorazione. 
Una minore importanza viene attribuita ai materiali informativi, all'accesso ai trasporti 
pubblici, alla densità della rete ciclabile, ai negozi di riparazione cicli e alle infrastrutture 
presso i luoghi di sosta. Il rapporto tra cicloturisti (pernottanti) e cicloescursionisti 
(giornalieri) varia considerevolmente tra le varie reti ciclabili, le regioni e i singoli itinerari. 
 
Le modalità di trasporto per raggiungere la ciclovia/ciclodestinazione 
 
L'esperienza nei mercati della Germania, del Regno Unito e della Spagna in merito alle 
modalità di raggiungimento della ciclodestinazione dimostra che la netta maggioranza dei 
cicloescursionisti viaggia da e verso l'abitazione o l'alloggio turistico in bicicletta. Diversa è 
la situazione per i cicloturisti. Nei Paesi Bassi, per esempio, una minima parte di essi 
utilizza il trasporto aereo, mentre una percentuale più alta raggiunge la destinazione in 
automobile. Pertanto, l'uso della bicicletta aumenta durante le vacanze. La modalità di 
trasporto duale dipende inoltre dalla natura dell'itinerario e dalla possibilità di accedervi 
mediante diverse tipologie di trasporto. A differenza dell'Europa continentale, dove si fa un 
uso piuttosto limitato dell'auto, i cicloturisti britannici diretti in Scozia dipendono fortemente 
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dall'automobile per giungere a destinazione. Ciò può essere spiegato anche dall'utilizzo 
diffuso della bicicletta da montagna rispetto ad altre forme di cicloturismo. 
 
Gli impatti economici 
 
Un importante aspetto dello sviluppo dei cicloitinerari è rappresentato dal modo in cui la 
spesa diretta nelle economie locali può stimolare la creazione di imprese, nonché 
contribuire alla generazione e al mantenimento di posti di lavoro. Un buon esempio di spesa 
generata da una rete ciclabile concepita come attrazione turistica è rappresentato da 
"Veloland Schweiz". Questa rete ciclabile svizzera è stata attentamente monitorata fin 
dall'inizio del progetto e la fruizione della stessa è stata elevata fin dalle prime fasi di 
realizzazione. Dall'esame dei dati disponibili, abbiamo calcolato una media ponderata 
viaggio-escursione. I cicloturisti spendono in media 53 euro al giorno, vitto e alloggio 
compresi. I cicloescursionisti giornalieri, invece, spendono una cifra nettamente inferiore, in 
media poco meno di 16 euro al giorno. Altri paesi mostrano cifre analoghe. La spesa 
giornaliera dei cicloescursionisti e dei cicloturisti è comparabile con quella del turista medio 
che viaggia per svariate finalità. Tale conclusione si basa su dati dettagliati relativi ai turisti 
tedeschi. La spesa pro capite giornaliera sostenuta nel 2007 dai turisti olandesi impegnati 
in lunghe vacanze con l'automobile nel loro paese (della durata media di 9,9 giorni) è stata 
di 21 euro, mentre gli olandesi che hanno compiuto vacanze brevi nel loro paese (della 
durata media di 3,2 giorni) hanno speso 32 euro al giorno per persona (CBS 2008). Tali 
cifre sono comparabili con la spesa media giornaliera sostenuta durante i viaggi in bicicletta 
di lunga percorrenza ("LF") nei Paesi Bassi nel 2003, pari a 31 euro al giorno. 
 
Gli impatti ambientali 
 
Si ritiene che il ciclismo eserciti i seguenti impatti diretti sull'ambiente e gli ecosistemi: 
- erosione del suolo (che influisce sulla qualità dell'acqua a causa del deflusso dalle piste 
ciclabili); 
- danni alla vegetazione; 
- disturbo della fauna; 
- affollamento (impatto sulla qualità dell'attività ricreativa). 
 
La sostenibilità del cicloturismo può essere valutata in termini assoluti. Come tutte le 
attività turistiche, il cicloturismo esercita un impatto addizionale sull'ambiente. Il problema 
principale è che il turismo, come qualsiasi altro settore, contribuisce ai cambiamenti 
climatici. Gli investimenti nello sviluppo delle ciclovie sono spesso indirizzati al riutilizzo di 
vecchie infrastrutture concepite per finalità diverse, come le strade ferrate o le alzaie lungo 
i fiumi, soprattutto in Belgio, Francia e Spagna. L'effettiva costruzione di nuove ciclovie ha 
un'incidenza minima sulla fauna selvatica, tuttavia il crescente utilizzo di tali percorsi è 
destinato a esercitare un maggior impatto. Le valutazioni di impatto ambientale sono quindi 
importanti ogniqualvolta una ciclovia attraversi o lambisca aree sensibili sotto il profilo 
ambientale. 
 
Di per sé l'attività ciclistica è pressoché priva di emissioni. Nella maggior parte dei casi i 
ciclisti cominciano l'escursione giornaliera utilizzando la bicicletta fin dalla soglia di casa, ma 
talvolta raggiungono la destinazione con un veicolo a motore, incidendo quindi sulla qualità 
dell'aria lungo il percorso e incrementando l'inquinamento e il traffico in prossimità delle 
destinazioni. Il presente studio ha analizzato le emissioni di CO2 in relazione alle 
ciclovacanze in Germania e Olanda, dove sono disponibili dati in proposito. Nel caso della 
Germania, poiché i ciclisti utilizzano mezzi di trasporto più ecocompatibili e compiono 
distanze più brevi per raggiungere la ciclodestinazione (-53% rispetto a tutte le altre 
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tipologie di vacanza), le emissioni per ogni singola vacanza in bicicletta sono inferiori del 
66% rispetto ad altre forme di turismo. Nel caso dei Paesi Bassi, vi è una netta differenza 
tra le vacanze che includono cicloitinerari "frequenti" o "sistematici" e le altre tipologie di 
turismo. Le emissioni di CO2 sono inferiori del 28% per ogni vacanza e del 26% per ogni 
giorno. Circa il 12% di tutte le vacanze nei Paesi Bassi comprende cicloitinerari "sistematici" 
o "frequenti" nel programma.  
 
Il cicloturismo è notevolmente più vantaggioso di altre forme di turismo in termini di 
contributo ai cambiamenti climatici (derivante per lo più dalla modalità di trasporto 
utilizzata per raggiungere la ciclodestinazione). Gli impatti sulla natura e sul paesaggio 
possono essere ridotti e sono probabilmente inferiori rispetto alla maggior parte delle altre 
tipologie di turismo, poiché le infrastrutture ciclistiche richiedono generalmente investimenti 
su scala ridotta. 
 
Inoltre, vi sono potenziali impatti sociali, come dimostrano gli studi di casi in Spagna e nel 
Regno Unito. Le ciclovie che attraversano città e paesi offrono alle comunità locali la 
possibilità di accedere immediatamente ad attività fisiche e sociali, migliorando quindi la 
qualità di vita dei soggetti interessati. 
 
L'impatto economico di EuroVelo  
 
Gli autori dello studio hanno condotto inoltre una valutazione di EuroVelo, giungendo alla 
conclusione che il potenziale offerto dalla rete è notevole, sebbene essa non rappresenti 
attualmente una fondamentale rete di trasporto o turismo. Per determinare quale sarebbe 
l'impatto economico di EuroVelo, qualora diventasse una rete europea di trasporto e 
turismo, è stato elaborato un modello, mediante il quale si è calcolato che 45,2 milioni di 
viaggi genererebbero quasi 5 miliardi di euro di entrate dirette attribuibili a EuroVelo quale 
prodotto cicloturistico. 
 
L'integrazione con i trasporti pubblici 
 
Come nel caso di tutti i viaggi turistici, è necessario garantire una fluida integrazione fra le 
modalità di trasporto utilizzate per giungere a destinazione e per spostarsi nelle zone 
circostanti. A tal proposito, la possibilità di noleggiare delle biciclette presso le stazioni 
ferroviarie è ideale per gli escursionisti occasionali. La situazione risulta invece più 
complessa per i cicloturisti che desiderano viaggiare con la bici al seguito, poiché gli 
operatori ferroviari dei diversi paesi utilizzano approcci diversi. Per esempio, in Germania il 
trasporto dei cicli è consentito sulla maggior parte dei treni, ad eccezione dei treni ICE a 
lunga percorrenza, mentre in Svizzera e nei Paesi Bassi le biciclette sono ammesse su quasi 
tutti i treni. 
Il terzo pacchetto ferroviario approvato dal Parlamento europeo e dal Consiglio nel 2007 si 
propone di migliorare il servizio di trasporto dei cicli. Sulla base di tale normativa è stata 
organizzata una protesta politica in Germania per chiedere che il trasporto di biciclette sia 
consentito sui treni ICE a lunga percorrenza. I nuovi treni Thalys offriranno uno spazio per 
le biciclette e lo stesso sta avvenendo in Francia su un crescente numero di TGV. Di norma, 
le biciclette non devono essere imballate (anche se ciò è richiesto su alcuni treni a lunga 
percorrenza). In taluni casi il servizio di imballaggio è gratuito, in altri i costi sono molto 
contenuti e non eccedono mai i 20 euro per ciascun viaggio.  
 
Non tutte le destinazioni sono servite da collegamenti ferroviari. Talvolta, i pullman a lunga 
percorrenza rappresentano una soluzione per i ciclisti, tuttavia l'opzione pullman+bici è 
attualmente molto limitata. Esiste un mercato di ciclisti che desiderano viaggiare in Europa 
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in pullman, ma vi sono restrizioni in merito al trasporto di biciclette, che spesso devono 
essere imballate e, come avviene per il trasporto aereo, riposte nel vano bagagli. 
 
La possibilità di trasportare le biciclette sui traghetti è un requisito importante per la 
creazione di una rete di cicloturismo estesa a tutta l'Europa. Per valutare gli approcci 
adottati dalle società di gestione dei traghetti in merito al trasporto dei cicloturisti, il nostro 
gruppo ha condotto un sondaggio elettronico su scala ridotta, dal quale è emerso che 
sebbene tali società siano disposte e in grado di trasportare un numero elevato di 
cicloturisti, la maggior parte di esse non pubblicizza affatto tale servizio. 
 
Studi di casi di migliori prassi 
 
Il secondo principale obiettivo del presente studio è stato quello di studiare una serie di casi 
che rappresentano esempi di migliori prassi in relazione alla creazione di una rete ciclabile 
di lunga percorrenza in Europa, con particolare attenzione allo sviluppo del turismo, alle 
pratiche di commercializzazione, alla necessità di servizi di supporto e, infine, al 
monitoraggio. I casi studiati sono illustrati qui di seguito. 
 
- La rete "Veloland Schweiz" evidenzia gli elementi chiave per la creazione di una rete: 
standard di qualità elevati per quanto concerne le superfici, la segnaletica e 
l'interpretazione. Inoltre, rappresenta un buon esempio di coinvolgimento dei soggetti 
interessati, per garantire che le varie interfacce - turismo, sport, trasporti ed economia 
locale – siano integrate nel programma di sviluppo. 
- Il cicloitinerario della Drava (Drau) è un esempio di come gli enti locali del turismo e le 
aziende di trasporto possano progettare e promuovere insieme il binomio trasporto-turismo 
come esperienza turistica. La realizzazione del cicloitinerario lungo il Danubio in Serbia 
dimostra l'utilità dello scambio di conoscenze e competenze, nonché la necessità di 
promuovere un approccio proattivo, anziché reattivo, da parte del settore turistico, nelle 
prime fasi di sviluppo dell'offerta turistica. 
- Il caso della "Vias Verdes" indica come mettere a profitto le risorse in disuso e soprattutto 
come utilizzare contemporaneamente il patrimonio industriale per consentire a un'ampia 
gamma di utenti di accedere alle aree naturali. La ciclovia lungo il Danubio in Austria 
dimostra che i cicloitinerari di lunga percorrenza possono esercitare un'attrattiva sul vasto 
pubblico e rivolgersi quindi a un mercato internazionale. Esso evidenzia altresì l'importanza 
della progettazione dello sviluppo quando il prodotto è ormai prossimo alla maturità. 
- Sostenibilità e impegno del programma di sviluppo a favore del mantenimento della 
diversità locale sono i tratti distintivi del percorso ciclabile "Amber Greenways Trail" 
nell'Europa orientale. Questo caso illustra l'importanza della collaborazione transfrontaliera. 
- La partecipazione di tutti i partner dei quattro paesi che aderiscono alla rete CY.RO.N.MED 
è stata fondamentale. Per la prima volta, tutti i partner hanno collaborato alla 
progettazione di un cicloitinerario. L'assistenza tecnica della Federazione ciclistica europea e 
della FIAB è stata determinante per il successo del progetto e ciò conferma nuovamente 
l'importanza della collaborazione transfrontaliera. 
- L'itinerario del muro di Berlino dimostra la possibilità di sviluppare congiuntamente il 
patrimonio urbano e la cosiddetta "soft mobility" (mobilità a basso impatto ecologico) per 
offrire ai residenti e ai visitatori l'opportunità di fare turismo in modo sostenibile. Inoltre, 
rappresenta un utile esempio della possibilità di combinare la visita delle città e il 
cicloturismo. 
- Il cicloitinerario del Mare del Nord (EuroVelo 12) dimostra l'importanza dell'attività di 
commercializzazione condotta dal gruppo responsabile della gestione dei cicloitinerari 
turistici di lunga percorrenza attualmente in fase di sviluppo. In particolare, mette in luce la 
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necessità di mantenere aperto il canale di comunicazione e commercializzazione in tutte le 
fasi di sviluppo con i funzionari del turismo e gli uffici informazioni. 
- Lo studio di caso del cicloitinerario lungo la Cintura verde ("Green Belt") europea mostra 
l'importanza dell'offerta di cultura e natura come primarie attrazioni degli itinerari tematici. 
- Treinreiswinkel è l'agenzia viaggi olandese specializzata nel trasporto ferroviario, che offre 
biglietti ferroviari circolari e altri pacchetti di viaggio in treno. Negli ultimi anni 
Treinreiswinkel ha registrato una crescita del fatturato relativo ai biglietti treno+bici. La 
società suggerisce due modi per migliorare la possibilità di viaggiare in treno con bici al 
seguito: 
o offrire maggiori servizi per il trasporto diretto della bicicletta sulla rete ferroviaria; 
o facilitare il trasporto di biciclette su tutti i treni Thalys e ICE ad alta velocità e lunga 
percorrenza. 
- Il caso dell'iniziativa "Bett & Bike" dimostra un approccio consolidato all'adozione di uno 
standard di qualità per i cicloturisti, la cui popolarità è cresciuta a tal punto da estendersi 
oltre frontiera. 
- L'ultimo studio di caso riguarda il monitoraggio del cicloitinerario del Mar Nero 
nell'Inghilterra nordorientale, dal quale emerge l'importanza di un monitoraggio sistematico 
delle ciclovie di lunga percorrenza. 
 
Il cicloitinerario della cortina di ferro (Iron Curtain Trail) 
 
La cortina di ferro ha diviso l'Europa orientale e occidentale per gran parte degli ultimi 50 
anni del secolo scorso, come ricorda la presenza di numerosi monumenti e testimonianze 
locali lungo tutto il suo percorso. L'attuale proposta consiste nel creare una pista ciclabile 
ininterrotta dal Mare di Barents al Mar Nero, attraverso molti paesi, per una lunghezza 
totale di circa 6 592 km (escluse le tratte in Russia). Tale percorso è noto anche come 
Cintura verde ("Green Belt"), poiché attraversa aree naturali rimaste intatte da decenni. La 
proposta di inserire il percorso della cortina di ferro nella rete EuroVelo è attualmente 
oggetto di discussione da parte degli amministratori della Federazione ciclistica europea.  
 
Il calcolo della domanda e degli introiti relativi al cicloitinerario della cortina di ferro è stato 
effettuato mediante il modello che calcola la domanda di turismo vacanziero (sulla base 
della densità dei posti letto) e di escursioni giornaliere (sulla base della densità di 
popolazione). Si calcola che il cicloitinerario della cortina di ferro possa generare 
annualmente 849 000 soggiorni vacanzieri e 3,3 milioni di escursioni giornaliere, per un 
totale di 355 milioni di euro di entrate (spese dirette da parte dei cicloturisti). Una delle 
argomentazioni principali a favore di tale itinerario è rappresentata dal fatto che molte 
economie regionali potrebbero incrementare il numero di turisti in zone dove lo sviluppo 
economico è stato ostacolato per decenni dalla presenza della cortina di ferro, fenomeno 
noto in Germania con il termine "Zonenrandgebiete". La rete di trasporto disponibile per 
facilitare il turismo lungo il cicloitinerario della cortina di ferro è complessivamente 
eccellente. L'unica restrizione esistente lungo il percorso è la limitata disponibilità di 
trasporto nella Finlandia nordorientale verso Capo Nord. È importante garantire che venga 
effettuata una valutazione dell'impatto ambientale della realizzazione della ciclovia nelle 
aree protette o di particolare interesse scientifico. 
 
I principali aspetti relativi agli impatti sociali possono essere desunti dall'esperienza della 
realizzazione delle ciclovie lungo il fiume Amber ("Amber Trail") e il basso Danubio. È 
essenziale che in ciascuna regione di ogni paese vi sia un meccanismo, simile a quello 
utilizzato per la creazione dell'"Amber Trail", mediante il quale le comunità locali possano 
riflettere su come sviluppare il potenziale turistico dell'itinerario in termini di guadagni 
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economici, a fronte dei possibili svantaggi quali il rumore e l'aumento del traffico causato 
dagli escursionisti giornalieri. 
 
Conclusioni 
 
I cicloturisti sono motivati da una serie di fattori, in particolare il desiderio di stare a 
contatto con la natura e di evadere dalla vita quotidiana. Gli itinerari tematici devono 
valorizzare tali aspetti per attirare i cicloturisti. Sebbene il carattere del cicloturismo ben si 
inserisca nell'attuale politica dell'UE e nella promozione del turismo sostenibile, vi sono 
diversi ostacoli allo sviluppo di tale settore, alcuni dovuti alla mancanza di interfacce tra il 
trasporto e il turismo e altri connessi alla mancata presenza sul mercato. Sotto il profilo 
dello sviluppo sostenibile, il pacchetto treno+bici è importante per realizzare un mercato 
del turismo a bassa emissione di carbonio. Il presente studio deve però concludere che, 
sebbene il trasporto della bicicletta in treno sia economico, non sempre è consentito e nella 
maggior parte dei casi non è facile. Trasportare una bicicletta in aereo è sempre possibile, 
richiede alcune modifiche meccaniche e un imballaggio, ma è piuttosto costoso rispetto al 
treno. Una soluzione plausibile potrebbe essere quella di aumentare il costo del trasporto 
delle biciclette in treno e investire i proventi nel miglioramento dei servizi per i ciclisti. Un 
altro ostacolo è rappresentato dalla mancanza di itinerari e reti ciclabili a lunga percorrenza 
di qualità in molti paesi che occupano una posizione di rilievo nel mercato del turismo. In 
terzo luogo, i tour operator e gli altri prestatori di servizi turistici partecipano di norma solo 
marginalmente allo sviluppo del cicloturismo. 
 
I casi analizzati nell'ambito del presente studio indicano che i cicloturisti apportano grandi 
benefici alle località che attualmente non sono interessate da una crescita dei normali flussi 
turistici. La spesa dei cicloturisti è simile a quella di altri visitatori. La differenza è che la 
spesa dei cicloturisti tende a concentrarsi nella zona attraversata dalla ciclovia e, a seconda 
della natura delle catene di approvvigionamento locali, rimane in tali economie più a lungo 
prima di filtrare all'esterno. La realizzazione delle ciclovie comporta un investimento 
piuttosto ridotto in termini di itinerari di trasporto e turistici, poiché spesso vengono 
utilizzate strutture in disuso o spazi condivisi sulle strade con densità di traffico 
generalmente bassa. 
 
EuroVelo attualmente non costituisce un'importante voce del turismo nella maggior parte 
dei paesi, poiché non è stata sufficientemente sviluppata per poter  offrire una scelta di 
destinazioni o una forte identità del marchio. Perfino l'itinerario EuroVelo 6 (dall'Atlantico al 
Mar Nero) si trova ancora in fase iniziale di sviluppo del mercato, a seguito dei lavori di 
adeguamento della ciclovia. La creazione di una rete che offra uno standard coerente in 
tutta Europa e un'ampia varietà di scelta in termini di destinazioni presenta un notevole 
potenziale. Ma ciò richiede impegno e una programmazione anticipata da parte dei 
responsabili dell'avanzamento del progetto, al fine di creare un marchio consolidato che 
rappresenti il meglio in fatto di cicloturismo in Europa. In principio, occorre disporre di una 
solida base di risorse per adeguare e sviluppare l'intera rete entro questo decennio. 
 
Raccomandazioni 
 
In sintesi, formuliamo le seguenti sei raccomandazioni principali. 
 
1. Includere EuroVelo nel programma TEN. 
 
EuroVelo è una rete di trasporto sostenibile che abbraccia tutta l'Europa e come tale deve 
far parte della rete transeuropea (TEN). Le principali ragioni di tale inclusione sono che 
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essa: 1) consente il completamento dei collegamenti, attualmente incompiuti; 2) risponde 
ai requisiti del programma TEN in merito all'integrazione della dimensione ambientale nelle 
reti europee; 3) contribuirebbe a risolvere i potenziali conflitti fra l'ampliamento delle 
infrastrutture stradali e ferroviarie, da un lato, e le ciclovie, dall'altro; 4) potrebbe 
contribuire all'integrazione delle ciclovie e del trasporto ferroviario anche a livello 
infrastrutturale. Pertanto, l'inclusione di EuroVelo nel programma TEN garantirà che la rete 
ciclabile venga integrata con altre modalità di trasporto di lunga percorrenza e faciliterà 
l'interfaccia tra modalità di viaggio motorizzate e non motorizzate, nei viaggi sia a breve 
che a lunga percorrenza. Si potrebbe obiettare che molti dei viaggi compiuti nell'ambito di 
EuroVelo hanno finalità turistiche, tuttavia ciò vale anche per numerose altre reti a lunga 
percorrenza, come il trasporto ferroviario e aereo. Pertanto, una rete sostenibile che si 
integri con altre modalità di trasporto potrebbe essere considerata essenziale per la 
riduzione del consumo energetico nei trasporti e delle emissioni di CO2. L'inclusione della 
rete EuroVelo accrescerebbe il valore complessivo del programma TEN. 
 
2. Mettere a disposizione ulteriori fondi per il coordinamento e l'attività di 
commercializzazione coordinata della rete EuroVelo.  
 
Lo sviluppo di Eurovelo è stato ritardato in taluni casi dalla mancanza di finanziamenti per 
la realizzazione delle infrastrutture e ad esso sono state assegnate insufficienti dotazioni 
per il coordinamento dell'attività di commercializzazione della rete durante la sua creazione. 
EuroVelo potrebbe rappresentare sicuramente un marchio di alta qualità per i cicloitinerari 
transfrontalieri, molto più di quanto non avvenga oggi. La mancanza di fondi ha ostacolato 
l'adeguamento delle attuali ciclovie di lunga percorrenza al livello richiesto per poter 
ottenere la denominazione di itinerario EuroVelo. L'esperienza degli itinerari 6 e 12 
dimostra che l'attuale livello di cooperazione e finanziamento transfrontalieri consente solo 
un limitato sviluppo dei percorsi e una ridotta attività di commercializzazione. Lo sviluppo 
della rete potrebbe essere accelerato mediante un meccanismo di finanziamento basato sui 
programmi comunitari esistenti. Per esempio, si potrebbe pensare a un finanziamento della 
DG TREN per il coordinamento dello sviluppo delle infrastrutture. In parallelo, si potrebbe 
effettuare il coordinamento dello sviluppo dei percorsi e della commercializzazione nel 
quadro dei programmi culturali e sociali dell'UE, ad esempio tramite i finanziamenti 
dell'FSE. 
 
3. Monitorare ogni due anni il cicloturismo e, in particolare, EuroVelo. 
 
Gli approcci al monitoraggio di EuroVelo sono stati elaborati tramite diversi programmi di 
monitoraggio su scala più piccola come quello relativo al cicloitinerario del Mare del Nord 
(EuroVelo 12) intrapreso dall'Institute of Transport and Tourism e dall'Università di 
Loughborough nel Regno Unito, da Veloland Schweiz in Svizzera e nel quadro della 
realizzazione dell'itinerario 6. Altri meccanismi di monitoraggio sono stati messi a punto 
dalla Stichting Landelijk Fietsplatform nei Paesi Bassi e dall'ADFC in Germania. Da questi 
approcci e migliori prassi occorre estrapolare i necessari insegnamenti. Inoltre, si avverte la 
necessità di definire, presumibilmente mediante il lavoro della Federazione ciclistica 
europea, un approccio di monitoraggio uniformato per l'intera rete EuroVelo, tramite 
l'istituzione di un gruppo di lavoro per la normalizzazione degli approcci alla raccolta e 
all'analisi dei dati. 
 
4. Mettere a disposizione dei fondi per l'ulteriore sviluppo e l'aggiornamento del modello di 
previsione della domanda di cicloitinerari (CRDFM). 
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Ai fini del presente studio, i ricercatori hanno elaborato un modello di facile uso che 
consente ai responsabili dei progetti di tutta Europa di calcolare il probabile livello della 
domanda e l'impatto economico associato alla creazione di cicloitinerari. Tale modello, 
tuttavia, deve essere testato, perfezionato e messo a disposizione di un pubblico più vasto. 
Sarà necessario, inoltre, riesaminare i dati sui quali è tarato il modello, per garantire che 
sia quanto più aggiornato e accurato possibile. 
 
5. Condurre una valutazione più mirata e precisa (progetti, seminari, analisi costi-benefici) 
in relazione al trasporto di biciclette sui mezzi di trasporto pubblico, soprattutto sui treni a 
lunga percorrenza. 
 
La presente relazione sostiene lo sviluppo di un cicloturismo e di EuroVelo quale forma 
ideale di viaggio "lento" (slow), che esercita un impatto ecologico minimo pur avendo 
un'incidenza economica analoga alle altre forme di turismo nelle comunità locali. Il 
principale aspetto della riduzione delle emissioni di biossido di carbonio riguarda il viaggio 
dal punto di partenza alla destinazione e attualmente il contributo del cicloturismo è 
piuttosto esiguo. Per mantenere tale vantaggio è necessario incrementare le opportunità di 
viaggio sulle medie-lunghe percorrenze offrendo la possibilità di trasportare la bicicletta 
principalmente in treno, ma anche in pullman e in traghetto. L'avvento del servizio 
ferroviario notturno "City Night Line", che prevede il trasporto standard di biciclette, 
evidenzia la domanda latente da parte dei cicloturisti. Occorre chiaramente condurre uno 
studio più approfondito sugli ostacoli presenti in Europa per quanto riguarda il trasporto 
delle biciclette in treno e in pullman e sulle migliori soluzioni da adottare.  
 
6. Procedere con l'itinerario della cortina di ferro 
 
L'itinerario della cortina di ferro offre l'opportunità di sviluppare un turismo sostenibile in 
regioni ostacolate nei passati decenni dall'esistenza della cortina stessa. Si potrebbero 
realizzare diversi progetti per accelerare l'opera di realizzazione del percorso. Il primo 
passo da compiere è inserire l'itinerario della cortina di ferro nello sviluppo della rete 
EuroVelo per imprimergli un marchio più incisivo. Sembra opportuno, inoltre, elaborare dei 
progetti più specifici sull'offerta di ciclismo, cultura e natura, che rientrano nel cosiddetto 
turismo "soft" (a basso impatto). Altri progetti volti a migliorare la capacità degli operatori 
turistici, l'attività di commercializzazione delle regioni e la promozione del trasferimento di 
conoscenze potrebbero essere finanziati mediante il FESR e l'FSE. 
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SANTRAUKA 
 
Tikslai ir uždaviniai 
 
Tyrimo tikslas – įvertinti galimą ilgųjų Europos dviračių takų, skirtų turizmui, poveikį, visų 
pirmą poveikį tvariai turizmo plėtrai. 
Trys pagrindiniai uždaviniai yra šie: 
a) nustatyti esamą dviračių turizmo mastą ir galimybes; 
b) įvertinti mastą, kuriuo būtų galima plėsti EuroVelo, kaip visą Europą apimantį tvarų 
turizmo tinklą; 
c) ištirti galimybę plėsti teminį taką, kuris dabar vadinamas Geležinės uždangos taku ir yra 
ilgalaikis priminimas apie Europos susivienijimą ankstesniais dešimtmečiais. 
 
Faktai 
 
Atostogos ir dienos iškylos dviračiais dažnai priskiriamos tvaraus turizmo produktams. Šioje 
ataskaitoje pagrindinis dėmesys skiriamas laisvalaikio kelionėms iš vienos vietos į kitą 
dviračiais. Tai iš esmės yra dviračių turizmas ir dabar jis yra labai svarbus kai kurioms 
turizmo vietovėms. Ataskaitoje pateikiama Europos dviračių turizmo rinkos apžvalga ir 
siekiama įvertinti plėtros galimybes. 
 
EuroVelo yra Europos dviračių tinklas, kuriuo siekiama pasiūlyti tvarų transeuropinį tinklą. 
Jį sudaro dvylika ilgųjų dviračių takų, kurių ilgis yra 66 000 km. Tinklą valdo Europos 
dviratininkų federacija, kuri siekia, kad visų maršrutų projektai, ženklinimas ir 
reklamavimas būtų kokybiški visoje Europoje. Ataskaitoje vertinama, ar šis tinklas galėtų 
pagerinti visą Europoje siūlomą susisiekimą ir turizmą. 
 
Trečia, ataskaitoje kalbama apie idėją nutiesti naują ilgąjį taką, kuris suteiktų galimybę į 
naują rinką įtraukti tris pagrindines temas, tai – kultūra, paveldas ir gamta. Geležinės 
uždangos taku siekiama per visą 6 800 km trasą nuo Barenco iki Juodosios jūros pasiūlyti 
galimybių atrasti daugiau kaip dvidešimt šalių, įskaitant 14 Europos Sąjungos valstybių 
narių. Atrodo, kad tik nedidelė dalis rinkos dalyvių nuvažiuotų visą trasą nuo pradžios iki 
pabaigos. Didžioji dalis rinkos dalyvių norėtų išbandyti dalį trasos bet kurioje šalyje, kurią 
pravažiuoja. Tyrime apžvelgiama šios naujos ilgos trasos galimybė ir ar tai turėtų būti tinklo 
EuroVelo dalimi. 
 
Dviračių turizmo rinka 
 
Patikimų duomenų šaltinių, susijusių su bendru esamos dviračių turizmo rinkos mastu ir 
verte, nėra. Siekiant įvertinti dviračių turizmo Europoje rinką nuspręsta paieškoti 
medžiagos internete ir išanalizuoti visuomenei prieinamas dviračių turizmo galimybes. 
Nustatyti faktai aiškūs. Prancūzija yra kitus gerokai lenkianti svarbiausia kelionių, kurias 
siūlo keturi organizatoriai, vieta; po jos eina Austrija. Apžvelgti ir Vokietijoje, Šveicarijoje, 
Nyderlanduose ir Jungtinėje Karalystėje atlikti moksliniai tyrimai; šių tyrimų duomenis 
papildė rinkos tyrimų, atliktų daugiausia Danijoje, Prancūzijoje ir Ispanijoje, faktai. 
Reikalavimas, kad takas būtų nepertraukiamas, saugus, jaukus ir gerai pažymėtas, yra 
visuotinis. Tačiau mes žinome, kad yra kultūrinių ir socialinių ir geografinių skirtumų, kurie 
daro poveikį polinkiui kasdieniame gyvenime naudotis dviračiu ir daliai savo atostogų rinktis 
kelionę dviračiu. Pavyzdžiui, Danijoje, Nyderlanduose ir Vokietijoje visa aplinka labiau 
palanki važiavimui dviračiais ir žmonės yra labiau linkę dviračius rinktis poilsiui ir 
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atostogoms. Pagrindinės Europos išvykstamojo turizmo rinkos yra Vokietija ir Jungtinė 
Karalystė. 
 
Tendencijos 
 
Literatūroje nerašoma apie jokias aiškias tendencijas. Dviračių turizmas neįtraukiamas į 
EuroState turizmo statistinius duomenis, apie jį nerašoma ir kitose bendrosiose vidaus ir 
tarptautinio turizmo apžvalgose. Svarbu pažymėti, kad dviračių turizmo plėtra Europoje yra 
netolygi ir aprūpinimo, ir rinkos paklausos požiūriu. Tokiose šalyse kaip Austrija, Belgija, 
Danija, Prancūzija, Vokietija, Šveicarija ir Nyderlandai dviračių turizmas yra svarbus. 
Greičiausiai besiplečianti rinka yra Vokietijoje. Nors kai kurios rinkos dar plečiasi, šiam 
tyrimui ekspertų atliktos apklausos rodo, kad daugelis rinkų yra palyginti statiškos. 
 
Dviračių turizmo rinka (mastas ir vertė) 
 
Nėra tikslaus atsakymo į klausimą apie dviračių turizmo ES vertę. Sukurtas modelis, pagal 
kurį, siekiant apskaičiuoti dviračių turizmo vertę ir dydį, remiamasi esamų turizmo srautų 
visoje Europoje (27 ES valstybės narės, Norvegija ir Šveicarija) dalimis. Apskaičiuota, kad 
Europoje per metus įvyksta 2 795 mlrd. kelionių dviračiais, o jų vertė viršija 54 mlrd. EUR. 
Tai apskaičiuota suma, apimanti ir vidaus, ir tarptautines keliones dviračiais. Daugiau kaip 
vieną dieną keliaujančių turistų skaičius yra 25,6 mln. arba maždaug 3 proc. viso ES 
gyventojų turistinių kelionių skaičiaus (remiantis Peeters ir al.2007a). 
 
Pagrįstumo veiksniai 
 
Dviratininkų motyvai – sveikatos sumetimai (fizinė veikla), atsipalaidavimas, kartu pažintis 
su kitomis vietovėmis. Tokie veiksniai kaip tai, kad keliauti dviračiais pigu, gražūs vaizdai ar 
aplinka (nors aplinkinis kraštovaizdis yra svarbu) ir patogumas nėra svarbiausi. Vertinant 
maršrutą svarbiausi veiksniai yra saugumas (mažas eismo tankis), lengvas naudojimasis 
(ženklai), maršrutų įvairovė ir apsistojimas ar maitinimas. Mažiau svarbi yra informacinė 
medžiaga, galimybė naudotis viešuoju transportu, maršruto tinklo tankis, dviračių techninės 
dirbtuvės ir infrastruktūra poilsio vietose. Dviračiais keliaujančių turistų (su nakvyne) ir 
vienos dienos dviratininkų santykis vertinant pagal įvairius maršrutų tinklus, regionus ir 
atskirus maršrutus labai skiriasi. 
 
Transporto, kuriuo vykstama iki dviračių takų ar į paskirties vietas, rūšys 
 
Vokietijos, Jungtinės Karalystės ir Ispanijos rinkų duomenys, susiję su keliavimu į tas 
vietas, kuriose keliaujama dviračiais, rodo, kad didžioji dalis vienos dienos ekskursantų 
važiuoja dviračiais iš savo namų ar atostogų gyvenamosios vietos ir grįžta atgal. Tačiau 
atostogų kelionių vaizdas skiriasi. Pavyzdžiui, Nyderlanduose keliaujant į paskirties vietą 
retai renkamasi oro transportą ir dažniau keliaujama automobiliu. Taigi per atostogas 
dviračiais naudojamasi daugiau. Modalinis pasidalijimas taip pat priklauso nuo maršruto ir 
galimybių jį pasiekti įvairiomis susisiekimo formomis. Priešingai gana nedideliam 
naudojimuisi automobiliais vykstant į žemyną, Jungtinės Karalystės turistai, kurie dviračiais 
keliauja į Škotiją, į paskirties vietą dažniausiai vyksta savo automobiliais. Tai būtų galima 
paaiškinti aukštu važinėjimo kalnų dviračiais lygiu, palyginti su kitomis važiavimo dviračiais 
laisvalaikiu formomis. 
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Ekonominis poveikis 
 
Svarbus dviračių takų plėtros aspektas yra tai, kaip tiesioginėmis pajamomis, kurias gauna 
vietos ekonomika, galima sukurti verslą ir sukurti arba išlaikyti darbo vietas. Puikų lėšų, 
kurios sukaupiamos per dviračių takų tinklą, skirtą turistams pritraukti, pavyzdį galima 
matyti Šveicarijos dviračių žemėje (Veloland Schweiz). Šveicarijos tinklas nuo pat projekto 
pradžios buvo plačiai stebimas ir juo plačiai naudotasi nuo pat ankstyvųjų plėtros etapų. 
Apžvelgę turimus duomenis galime apskaičiuoti svertinį kelionių-ekskursijų vidurkį. 
Dviračiais keliaujantys turistai per dieną, įskaitant apsistojimą, išleidžia vidutiniškai 53 EUR. 
Kita vertus, tik vieną dieną keliaujantys ekskursantai yra linkę išleisti gerokai mažiau – 
apskaičiuotas vidurkis yra šiek tiek mažesnis kaip 16 EUR per dieną. Panašūs rezultatai ir 
kitose šalyse. Dviračiais keliaujančių ekskursantų ir turistų dienos išlaidas galima palyginti 
su vyraujančiomis turistinėmis kelionėmis įvairiais tikslais. Ši išvada yra pagrįsta išsamiais 
duomenimis apie Vokietijos turistus. Olandijos keliautojai, automobiliais vykstantys į ilgas 
atostogas šalyje (vidutiniškai 9,9 dienos), vienam asmeniui per dieną 2007 m. išleido 
21 EUR; trumpose vidaus kelionėse (vidutiniškai 3,2 dienos) vienam asmeniui per dieną jie 
išleido 32 EUR. Tai panašu į tai, kiek per dieną išleidžiama keliaujant dviračių takais „LF“ 
Nyderlanduose: 2003 m. užregistruota 31 EUR per dieną.  
 
Poveikis aplinkai 
 
Galima nustatyti tokį su dviračiais susijusį tiesioginį poveikį aplinkai ir ekosistemoms: 
- prarandamas dirvožemis (erozija dėl nuolatinio nuotėkio nuo takų veikia vandens 
kokybę);  
- daroma žala augmenijai; 
- trikdoma gyvūnija; 
- minios žmonių (poveikis poilsio kokybei). 
 
Dviračių turizmo tvarumą galima įvertinti absoliučiais skaičiais. Kaip ir visa turizmo veikla, 
jis daro poveikį aplinkai. Pagrindinė problema yra tai, kad turizmas, kaip ir bet kuris kitas 
sektorius, prisideda prie klimato kaitos. Investicijos į dviračių takų plėtrą dažnai 
nukreipiamos senos ir kitiems tikslams skirtos infrastruktūros, pavyzdžiui, geležinkelių ir 
vandenų pakrantės kelių, pakartotiniam naudojimui, visų pirma Belgijoje, Prancūzijoje ir 
Ispanijoje. Faktinis naujų takų tiesimas turi minimalų poveikį laukinei faunai ir florai. Tačiau 
didėjantis takų naudojimas turės didesnį poveikį. Todėl svarbu atlikti aplinkos poveikio 
vertinimą, kai takas kerta aplinkos požiūriu jautrias vietas ar eina arti jų. 
 
Važiuojant dviračiais teršalų beveik neišmetama. Daugelis dviratininkų pradeda savo 
kelionę tiesiai nuo savo durų, bet kai kuriais atvejais paskirties vietai pasiekti naudojamasi 
variklinėmis transporto priemonėmis ir tai daro poveikį oro kokybei kelyje ir didina taršą bei 
grūstis paskirties vietose. Šiame tyrime pagrindinis dėmesys skiriamas Vokietijoje ir 
Olandijoje atostogų važiuojant dviračiais išmetamam CO2, kai analizei galima gauti 
informacijos. Vokietijos atveju, kadangi dviratininkai naudojasi aplinkai mažiau 
kenksmingomis transporto rūšimis ir iki dviračių paskirties vietos keliauja nedidelius 
atstumus (-53 proc., palyginti su kitų rūšių atostogomis), per dviračių turizmo atostogas, 
palyginti su kitomis atostogomis, išmetama 66 proc. mažiau teršalų. Nyderlandų atveju 
aiškiai skiriasi atostogos, per kurias dažnai arba reguliariai važiuojama dviračiais, ir kitų 
rūšių atostogos. CO2 yra 28 proc. mažiau per atostogų kelionę ir 26 proc. – per dieną. 
Maždaug 12 proc. visų atostogų Olandijoje yra reguliarios arba dažnos kelionės dviračiais 
pagal programą.  
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Dviračių turizmas turi labai didelį pranašumą, palyginti su kitų formų turizmu, vertinant 
pagal poveikį klimato kaitai (prie klimato kaitos daugiausia prisidedama dėl to, kad į 
paskirties vietą vykstama kitu transportu). Poveikis gamtai ir kraštovaizdžiui gali būti labai 
sumažintas ir greičiausiai mažesnis negu kitų formų turizmo atveju, nes dviračių 
infrastruktūrai paprastai reikia nedidelių investicijų. 
 
Taip pat, kaip rodo Ispanijos ir Jungtinės Karalystės tyrimai, yra galimas socialinis poveikis. 
Maršrutai kerta miestus ir kaimus, o tai vietos bendruomenėms leidžia tiesiogiai naudotis 
fizine ir socialine veikla, taigi gerėja susijusių asmenų gyvenimo kokybė. 
 
EuroVelo ekonominis poveikis 
 
Buvo atliktas tinklo EuroVelo vertinimas. Atlikus tyrimą padaryta išvada, kad, nors dabar tai 
nėra pagrindinis transporto ir turizmo tinklas, jis turi didelį potencialą. Sukurtas modelis, 
leidžiantis vertinti ekonominį EuroVelo poveikį, jei jis bus plečiamas kaip Europos 
transporto ir turizmo tinklas. Apskaičiuota, kad 45,2 mln. kelionių suteiktų iš viso 5 mlrd. 
EUR tiesioginių pajamų, kurios gali būti priskiriamos EuroVelo, kaip dviračių turizmo 
produktui. 
 
Viešojo transporto integravimas 
 
Kaip ir visų atostogų kelionių atveju, būtina užtikrinti sklandų įvairių rūšių transporto, 
naudojamo vykstant į paskirties vietą ir keliaujant aplink paskirties vietą, integravimą. Šiuo 
atžvilgiu būtų idealu, jei geležinkelio stotyse būtų galima dviračių nuoma nesuplanuotoms 
dienoms ekskursijoms. Tačiau turistų požiūriu, problemų kelia padėtis, susijusi su dviračių 
vežimu, nes traukinių operatoriai įvairiose šalyse taiko skirtingas taisykles. Pavyzdžiui, 
beveik visos Vokietijos geležinkelio tarnybos dviračius vežtis leidžia, išskyrus tolimuosius 
ICE traukinius, o Šveicarijoje ir Nyderlanduose dviračius galima vežtis beveik visais 
traukiniais. 
 
Trečiuoju geležinkelių paketu (Europos Parlamentas ir Taryba, 2007) siekiama pagerinti 
dviračių vežimo galimybes. Dėl to Vokietijoje politikai siekia, kad dviračius būtų galima 
vežtis tolimaisiais greitaisiais traukiniais. Vieta dviračiams dabar turi būti pasiūlyta teikiant 
naujas Thalys paslaugas ir kuo daugiau greitųjų traukinių Prancūzijoje. Paprastai dviračiai 
neturi būti supakuoti (nors to reikalaujama vykstant kai kuriais tolimaisiais maršrutais). Kai 
kuriais atvejais ši paslauga teikiama nemokamai. Kitais atvejais tos išlaidos yra nedidelės ir 
niekada neviršija 20 EUR per dieną.  
 
Ne į visas paskirties vietas galima nuvykti traukiniais. Kartais sprendimas dviračių turistams 
yra dideliais atstumais kursuojantys autobusai. Tačiau autobusų ir dviračių variantas dabar 
dar yra labai ribotas. Dviratininkams, norintiems po Europą keliauti autobusu ir dviračiu, 
rinka yra. Yra apribojimų, susijusių su dviračių vežimu; jie turi būti supakuoti ir, panašiai 
kaip ir keliaujant lėktuvais, vežami bagažo skyriuje. 
 
Sąlygos dviračiams keltuose yra pagrindinis veiksnys Europos lygmens dviračių turizmo 
tinkle. Siekiant įvertinti keltų operatorių požiūrį į dviračiais keliaujančių turistų vežimą, 
mūsų tyrimų grupė atliko nedidelę elektroninę apklausą. Nustatyti faktai rodo, kad, nors 
keltų bendrovės nori ir gali vežti daugiau dviračiais keliaujančių turistų, daugelis to 
nereklamuoja. 
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Gerosios patirties atvejo tyrimas 
 
Dar viena nustatyta pagrindinė užduotis buvo atlikti keletą atvejo tyrimų, kurie atskleistų 
įžvalgas ir gerąją patirtį, susijusią su Europos ilgųjų nuotolių dviračių tinklu, pagrindinį 
dėmesį skiriant turizmo plėtrai, rinkos praktikai, pagalbinės infrastruktūros poreikiui ir, 
galiausiai, stebėjimui. Atvejai trumpai apibendrinami taip: 
 
- tinklo Veloland Schweiz atveju nustatyta, kas yra svarbiausia tinklo plėtrai: aukštos 
kokybės standartai, taikomi paviršiui, ženklinimui ir išaiškinimui. Be to, tai yra geras 
pavyzdys, kaip dalyvauja ir interesų grupės, siekiant užtikrinti, kad kuriant programą būtų 
įtraukti susiję sektoriai, pavyzdžiui turizmo, sporto, susisiekimo ir vietos ekonomikos. 
- tako Drau atveju nurodoma, kaip vietos turizmo institucijos ir transporto 
teikėjai gali projektuoti ir reklamuoti transportą ir turizmą, kaip turistinę patirtį. Dunojaus 
dviračių tako plėtros Serbijoje atveju nurodoma, kaip naudinga keistis žiniomis ir įgūdžiais, 
taip pat tai, kad reikia skatinti turizmo sektorių turizmo plėtros pradiniame etape būti 
proaktyviam, o ne reaktyviam. 
- Vias Verdes atvejis yra pavyzdys, kaip pakartotinai panaudoti nebenaudojamus išteklius ir 
gauti gerų rezultatų. Šis atvejis rodo, kaip pramonės paveldas gali būti tuo pačiu metu 
panaudojamas siekiant padėti labai įvairiems naudotojams pasiekti natūralias vietoves. 
Austrijos Dunojaus dviračių tako atveju matyti, kad ilgieji dviračių takai gali tapti 
vyraujančia tendencija dėl savo patrauklumo ir taip pritraukti tarptautinę rinką. Taip pat 
pažymima, kad plėtrą svarbu planuoti tada, kai produktas artėja prie brandos. 
- Rytų Europos Gintaro tako pagrindiniai bruožai yra ypač pabrėžiamas tvarumas ir 
įsipareigojimas įgyvendinti plėtros programą bei išlaikyti vietos įvairovę. Šis atvejis rodo, 
kokia svarbi yra tarpvalstybinė partnerystė. 
- Labai svarbus visų partnerių iš keturių šalių, kurios patenka į tinklą CY.RO.N.MED, 
dalyvavimas. Pirmą kartą visi partneriai dirbo kartu siekdami suplanuoti dviračių maršrutą. 
Techninė ECF ir FIAB pagalba buvo labai svarbi projekto sėkmei. Šiuo atveju taip pat 
patvirtinama tarpvalstybinės partnerystės svarba. 
- Berlyno sienos tako atvejis rodo, kad miesto paveldas ir netaršusis mobilumas gali būti 
plečiami siekiant pasiūlyti gyventojams ir svečiams galimybę mėgautis tvaraus turizmo 
patirtimi. Tai taip pat naudingas pavyzdys, kaip suderinti miesto turizmą ir dviračių turizmą. 
- Šiaurės jūros dviračių takas (EuroVelo 12) rodo, kokia svarbi yra ilgųjų dviračių takų, 
plečiamų turizmo tikslais, valdymo grupių rinkodara. Visų pirma pabrėžiamas rinkodaros 
pranešimų poreikis turizmo pareigūnams ir informacijos teikėjams visais plėtros etapais. 
- Dviračių tako, kuris driekiasi per Europos žaliąjį taką, atvejo tyrimas rodo, kad svarbu 
siūlyti kultūrą ir gamtą, kaip du pagrindinius teminių maršrutų traukos objektus. 
- Treinreiswinkel yra Nyderlandų kelionių agentūra, kurios specializacija – kelionės 
traukiniais, tad ji siūlo traukinių bilietus pirmyn ir atgal ir kitus kelionių paketus. 
Treinreiswinkel pabrėžia pastaraisiais metais didėjančią apyvartą, susijusią su traukinių ir 
dviračių bilietais. Bendrovė siūlo du būdus, kaip pagerinti dviračių vežimąsi traukiniais: 
o labiau tiesioginė dviračių transporto infrastruktūra geležinkelio tinkluose; 
o lengvesnis dviračių vežimasis Thalys ir greitaisiais tolimaisiais traukiniais. 
 
- Bett & Bike atvejis rodo išbandytą būdą nustatyti kokybės standartus dviračiais 
keliaujantiems turistams, kuris pasirodo esąs toks populiarus, kad plinta ir į kitas šalis. 
- Galiausiai, yra atvejis, kuris susijęs su Šiaurės jūros dviračių tako, esančio Anglijos 
Šiaurės Rytuose, stebėjimu. Šis atvejis rodo, kad svarbu sistemingai stebėti požiūrį į 
ilguosius dviračių takus. 
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Geležinės uždangos takas 
 
Praėjusį šimtmetį geležinė uždanga skyrė Rytų ir Vakarų Europą beveik 50 metų, tad 
paminklai bei vietos gyventojų pasakojimai primena apie jos buvimą per visą jos ilgį. Dabar 
siūloma nutiesti nepertraukiamą ir daugelį šalių kertantį dviračių taką nuo Barenco iki 
Juodosios jūros. Apskaičiuota, kad bendras maršruto ilgis būtų 6 592 km (neįskaitant 
Rusijos dalių). Šis takas dar vadinamas žaliąja juosta, nes kerta natūralias vietoves, kurios 
dešimtmečius išliko nepaliestos. Siūloma, kad Geležinės uždangos takas taptų tinklo 
EuroVelo dalimi ir dabar tai svarsto Europos dviratininkų federacijos vadovų grupė.  
 
Geležinės uždangos tako paklausos ir pajamų skaičiavimai pagrįsti modeliu, leidžiančiu 
apskaičiuoti atostogų kelionių paklausą pagal lovų tankį ir dienos kelionių paklausą pagal 
gyventojų tankį. Geležinės uždangos take kasmet būtų galimos 849 000 atostogų kelionių ir 
3,3 mln. dienos kelionių, o tai iš viso suteiktų 355 mln. EUR tiesioginių pajamų (tiesioginės 
dviračiais keliaujančių atostogautojų išlaidos). Pagrindinis veiksnys yra tai, kad daugelis 
regioninių ekonomikų galėtų papildomai uždirbti iš turizmo vietovėse, kuriose ekonominė 
plėtra buvo dešimtmečius stabdoma dėl Geležinės uždangos – reiškinio, kuris Vokietijoje 
vadinamas Zonenrandgebiete. Esamas transporto tinklas, leidžiantis palengvinti turizmą 
visame Geležinės uždangos kelyje, apskritai yra puikus. Vienintelis tako apribojimas – 
ribotas transporto prieinamumas Suomijoje šiaurėje ir šiaurės rytuose, link Šiaurės kyšulio. 
Bus svarbu užtikrinti, kad būtų atliekamas tako plėtros poveikio aplinkai vertinimas tose 
vietovėse, kurios yra saugomos arba kurios turi specialią mokslinę reikšmę. 
 
Pagrindiniai klausimai, susiję su socialiniu poveikiu, gali būti nustatomi remiantis patirtimi, 
kuri sukaupta tiesiant Gintaro taką ir Žemutinio Dunojaus taką. Svarbu, kad kiekviename 
kiekvienos šalies regione būtų sukurtas mechanizmas, panašus į tą, kuris taikytas tiesiant 
Gintaro taką: vietos bendruomenės turi apsvarstyti, kaip jos galėtų plėsti su taku susijusį 
turizmo potencialą ekonominės naudos požiūriu, įvertinant galimą poveikį, kaip antai 
triukšmą, didesnį eismą dėl dienos ekskursantų. 
 
Išvados 
 
Dviračiais keliaujančius turistus skatina keli veiksniai ir visų pirma poreikis būti arti gamtos 
ir pailsėti nuo kasdienybės. Reikia teminių takų, kurie padėtų išreikšti tas vertybes ir 
pritraukti dviračiais keliaujančių turistų. Nors dviračių turizmas puikiai dera su ES politika ir 
tvaraus turizmo skatinimu, jo plėtrai yra kelios kliūtys. Kai kurios kliūtys yra susijusios su 
per maža susisiekimo ir turizmo sąveika, kitos – su per mažu buvimu rinkoje. Vertinant 
pagal tvarią plėtrą, traukinių ir dviračių paketas yra svarbus mažai anglies dioksido į 
aplinką išskiriančio turizmo rinkoje. Viena išvadų yra ta, kad vežtis dviratį traukiniu 
palyginti nebrangu, bet ne visada įmanoma, o daugeliu atveju nelengva. Vežtis dviratį oro 
susisiekimo priemonėmis visada galima, tačiau tam reikia tam tikrų mechaninių pakeitimų 
ir pakuotės, o tai gana brangu, palyginti su geležinkeliu. Sprendimas čia galėtų būti 
padidinti mokesčiai vežant traukiniu ir gautų lėšų investavimas į dviratininkams skirtos 
infrastruktūros gerinimą. Dar viena kliūtis – per prasta ilgųjų dviračių takų ir tinklų kokybė 
daugelyje šalių, kurios užima svarbią vietą turizmo rinkoje. Trečia, kelionių organizatoriai ir 
kiti turizmo paslaugų teikėjai, apskritai kalbant, nelabai dalyvauja plečiant dviračių turizmą. 
 
Šiame tyrime įvertinti faktai rodo, kad dviračių turizmas labai naudingas vietos apylinkėms, 
kuriose dabar nėra plėtojamas pagrindinis turizmas. Keliaujančių dviračiais išlaidos yra 
panašios į kitų lankytojų išlaidas. Skirtumas toks, kad išleidžiama daugiau toje teritorijoje, 
kurią kerta takas, ir, priklausomai nuo vietos tiekimo grandinių, cirkuliuoja tose vietos 
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ekonomikose gerokai ilgiau, kol patenka kitur. Takams plėsti reikia palyginti mažų 
investicijų į transporto ir turizmo kelius, nes gali būti panaudojamas nebenaudojamas 
turtas, taip pat gali būti dalijamasi tais keliais, kuriuose paprastai maži eismo srautai. 
 
Dabar EuroVelo nėra pagrindinis turizmo turtas daugelyje šalių, nes nepakankamai 
išplėstas, kad būtų galima pasiūlyti rinktis paskirties vietas, arba neturi patikimo prekės 
ženklo identiteto. Net EuroVelo 6 (nuo Atlanto vandenyno iki Juodosios jūros), atnaujinus 
taką, dar yra ankstyvame rinkos plėtros etape. Tinklo, kurio standartas būtų nuoseklus 
visoje Europoje ir kuriame būtų galima rinktis iš didelės įvairovės paskirties vietų, plėtra 
turi nemažą potencialą. Tam reikės vadovų grupės, atsakingos už projekto pažangą, 
įsipareigojimo ir planavimo į priekį, kad būtų sukurtas patikimas prekės ženklas, žymintis 
tai, kas yra geriausia dviračių turizmo srityje visoje Europoje. Pirmiausia tam reikia 
pagrindinių išteklių, iš kurių šį dešimtmetį būtų atnaujinamas ir plečiamas visas tinklas. 
 
Rekomendacijos 
 
Apibendrindami pateikiame šias šešias pagrindines rekomendacijas: 
 
1. EuroVelo turi būti įtrauktas į TEN programą. 
 
EuroVelo yra tvarus transporto tinklas, kuris driekiasi per Europą, taigi jis turi būti 
transeuropinio tinklo dalis. Tam yra kelios pagrindinės priežastys. Tai leidžia užbaigti 
jungtis, kurios dabar neužbaigtos. Antra, tai atitinka TEN programos poreikius, susijusius su 
aplinkos aspekto įtraukimu į Europos tinklus. Trečia, tai padėtų išspręsti galimus konfliktus 
dėl kelių ir geležinkelių infrastruktūros ir dviračių takų plėtimo. Ketvirta, tai gali padėti 
integruoti geležinkelį ir dviračių takus taip pat ir infrastruktūros lygmeniu. Taigi EuroVelo 
įtraukimas į TEN programą užtikrins, kad dviračių tinklas būtų integruotas į didelių atstumų 
transporto rūšis. Tai palengvintų variklinių ir bevariklių transporto rūšių, susijusių ir su 
trumpomis, ir su ilgomis kelionėmis, sąveiką. Nors galima ginčytis, kad daugelis kelionių 
taku EuroVelo yra turistinės kelionės, tai taip pat taikoma ir daugeliui didelių atstumų 
tinklų, pvz., traukinių ir oro susisiekimo. Taigi tvarus tinklas, į kurį integruotos kitos 
transporto rūšys, galėtų būti laikomas labai svarbiu mažinant energijos sunaudojimą 
transportui ir išmetamo CO2 kiekį. Taigi tai turėtų pridėtinės vertės TEN programai. 
 
2. Papildomų lėšų turėtų būti skirta tinklui EuroVelo koordinuoti ir koordinuotai rinkodarai. 
 
EuroVelo plėtra vėluoja dėl lėšų infrastruktūrai trūkumo kai kuriais atvejais ir iš dalies dėl 
to, kad nėra plečiamo tinklo rinkodarai koordinuoti skirto biudžeto. EuroVelo tikrai galėtų 
būti geriau negu šiandien žinomas kaip kokybiškų tarpvalstybinių takų prekės ženklas. 
Trūksta finansavimo esamiems ilgiesiems dviračių takams atnaujinti, kad būtų pasiektas 
reikalaujamas tako EuroVelo, kaip paskirties vietos, standartas. Su 6 ir 12 takais susijusi 
patirtis rodo, kad tarpvalstybinis bendradarbiavimas ir finansavimas dabar yra tokio lygio, 
kad galima tik ribota takų plėtra ir rinkodara. Tinklo plėtra galėtų paspartėti taikant 
finansavimo per esamas ES programas mechanizmą. Pavyzdžiui, reikėtų apsvarstyti DG 
TREN finansavimą, skiriamą infrastruktūros plėtrai koordinuoti. Tai galėtų būti daroma 
lygiagrečiai su takų plėtros koordinavimu ir rinkodara per ES kultūros ir socialines 
programas, kaip antai ESF finansavimas. 
 
3. Dviračių turizmo apskritai ir EuroVelo konkrečiai stebėjimas du kartus per metus 
 
Sukurtas EuroVelo stebėjimo metodas per nedideles stebėjimo programas, pavyzdžiui, 
Šiaurės jūros dviračių tako (EuroVelo 12), kurias įgyvendina Jungtinės Karalystės 
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transporto ir turizmo institutas ir Lafboro universitetas, Šveicarijos Veloland Schweiz, ir 
kaip dalis 6 tako plėtros. Kitus stebėjimo mechanizmus sukūrė Nyderlandų Stichting 
Landelijk Fietsplatform ir Vokietijos ADFC. Reikia pasimokyti iš patirties, įgytos taikant šiuos 
metodus ir nustatyti, kas yra geroji patirtis. Be to, reikia sukurti standartizuotą stebėjimo 
metodą (galbūt per ECF), apimantį visą tinklą EuroVelo, sukuriant darbo grupę, kuri 
nustatytų standartinius duomenų rinkimo ir analizavimo būdus. 
 
4. Reikia skirti lėšų tolesnei dviračių tako paklausos prognozės modelio (CRDFM) plėtrai ir 
taikymui. 
 
Šiam tyrimui tyrėjai sukūrė lengvai taikomą modelį, leidžiantį visos Europos projekto 
vadovams įvertinti galimą paklausos lygį ir ekonominį poveikį, susijusį su tako plėtra. 
Tačiau šis modelis turi būti išbandytas, patobulintas ir pateiktas plačiai auditorijai. Taip pat 
reikės peržiūrėti duomenis, pagal kuriuos modelis kalibruojamas, siekiant užtikrinti, kad jis 
būtų kuo naujesnis ir tikslesnis. 
 
5. Turi būti labiau sutelktas ir išsamesnis dviračių vežimo viešuoju transportu, konkrečiai 
tolimaisiais traukiniais, vertinimas (projektai, seminarai, ekonominės naudos analizė). 
 
Šioje ataskaitoje nagrinėjama galimybė plėsti dviračių turizmą ir EuroVelo yra ideali lėtųjų 
kelionių forma, turinti mažiausią ekologinį poveikį ir kartu išlaikanti panašų ekonominį 
poveikį vietos bendruomenėms. Tačiau pagrindinis anglies dioksido mažinimo elementas 
yra susijęs su kelione tarp kilmės ir paskirties vietos ir dviračių turizmo atveju tokių kelionių 
nėra daug. Siekiant išlaikyti šią naudą būtina pagerinti vidutinių ir didelių atstumų kelionių, 
į kurias vykstant galima vežtis dviračius, daugiausia traukiniais, tačiau taip pat ir 
autobusais bei keltais, galimybes. Paslaugų City Night Line, į kurias įtrauktas standartinis 
dviračio vežimasis, atsiradimas rodo latentinę paklausą, susijusią su dviračiais 
keliaujančiais turistais. Be abejo, reikėtų išsamesnio tyrimo, kuriuo būtų pateikta įrodymų 
iš visos Europos, kad yra kliūčių su dviračiais keliaujant traukiniais ir autobusais, ir kaip tas 
kliūtis geriausiai įveikti.  
 
6. Būtina toliau tęsti su Geležinės uždangos taku susijusią veiklą 
 
Geležinės uždangos takas suteikia galimybę plėsti tvarų turizmą regionuose, į kuriuos 
ankstesniais dešimtmečiais buvo sunku patekti dėl geležinės uždangos. Yra nemažai 
projektų, kurie galėtų būti įgyvendinami siekiant įgyvendinti tako plėtros procesą. 
Svarbiausias žingsnis būtų įtraukti Geležinės uždangos taką į tinklo EuroVelo plėtrą, kad 
būtų sukurtas patikimesnis prekės ženklas. Taigi reikia ir konkretesnių projektų, susijusių 
su keliavimu dviračiais, kultūra ir gamta, ir visa tai gali būti netaršiojo turizmo dalis. Kiti 
projektai, kuriais būtų siekiama didinti turizmo paslaugų teikėjo pajėgumus, plėsti regionų 
rinkodarą ir raginti perduoti žinias, galėtų būti finansuojami per ERPF ir ESF. 
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KOPSAVILKUMS 

 
Mērķi un uzdevumi 
 
Šā pētījuma mērķis ir novērtēt Eiropas velosipēdu garo maršrutu potenciālās priekšrocības 
tūrisma jomā, īpaši saistībā ar ilgtspējīgu tūrisma attīstību. 
Pētījumam ir trīs galvenie uzdevumi: 
a) noteikt Eiropas velosipēdu tūrisma pašreizējo līmeni un apjomu; 
b) izvērtēt projekta EuroVelo kā Eiropas mēroga tūrisma tīkla ilgtspējīgas attīstības 
iespējas; 
c) izpētīt tematiska maršruta izveidošanas iespēju, ko pašlaik pazīst kā „Dzelzs priekškara 
taku”, kas būtu paliekošs atgādinājums Eiropas atkalapvienošanās procesam iepriekšējās 
desmitgadēs. 
 
Pamatojums 
 
Brīvdienu velotūres un vienas dienas izbraucieni ar velosipēdu bieži tiek iedalīti vienā 
kategorijā ar citiem ilgtspējīgiem tūrisma produktiem. Šajā ziņojumā īpaša uzmanība ir 
pievērsta braucieniem ar velosipēdu brīvā laika pavadīšanas nolūkos. Būtībā tas ir 
velotūrisms, un pašlaik šis tūrisma veids ir svarīgs vairākiem tūrisma galamērķiem. Šajā 
ziņojumā ir sniegts pārskats par Eiropas velotūrisma tirgu, un ir mēģināts novērtēt tā 
izaugsmes iespējas. 
 
EuroVelo ir Eiropas velosipēdu maršrutu tīkls, kura mērķis ir nodrošināt ilgtspējīgu Eiropas 
Transporta tīklu. Velosipēdu maršrutu tīkls ir veidots no divpadsmit garajiem velosipēdu 
maršrutiem, kuru kopējais garums ir 66 000 km. Šo tīklu pārvalda Eiropas Riteņbraucēju 
federācija, kuras mērķis ir panākt, lai visos maršrutos Eiropā būtu nodrošināti augsti 
maršrutu izstrādes, virziena rādītāju un reklāmas standarti. Ziņojumā tiek izvērtēts, vai šis 
tīkls varētu uzlabot kopējo transporta un tūrisma piedāvājumu Eiropā. 
 
Treškārt, ziņojumā tiek aplūkota iecere attīstīt jaunu garo maršrutu, kas nodrošinātu 
iespēju jaunajā tirgū ieviest trīs kultūras, mantojuma un dabas pamattēmas. „Dzelzs 
priekškara takas” mērķis ir piedāvāt iespēju 6800 km garajā maršrutā no Barenca jūras līdz 
Melnajai jūrai iepazīt vairāk nekā divdesmit valstis, tostarp 14 ES dalībvalstis. Visdrīzāk 
tikai maza daļa tirgus dalībnieku izmēģinās šo maršrutu no sākuma līdz beigām. Lielākā 
daļa tirgus dalībnieku vēlēsies izmēģināt maršruta daļu katrā valstī, ko šis maršruts šķērso. 
Pētījumā tiek izskatīts šī jaunā garā maršruta potenciāls, un vai tam ir jābūt daļai no 
EuroVelo tīkla. 
 
Velotūrisma tirgus 
 
Pašlaik nav pieejami droši dati par pašreizējā velotūrisma tirgus kopējo apjomu un vērtību. 
Lai gūtu priekšstatu par Eiropas velotūrisma tirgu, tika nolemts meklēt informāciju 
internetā, lai veiktu sabiedrībai pieejamo velotūrisma iespēju analīzi. No iegūtajiem 
rezultātiem tika izdarīti skaidri secinājumi. Francija ir neapšaubāmi nozīmīgākais ceļojumu 
rīkotāju galamērķis, bet otrajā vietā ir Austrija. Tika arī pārskatīti zinātniskie pētījumi, kas 
veikti Vācijā, Šveicē, Nīderlandē un Lielbritānijā; tie tika papildināti ar tirgus pētījumiem, 
kas veikti galvenokārt Dānijā, Francijā un Spānijā. Visos šajos materiālos ir norādīts uz 
nepārtraukta, droša un patīkama maršruta nepieciešamību ar labiem virziena rādītājiem. 
Tomēr mēs apzināmies kultūras un socioģeogrāfiskās atšķirības, kas ietekmē vēlēšanos 
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izmantot velosipēdu ikdienā un izvēlēties nodarboties ar riteņbraukšanu brīvdienās. 
Piemēram, Dānijas, Nīderlandes un Vācijas iedzīvotāji ir labvēlīgāk noskaņoti pret 
riteņbraukšanu, un tāpēc viņi, visdrīzāk, brauks ar velosipēdiem, arī lai atpūstos un 
pavadītu brīvdienas. Galvenie Eiropas tūrisma nozares eksporta tirgi ir Vācija un 
Lielbritānija. 
 
Tendences 
 
Publikācijās nav atrodama informācija par skaidri izteiktām tendencēm. Velotūrisms nav ne 
iekļauts EuroStat tūrisma statistikā, ne arī minēts citos vispārējos pārskatos par iekšzemes 
vai starptautisko tūrismu. Ir svarīgi atzīmēt, ka velotūrisma attīstība gan nodrošinājuma, 
gan arī tirgus pieprasījuma ziņā visā Eiropā ir nevienmērīga. Tādās valstīs kā Austrija, 
Beļģija, Dānija, Francija, Vācija, Šveice un Nīderlande velotūrismam ir nozīmīga loma. 
Visātrāk augošais tirgus ir Vācija. Lai arī vairākos tirgos joprojām ir vērojama izaugsme, šī 
pētījuma nolūkos veiktā ekspertu aptauja liecina, ka vairums tirgu ir samērā nemainīgs. 
 
Velotūrisma tirgus (apjoms un vērtība) 
 
Uz jautājumu par ES velotūrisma tirgus vērtību nevar sniegt viennozīmīgu atbildi. Ir 
izstrādāts modelis, kurā ir izmantoti pašreizējo tūrisma plūsmu elementi Eiropā (ES27 un 
Norvēģija un Šveice), lai veiktu velotūrisma tirgus vērtības un apjoma novērtēšanu. Tiek 
lēsts, ka gada laikā Eiropā tiek veikti 2795 miljardi velotūrisma braucienu, kuru vērtība 
pārsniedz EUR 54 miljardus. Tā ir iekšzemes un starptautisko velotūrisma braucienu 
aprēķinātā kopsumma. Vienas dienas velotūristu skaits ir 25,6 miljoni vai aptuveni 3 % no 
tūrisma braucienu kopskaita, ko veic ES iedzīvotāji (saskaņā ar Peeters un līdzautoru 
pētījumu 2007.a). 
 
Motivējošie faktori 
 
Velosipēdistus motivē iespēja uzlabot veselību (fiziskās aktivitātes), atpūta un iespēja 
vienlaicīgi uzzināt kaut ko jaunu par citām valstīm. Riteņbraukšanas lētums, aizraujoši skati 
vai vide (lai arī apkārtējā ainava ir svarīga) un ērtības nav noteicošie faktori. Attiecībā uz 
maršrutu iezīmēm svarīgākie faktori ir drošība (mazs satiksmes blīvums), lietošanas ērtības 
(informatīvās norādes), maršrutu daudzveidība un izmitināšana/ēdināšana. Mazāk svarīgi ir 
informācijas materiāli, sabiedriskā transporta pieejamība, maršrutu tīkla blīvums, 
velosipēdu servisa centri un infrastruktūra atpūtas vietās. Attiecība starp velotūristiem (kuri 
pārnakšņo naktsmītnēs) un dienas velosipēdistiem ir ievērojami atšķirīga dažādos maršrutu 
tīklos, reģionos un atsevišķos maršrutos. 
 
Transportlīdzekļu veidi nokļūšanai līdz velosipēdu maršrutam/galamērķim 
 
Dati no Vācijas, Lielbritānijas un Spānijas tirgiem par ceļošanu uz velosipēdu maršrutu 
galamērķiem liecina, ka ievērojams dienas ekskursantu vairākums uz/no mājām vai 
brīvdienu mītnēm brauc ar velosipēdu. Tomēr situācija ir atšķirīga, aplūkojot brīvdienu 
ceļojumus. Piemēram, Nīderlandē cilvēki nokļūšanai līdz galamērķim retāk izmanto gaisa 
satiksmi, bet biežāk automašīnas. Rezultātā brīvdienās cilvēki vairāk izmanto velosipēdus. 
Sadalījums pēc transportlīdzekļu veidiem ir arī atkarīgs no maršruta veida un no tā, kādas 
ir iespējas tam piekļūt, izmantojot dažādus transportlīdzekļu veidus. Pretēji samērā 
zemajām iespējām nokļūt līdz maršrutiem Eiropas kontinentā ar automašīnu, Lielbritānijas 
velotūristiem, lai nokļūtu līdz galamērķim Skotijā, lielā mērā ir jāpaļaujas uz savām 
automašīnām. Tas varētu būt izskaidrojams ar lielo kalnu riteņbraukšanas piekritēju skaitu, 
salīdzinājumā ar citiem brīvā laika riteņbraukšanas veidiem. 
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Ekonomiskā ietekme 
 
Nozīmīgs velosipēdu maršrutu attīstības aspekts ir veids, kādā tiešie izdevumi vietējās 
ekonomikās var izveidot uzņēmējdarbību un radīt vai saglabāt darba vietas. Labs piemērs, 
kur šādi izdevumi veicināja tūristu piesaistīšanai paredzēta velosipēdu maršrutu tīkla 
izveidošanu, ir projekts Veloland Schweiz. Šveices tīkls no paša projekta sākuma tika rūpīgi 
uzraudzīts, un tika intensīvi izmantots jau agrākajās izstrādes stadijās. No pieejamo datu 
pārskata mēs aprēķinājām ceļojumu–ekskursiju svērto vidējo vērtību. Velotūristi tērē vidēji 
EUR 53 dienā, ieskaitot izdevumus par mājvietu. No otras puses, vienas dienas ekskursiju 
velosipēdisti iztērē ievērojami mazāk, vidēji nedaudz mazāk par EUR 16 dienā. Līdzīgi 
rezultāti ir pieejami no citām valstīm. Riteņbraukšanas ekskursantu un tūristu vienas dienas 
izdevumi ir salīdzināmi ar tipiska tūrista izdevumiem, kurš ceļo dažādos nolūkos. Šāds 
secinājums ir izdarīts, pamatojoties uz detalizētu informāciju par vācu tūristiem. Holandiešu 
autotūristi garajās valsts brīvdienās (ar vidējo ilgumu 9,9 dienas) 2007. gadā par vienu 
personu dienā tērēja EUR 21; īsajās valsts brīvdienās (ar vidējo ilgumu 3,2 dienas) viņi 
tērēja EUR 32 par vienu personu dienā. (CSP, 2008. gads). Tas aptuveni atbilst tiem 
vidējiem vienas dienas izdevumiem, kas 2003. gadā Nīderlandē tika reģistrēti tūristu „LF” 
velomaršrutos — EUR 31. 
 
Ietekme uz apkārtējo vidi 
 
Saistībā ar riteņbraukšanu ir iespējams noteikt šādu tiešu ietekmi uz apkārtējo vidi un 
ekosistēmu: 
- augsnes degradācija (erozija, kas ietekmē ūdens kvalitāti noteces rezultātā no trasēm); 
- kaitējums veģetācijai; 
- faunas traucēšana; 
- drūzmēšanās (ietekme uz izklaides kvalitāti). 
 
Velotūrisma ilgtspējīgumu var novērtēt absolūtos skaitļos. Līdzīgi visām pārējām tūrisma 
darbībām, velotūrisms atstāj papildu ietekmi uz apkārtējo vidi. Galvenā problēma ir tāda, 
ka tūrisms, līdzīgi jebkurai citai nozarei, veicina klimata izmaiņas. Investīcijas velosipēdu 
maršrutu attīstībā nereti tiek novirzītas vecas infrastruktūras otrreizējai izmantošanai, kas 
bijusi paredzēta citiem nolūkiem, piemēram, dzelzceļa trasēm un ūdensceļu takām gar upju 
krastiem, īpaši Beļģijā, Francijā un Spānijā. Faktiskā jaunu maršrutu izbūve uz savvaļas 
dzīvniekiem atstāj minimālu ietekmi. Tomēr arvien pieaugošā maršrutu izmantošana atstās 
lielāku ietekmi. Tāpēc ietekmes uz vidi novērtējums ir svarīgs, kad maršruts šķērso 
ekoloģiski jutīgas zonas vai atrodas to tuvumā. 
 
Riteņbraukšanas procesā izmeši gandrīz vispār netiek radīti. Vairums velosipēdistu uzsāk 
savu dienas braucienu tieši no savu māju parādes durvīm, taču atsevišķos gadījumos, lai 
sasniegtu galamērķi, tiek izmantots motorizēts transportlīdzeklis, kas ceļā ietekmē gaisa 
kvalitāti, un galamērķī palielina piesārņojumu un satiksmes sastrēgumu. Šajā pētījumā 
lielākā uzmanība ir pievērsta CO2 emisijām Vācijas un Nīderlandes velobrīvdienu laikā, par 
ko ir pieejama informācija analīzei. Vācijas gadījumā, ņemot vērā, ka velosipēdisti izmanto 
apkārtējai videi draudzīgākus transportlīdzekļus un ceļā uz savu galamērķi nobrauc īsākus 
attālumus (-53 % attiecībā uz visiem brīvdienu veidiem), vienās velotūrisma brīvdienās 
radīto izmešu daudzums ir par 66 % mazāks nekā brīvdienās, kas tiek pavadītas citādi. 
Nīderlandes gadījumā ir izteikta atšķirība starp brīvdienām, kurās ietilpst bieži vai regulāri 
braucieni ar velosipēdiem un citiem brīvdienu pavadīšanas veidiem. CO2 emisijas ir par 
28 % mazākas brīvdienu izbraukumu laikā, un par 26 % mazākas vienas dienas braucienu 
laikā. Aptuveni 12 % holandiešu brīvdienu programmās ir iekļauti regulāri vai bieži 
braucieni ar velosipēdiem.  
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Velotūrismam, salīdzinot ar citiem tūrisma veidiem, ir ļoti būtiska priekšrocība ietekmes uz 
klimata izmaiņām ziņā (šī ietekme galvenokārt ir atkarīga no transportlīdzekļa veida, ar ko 
tiek sasniegts galamērķis). Ietekmi uz dabu un ainavu var samazināt, un tā, iespējams, ir 
mazāka nekā vairumam citu tūrisma veidu, jo velotūrisma infrastruktūrai kopumā ir 
nepieciešamas mazāka apjoma investīcijas. 
 
Ir iespējama arī sociāla ietekme, kā tas redzams Spānijas un Lielbritānijas situācijas 
analīzē. Maršruti, kas šķērso pilsētas un ciematus, vietējiem iedzīvotājiem sniedz tūlītēju 
piekļuvi fiziskām un sociālām aktivitātēm, tādējādi uzlabojot viņu dzīves kvalitāti. 
 
EuroVelo ekonomiskā ietekme 
 
Tika veikts arī EuroVelo tīkla novērtējums. Pētījumā tiek secināts, ka, lai arī tas pašlaik nav 
galvenais transporta vai tūrisma tīkls, tam piemīt vērā ņemams potenciāls. Tika izveidots 
modelis EuroVelo ekonomiskās ietekmes novērtēšanai, ja tas tiktu attīstīts kā Eiropas 
mēroga transporta un tūrisma tīkls. Ir aprēķināts, ka 45,2 miljoni braucienu radītu tiešos 
ieņēmumus gandrīz EUR 5 miljardu apjomā, ko varētu attiecināt uz EuroVelo kā 
velotūrisma produktu. 
 
Sabiedriskā transporta integrācija 
 
Līdzīgi kā visos pārējos brīvdienu ceļojumos, arī velotūrismam ir jānodrošina vienmērīga 
integrācija starp transportlīdzekļu veidiem ceļā uz galamērķi, un ceļojot ap galamērķi. Šai 
sakarā velosipēda iznomāšana nejaušam vienas dienas ekskursantam dzelzceļa stacijās ir 
ideāls risinājums. Situācija saistībā ar velosipēdu pārvadāšanu ir problemātiska no 
velotūristu viedokļa, lai arī dzelzceļa pārvadātājiem dažādās valstīs ir dažādas pieejas. 
Piemēram, velosipēdu pārvadāšana ietilpst vairumā Vācijas dzelzceļa pakalpojumu, izņemot 
tālsatiksmes ICE vilcienus, turpretim Šveicē un Nīderlandē velosipēdi tiek pārvadāti gandrīz 
visos vilcienos. 
 
Trešajā dzelzceļa paketē (Eiropas Parlaments un Padome, 2007. gads) tiek meklēti veidi, kā 
uzlabot velosipēdu pārvadāšanas iespējas. Rezultātā Vācijas politiskie pārstāvji atļāva 
pārvadāt velosipēdus tālsatiksmes ICE vilcienos. Vieta velosipēdiem tagad tiek piedāvāta 
jaunajos Thalys pakalpojumos un arvien lielākā skaitā TGV ātrgaitas vilcienu Francijā. 
Parasti velosipēdus nav jāiepako (lai gan šāds nosacījums ir spēkā atsevišķos tālsatiksmes 
maršrutos). Atsevišķos gadījumos šis pakalpojums tiek piedāvāts bez maksas. Citos 
gadījumos cenas ir ļoti mērenas un nekad nepārsniedz EUR 20 par braucienu.  
 
Diemžēl dzelzceļa satiksme neapkalpo visus galamērķus. Dažreiz velotūristiem risinājums 
tiek piedāvāts, izmantojot tālsatiksmes autobusus. Tomēr tālsatiksmes autobusu un 
velosipēdu izvēle pašlaik ir ļoti ierobežota. Pastāv tirgus tādiem velosipēdistiem, kuri vēlas 
ceļot pa Eiropu ar tālsatiksmes autobusiem/autobusiem. Attiecībā uz velosipēdu 
pārvadāšanu pastāv ierobežojumi; tiem ir jābūt iepakotiem, un līdzīgi kā aviopārlidojumos, 
tie ir jāved bagāžas nodalījumos. 
 
Nosacījums par velosipēdu pārvadāšanu uz prāmjiem ir nozīmīgākais faktors Eiropas 
mēroga velotūrisma tīklā. Lai novērtētu prāmju operatoru pieeju attiecībā uz velotūristu 
pārvadāšanu, pētnieku grupa veica nelielu elektronisko aptauju. Pētījuma rezultāti liecina, 
ka, lai arī prāmju uzņēmumi vēlas un spēj pārvadāt lielu velotūristu skaitu, vairums no tiem 
to nekādā veidā nereklamē. 
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Labākās prakses situācijas analīze 
 
Otrs rezumējumā izklāstītais nozīmīgākais uzdevums ir vairāku situācijas analīžu veikšana, 
kas atspoguļo ieskatus un labākās prakses piemērus saistībā ar velosipēdu garo maršrutu 
tīkla attīstību Eiropā, lielāko uzmanību pievēršot tūrisma attīstībai, mārketinga praksei, 
palīgaprīkojuma nepieciešamībai un visbeidzot — pārraudzībai. Tika apkopota šāda 
informācija: 
 
- „Veloland Schweiz” tīkla piemērs akcentē tīkla attīstības priekšnosacījumus: augsti 
kvalitātes standarti attiecībā uz ceļa segumiem, virziena rādītājiem un atpazīstamību. Tāpat 
projekts „Veloland Schweiz” ir labs ieinteresēto pušu iesaistīšanās piemērs, kas nodrošina 
savstarpēji saistīto nozaru, piemēram, tūrisma, sporta, transporta un vietējās ekonomikas 
integrēšanu attīstības programmā; 
- Drau maršruta piemērs akcentē veidu, kādā vietējās tūrisma nozari regulējošās iestādes 
un transporta pakalpojumu sniedzēji var plānot un veicināt pārvadājumus un tūrismu kā 
ceļošanas iespējas. Donavas velosipēdu maršruta būvniecības Serbijā piemērs izceļ 
apmaiņas ar zināšanām un prasmēm noderīgumu, kā arī nepieciešamību stimulēt tūrisma 
nozari, lai tā tūrisma attīstības agrajās stadijās būtu drīzāk aktīva nekā pasīva; 
- Vias Verdes piemērs atspoguļo novārtā pamestu resursu atkārtotas izmantošanas iespējas 
lietderīgā veidā. Šis piemērs parāda, kā industriālo mantojumu var vienlaicīgi izmantot, lai 
plašam lietotāju lokam nodrošinātu piekļuvi dabas teritorijām. Donavas velosipēdu maršruti 
Austrijā piemērs liecina, ka tieši velosipēdu garie maršruti var kļūt par iecienītākajiem 
maršrutiem, un līdz ar to — piesaistīt starptautisko tirgu. Šeit atklājas arī plānošanas 
nozīme attīstības procesā, kad produkts iegūst gatavas aprises; 
- uzsvars uz ilgtspējīgumu un pienākums attīstības programmas realizācijas gaitā saglabāt 
vietējo daudzveidību ir raksturīgas „Dzintara takas” Greenways, kas atrodas 
Austrumeiropā, iezīmes. Šis piemērs apliecina pārrobežu partnerības nozīmīgumu; 
- svarīga nozīme ir bijusi tam, ka iesaistījās visi partneri no četrām valstīm, kuras piedalās 
CY.RO.N.MED tīkla projektā. Šī bija pirmā reize, kad visi partneri strādāja kopā, lai plānotu 
velosipēdu maršrutu. Projekta veiksmīgai īstenošanai būtiska nozīme bija ECF un FIAB 
sniegtajai tehniskajai palīdzībai. Šis piemērs arī apliecina pārrobežu partnerības 
nozīmīgumu; 
Berlīnes mūra maršruta piemērs liecina, ka pilsētvides mantojumu un videi saudzīgu 
mobilitāti var attīstīt kopā, lai pilsētas pastāvīgajiem iedzīvotājiem un apmeklētājiem 
piedāvātu izdevību ilgtspējīgā veidā izbaudīt tūrisma iespējas. Tas ir arī veiksmīgs piemērs 
tam, kā iespējams apvienot pilsētas tūrismu ar velotūrismu; 
- Ziemeļjūras reģiona velosipēdu maršruta (EuroVelo 12) piemērs norāda uz mārketinga 
nozīmi garo velosipēdu maršrutu, kas tiek izstrādāti tūrisma nolūkos, vadības grupas darbā. 
Īpaši šis piemērs uzsver nepieciešamību saglabāt mārketinga komunikāciju visās projekta 
attīstības stadijās ar tūrisma amatpersonām un informācijas sniedzējiem; 
- velobrauciena gar „Eiropas zaļo jostu” situācijas analīze izceļ kultūras un dabas kā 
tematisko maršrutu divu galveno uzmanības piesaistes elementu piedāvājuma nozīmīgumu; 
- Treinreiswinkel ir speciāla dzelzceļa ceļojumu aģentūra Nīderlandē, kas piedāvā vilcienu 
biļetes braucieniem abos virzienos un citas dzelzceļa tūrisma piedāvājumu paketes. 
Treinreiswinkel iepriekšējos gados saistībā ar vilcienu un velosipēdu biļešu pārdošanu ir 
bijis apgrozījuma pieaugums. Uzņēmums iesaka divus veidus, kā uzlabot velosipēdu 
pārvadāšanas iespējas vilcienos: 
o tiešākas velosipēdu transportēšanas iespējas dzelzceļa tīklā; 
o veicināt velosipēdu pārvadāšanu visos Thalys un ICE ātrgaitas tālsatiksmes vilcienos; 
- Bett & Bike piemērs atspoguļo pārbaudīto un izmēģināto pieeju kvalitātes standarta 
pieņemšanai attiecībā uz velotūristiem, kas ir kļuvusi tik populāra, ka to tagad izmanto 
daudzās valstīs; 
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- pēdējais piemērs ir saistīts ar Ziemeļjūras reģiona velosipēdu maršruta, kas atrodas 
Anglijas ziemeļaustrumos, pārraudzību. Tas norāda uz sistemātiskas pārraudzības pieejas 
nozīmīgumu velosipēdu garajiem maršrutiem. 
 
„Dzelzs priekškara taka” 
 
„Dzelzs priekškars” iepriekšējā gadsimtā 50 gadus atdalīja Austrumeiropu no 
Rietumeiropas, un mūsdienās par to atgādina pieminekļi un vietējie nostāsti. Pašreizējais 
priekšlikums ir izveidot nepārtrauktu velosipēdu maršrutu no Barenca jūras līdz Melnajai 
jūrai, šķērsojot daudzas valstis. Tiek lēsts, ka kopējais maršruta garums būs 6592 km 
(izņemot to maršruta daļu, kas atrodas Krievijas teritorijā). Arī šis maršruts ir nodēvēts par 
„Zaļo jostu”, jo tas šķērso dabas teritorijas, kas ir bijušas neskartas daudzas desmitgades. 
Tika ierosināts „Dzelzs priekškara taku” iekļaut EuroVelo maršrutu tīklā, un par šo 
priekšlikumu pašlaik diskutē Eiropas Riteņbraucēju federācijas vadības grupa.  
 
„Dzelzs priekškara takas” pieprasījuma un ieņēmumu aprēķins tika balstīts uz modeli, kas 
aprēķina brīvdienu braucienu pieprasījumu, ņemot vērā naktsmītņu noslogojumu, un vienas 
dienas braucienu pieprasījumu atkarībā no iedzīvotāju blīvuma. „Dzelzs priekškara takā” 
katru gadu var tikt veikti 849 000 brīvdienu braucieni un 3,3 miljoni vienas dienas 
braucieni, un var tikt gūti tiešie ieņēmumi (tiešie velotūristu izdevumi) par kopējo summu 
EUR 355 miljoni. Nozīmīgākais faktors ir saistīts ar to, ka daudzas reģionālās ekonomikas 
var piesaistīt papildu tūristus tajās teritorijās, kur ekonomiskā attīstība ir bijusi aizkavēta 
„Dzelzs priekškara” dēļ (fenomens, kas Vācijā pazīstams ar nosaukumu 
„Zonenrandgebiete”). Tūrisma veicināšanas ziņā visas „Dzelzs priekškara takas” garumā 
pieejamais transporta tīkls kopumā ir lielisks. Vienīgais maršruta ierobežojums ir saistīts ar 
ierobežoto transporta pieejamību Somijas ziemeļu un ziemeļaustrumu daļā virzienā uz 
Nordkapu. Ir svarīgi nodrošināt, ka aizsargātajās vai zinātnei nozīmīgajās teritorijās, kurās 
paredzēta maršruta izstrāde, tiek veikts ietekmes uz vidi novērtējums. 
 
Vislabāko priekšstatu par sociālo ietekmi var gūt no velosipēdu maršrutu izstrādes 
pieredzes saistībā ar „Dzintara takas” un Lejasdonavas projektiem. Ir svarīgi, lai katrā valstī 
visos apgabalos pastāvētu sistēma, kas būtu līdzīga šai sistēmai, kas tika pieņemta 
„Dzintara takas” izstrādes procesā vietējām kopienām, lai pievērstu uzmanību jautājumam, 
kā tās varētu attīstīt tūrisma iespējas, izmantojot šo maršrutu, samērojot ekonomiskos 
ieguvumus ar potenciālo ietekmi, piemēram, troksni un palielinātu satiksmes plūsmu, ko 
radītu vienas dienas ekskursanti. 
 
Secinājumi 
 
Velotūristus motivē vairāki faktori, īpaši vajadzība būt tuvāk dabai un atpūsties no ikdienas 
dzīves. Tematiskajiem maršrutiem, lai piesaistītu velotūristus, ir jāpiedāvā šīs vērtības. 
Kaut gan velotūrisma būtība ļoti atbilst pašreizējai ES politikai un pamudinājumam attīstīt 
ilgtspējīga tūrisma nozares, tā attīstībai ir vairāki šķēršļi. Daži no šiem šķēršļiem attiecas uz 
mijiedarbības trūkumu starp transportu un tūrismu, savukārt citi — uz to, ka velotūrisms 
nav pārstāvēts tirgū. Ilgtspējīgas attīstības ziņā vilcienu un velosipēdu piedāvājuma pakete 
ir svarīga tūrisma tirgus sastāvdaļa, kas nerada oglekļa dioksīda izplūdes atmosfērā. Viens 
secinājums ir tāds, ka velosipēda pārvadāšana ar vilcienu ir salīdzinoši lēts, bet ne vienmēr 
iespējams, un — vairumā gadījumu — sarežģīts variants. Velosipēda transportēšanu pa 
gaisu var veikt vienmēr, iepriekš izdarot velosipēdam dažas mehāniskas izmaiņas un 
pārklājot to, taču salīdzinot ar vilcienu, šis ir samērā dārgs variants. Risinājums varētu būt 
cenas palielināšana par velosipēda pārvadāšanu ar vilcienu, un ieņēmumu ieguldīšana 
velosipēdistiem paredzēta aprīkojuma uzlabošanā. Cits šķērslis ir augstas kvalitātes 
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velosipēdu garo maršrutu un tīklu trūkums daudzās valstīs, kurām tūrisma tirgū ir būtiska 
loma. Treškārt, tūrisma organizācijas un citi tūrisma pakalpojumu sniedzēji kopumā nav 
lielā mērā iesaistīti velotūrisma attīstībā. 
 
Šajā pētījumā izvērtētie fakti norāda, ka tām apdzīvotajām vietām, kurās nenotiek 
tradicionālā tūrisma attīstība, lielākos ieguvumus sniedz tieši velotūristi. Velotūristi iztērē 
aptuveni tikpat daudz naudas, cik pārējie viesi. Atšķirība ir tāda, ka velotūristu izdevumi 
vairāk koncentrējas tajos apvidos, ko šķērso velomaršruts, un, atkarībā no vietējo piegādes 
ķēžu veida, pirms aizplūšanas ilgāku laiku atrodas apritē šajās vietējās ekonomikās. 
Maršrutu attīstībai transporta un tūrisma nozarē ir nepieciešamas salīdzinoši mazas 
investīcijas, jo tie ir saistīti ar neizmantotiem objektiem vai kopīgiem ceļu posmiem, kur 
satiksmes līmenis kopumā ir zems. 
 
EuroVelo vairumā valstu pašlaik nav nozīmīgākais tūrisma objekts, jo tas nav pietiekami 
attīstīts, lai piedāvātu galamērķu izvēles iespējas vai spēcīgu zīmola identitāti. Pat 
EuroVelo 6 maršruts (no Atlantijas okeāna līdz Melnajai jūrai) pēc tā uzlabošanas joprojām 
ir tirgus attīstības sākuma stadijā. Tāda tīkla attīstībai, kas piedāvā atbilstošu standartu 
visā Eiropā un plašas galamērķa izvēles iespējas, ir ievērojams potenciāls. Lai to attīstītu, ir 
nepieciešami ieguldījumi un ilgtermiņa plānošana vadības grupas uzdevumā, kura ir 
atbildīga par projekta virzību, lai tādējādi izveidotu spēcīgu zīmolu, kas simbolizētu visu 
labāko, kas saistīts ar velotūrismu Eiropā. Sākotnēji ir nepieciešama stabila materiālā bāze, 
pamatojoties uz kuru šīs desmitgades laikā varētu uzlabot un attīstīt visu tīklu. 
 
Ieteikumi 
 
Kopumā mums ir šādi seši galvenie ieteikumi: 
 
1. EuroVelo ir jāiekļauj TEN programmā. 
 
EuroVelo ir ilgtspējīgs transporta tīkls, kas aptver Eiropu, un šajā kontekstā tas ir jāizveido 
par Eiropas Transporta tīkla daļu. Tam ir vairāki galvenie iemesli. Tas atļautu pabeigt 
pašlaik nepilnīgos savienojumus. Otrkārt, šis plāns atbilst TEN programmas prasībām 
attiecībā uz vides dimensijas integrāciju Eiropas transporta tīklos. Treškārt, tas palīdzēs 
risināt iespējamos konfliktus starp ceļu paplašināšanu, dzelzceļa infrastruktūru un 
velomaršrutiem. Ceturtkārt, tas var arī palīdzēt integrēt dzelzceļa līnijas un velomaršrutus 
infrastruktūras līmenī. Līdz ar to EuroVelo iekļaušana TEN programmā nodrošinās, ka 
velosipēdu maršrutu tīkls ir integrēts ar citiem tālsatiksmes transportlīdzekļu veidiem. Tas 
veicinās mijiedarbību starp motorizētajiem un nemotorizētajiem pārvietošanās līdzekļiem, 
ko izmanto dodoties tuvākos un tālākos ceļojumos. Lai gan var iebilst, ka daudzi braucieni, 
kas tiek veikti EuroVelo maršrutu tīklā, ir tūrisma ceļojumi, tas vienādā mērā attiecas arī uz 
daudziem citiem garāku maršrutu tīkliem, piemēram, dzelzceļa un gaisa transporta 
pakalpojumiem. Tādējādi ilgtspējīgs maršrutu tīkls, kas tiek saskaņots ar citiem 
pārvadājumu veidiem, ir uzskatāms par būtisku elementu, lai tiktu samazināts 
transportlīdzekļu enerģijas patēriņš un CO2 emisiju daudzums. Līdz ar to šis plāns TEN 
programmai pievienotu kopēju vērtību. 
 
2. Šie papildu resursi tiks piešķirti EuroVelo maršrutu tīkla koordinēšanai un saskaņota 
mārketinga mērķiem. 
 
EuroVelo projekta izstrāde atsevišķos gadījumos tika aizkavēta finansējuma trūkuma dēļ 
infrastruktūrai, un daļēji budžeta līdzekļu trūkuma dēļ maršrutu tīkla mārketinga 
koordinēšanai tā izstrādes gaitā. EuroVelo noteikti varētu būt augstas kvalitātes pārrobežu 
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maršrutu zīmols daudz lielākā mērā, nekā tas ir pašlaik. Līdz šim pašreizējo velosipēdu garo 
maršrutu uzlabošanai ir pietrūcis finansējums, lai sasniegtu EuroVelo maršrutu tīklam 
atbilstošu standartu. Pieredze saistībā ar 6. un 12. maršrutu liecina, ka pārrobežu 
sadarbība un finansējums pašlaik ir līmenī, kas trašu izstrādi un mārketinga kampaņu 
attīstību ļauj veikt tikai ierobežotā apjomā. Maršrutu tīkla attīstību varētu paātrināt, 
izmantojot finansēšanas sistēmu esošo ES programmu ietvaros. Piemēram, jāapsver 
iespēja piesaistīt infrastruktūras attīstības koordinēšanai paredzēto Enerģētikas un 
transporta ģenerāldirektorāta finansējumu. Vienlaicīgi varētu veikt arī maršrutu izstrāžu un 
mārketinga kampaņu koordinēšanu, izmantojot ES kultūras un sociālās programmas, 
piemēram, ESF finansējumu. 
 
3. Pārraudzība, kas divas reizes gadā tiek veikta velotūrismam kopumā un atsevišķi 
EuroVelo. 
 
Maršrutu tīklam EuroVelo pārraudzības pieejas tika izstrādātas, izmantojot vairākas mazāka 
apjoma pārraudzības programmas, piemēram, Ziemeļjūras reģiona velosipēdu maršruta 
(EuroVelo 12) programma, ko uzsāka Transporta un tūrisma institūts un Lafboro 
universitāte Lielbritānijā, Šveicē — fonds „Veloland Schweiz”, un saistībā ar 6. maršruta 
izstrādi veiktos pasākumus. Citas pārraudzības sistēmas ir izstrādājuši Stichting Landelijk 
Fietsplatform Nīderlandē, un ADFC Vācijā. No šīm pieejām un labākās prakses piemēriem ir 
jāgūst noderīga pieredze. Turklāt ir nepieciešams izveidot (iespējams, izmantojot ECF 
iestrādes) standartizētu pārraudzības pieeju visā EuroVelo maršrutu tīkla garumā, 
izveidojot darba grupu datu apkopošanas un analīzes pieejas standartizēšanai. 
 
4. Šie līdzekļi ir jāparedz velosipēdu maršrutu pieprasījumu prognožu modeļa (CRDFM) 
tālākai attīstīšanai un uzturēšanai. 
 
Šā pētījuma nolūkos pētnieki ir izstrādājuši viegli lietojamu modeli, kas projektu vadītājiem 
visā Eiropā sniedz iespēju novērtēt iespējamo pieprasījuma līmeni un ar maršrutu attīstību 
saistīto ekonomisko ietekmi. Tomēr šis modelis vēl ir jāizmēģina, jāuzlabo un jādara 
pieejams plašai sabiedrībai. Ir arī jāpārskata dati, pamatojoties uz kuriem modelis ir 
pārbaudīts, lai nodrošinātu, ka tas ir atjaunots un iespējami precīzs. 
 
5. Ir nepieciešams mērķtiecīgāks un detalizētāks izvērtējums (projekti, semināri, 
rentabilitātes analīzes) attiecībā uz velosipēdu pārvadāšanu sabiedriskajos 
transportlīdzekļos, īpaši tālsatiksmes vilcienos. 
 
Šis ziņojums apraksta velotūrismu kopumā un EuroVelo kā ideālu lēnas ceļošanas veidu, 
kuram ir minimāla ietekme uz vidi, vienlaikus uz vietējām kopienām saglabājot līdzīgu 
ekonomiskās ietekmes līmeni. Tomēr galvenais oglekļa dioksīda samazināšanas elements ir 
saistīts ar sākuma–galamērķa braucienu; oglekļa dioksīda līmenis pašlaik attiecībā uz 
velotūrismu ir zems. Lai šo priekšrocību saglabātu, ir jāpalielina iespējas tālos un vidēji 
tālos ceļojumos pārvadāt velosipēdus (galvenokārt vilcienos, bet arī tālsatiksmes autobusos 
un uz prāmjiem). Kopš tiek sniegti City Night Line pakalpojumi, kas ietver arī standarta 
velosipēdu pārvadājumus, ir atklājies velotūristu iespējamais pieprasījums.  
Šī nenoliedzami ir tēma detalizētākam pētījumam par šķēršļiem, ar kuriem nākas 
saskarties, ceļojot ar velosipēdiem vilcienos un tālsatiksmes autobusos visā Eiropā, un kā 
tos labāk pārvarēt. 
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6. Spēcīgi argumenti par labu „Dzelzs priekškara takas” projekta turpināšanai. 
 
„Dzelzs priekškara taka” nodrošina iespēju attīstīt ilgtspējīgu tūrismu tajās teritorijās, kuru 
attīstību iepriekšējās desmitgadēs ir kavējusi paša „Dzelzs priekškara” pastāvēšana. Ir 
daudz projektu, ko var izstrādāt, lai paātrinātu maršrutu izstrādes procesu. Svarīgākais 
solis ir „Dzelzs priekškara takas” projekta iekļaušana EuroVelo maršrutu tīkla attīstības 
procesā, lai nodrošinātu spēcīgāku zīmolradi. Ir arī tēma specifiskākiem projektiem, kas 
saistīti ar riteņbraukšanu, kultūru un dabu, ietverot apkārtējai videi draudzīgu tūrismu. Citi 
projekti tūrisma pakalpojumu sniedzēju iespēju palielināšanai, mārketinga kampaņu 
organizēšanai reģionos un zināšanu nodošanas veicināšanai, var tikt finansēti, izmantojot 
ERAF un ESF līdzekļus. 
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SOMMARJU EŻEKUTTIV 
 
Għanijiet u Objettivi 
 
L-għan tal-istudju huwa li jevalwa l-benefiċċji potenzjali ta’ rotot Ewropej taċ-ċikliżmu fuq 
distanza twila għal skopijiet ta’ turiżmu, b’mod partikolari fir-rigward ta’ żvilupp turistiku 
sostenibbli. 
Hemm tliet objettivi ewlenin: 
(a) li tiġi ddeterminata l-iskala attwali u l-ambitu taċ-ċikliżmu għal skopijiet turistiċi fl-
Ewropa 
(b) li jiġi evalwat il-limitu sa fejn jista’ jiġi żviluppat l-EuroVelo bħala netwerk 
turistiku sostenibbli madwar l-Ewropa 
(c) li jiġi investigat il-potenzjal tal-iżvilupp ta’ mogħdija tematika, attwalment magħrufa 
bħala l-Iron 
Curtain Trail li tagħti rikonoxximent dejjiemi lir-riunifikazzjoni tal-Ewropa li seħħet 
deċenji qabel. 
 
Sfond 
 
Btajjel taċ-ċikliżmu u vjaġġi ta’ ġurnata bir-rota ħafna drabi huma kategorizzati bħala 
prodott sostenibbli tat-turiżmu. Dan ir-rappport jiffoka speċifikament fuq vjaġġar bejn 
postijiet bir-rota għal skopijiet ta’ divertiment. Dan huwa essenzjalment, iċ-ċikliżmu 
turistiku u huwa attwalment importanti għal ċerti destinazzjonijiet turistiċi. Ir-rapport 
jipprovdi ħarsa ġenerali tas-suq taċ-ċikliżmu turistiku madwar l-Ewropa u jfittex li jevalwa 
l-potenzjal għall-iżvilupp. 
 
EuroVelo huwa netwerk ta’ rotot ċiklistiċi Ewropej li jfittex li joffri Netwerk Trans-Ewropew 
sostenibbli. Dan jinvolvi tnax-il rotta għaċ-ċikliżmu fuq distanzi twal li b’kollox ikopru 
distanza ta’ 66,000km. In-netwerk huwa mmexxi mill-Federazzjoni Ewropea taċ-Ċiklisti li 
qed taħdem lejn il-mira li r-rotot kollha joffru standards għoljin ta’ disinn, sinjali u 
promozzjoni madwar l-Ewropa. Ir-rapport jevalwa jekk dan in-netwerk jistax isaħħaħ jew le 
l-offerta tat-trasport u t-turiżmu inġenerali fl-Ewropa.   
 
It-tielet, ir-rapport jindirizza idea biex tiġi żviluppata mogħdija ġdida ta’ distanza twila li 
toffri l-potenzjal li jiġu introdotti tliet temi ewlenin tal-kultura, il-wirt u n-natura f’suq ġdid. 
L-Iron Curtain Trail tfittex li toffri opportunitajiet biex wieħed jiskopri ‘l fuq minn għoxrin 
pajjiż u tinkludi 14-il Stat Membru tal-UE fir-rotta ta’ 6800 km mill-Barents sal-Baħar l-
Iswed. Huwa mistenni li proporzjon żgħir biss tas-suq jitħajjar jivvjaġġa bir-rota mill-bidu 
sal-aħħar ta’ rotta bħal din. Is-suq ewlieni jkun irid jesperjenza parti mill-mogħdija fi 
kwalunkwe pajjiż partikolari li r-rotta tgħaddi minnu. L-istudju jirrevedi l-potenzjal ta’ din il-
mogħdija ġdida fuq distanza twila u jekk din għandhiex tkun parti min-netwerk EuroVelo.  
 
Is-Suq taċ-Ċikliżmu Turistiku 
 
M’hemmx sorsi ta’ dejta li wieħed jista’ jserraħ fuqhom fir-rigward tal-volum u l-valur 
ġenerali tas-suq eżistenti taċ-ċikliżmu turistiku. Sabiex wieħed jistudja s-suq għaċ-ċikliżmu 
turistiku fl-Ewropa, ġie deċiż li tiġi eżaminata fid-dettall l-informazzjoni disponibbli fuq l-
Internet biex jiġu analizzati opportunitajiet ta’ ċikliżmu turistiku disponibbli lill-pubbliku. Is-
sejbiet huma ċari. Franza hija l-iktar destinazzjoni importanti għall-operaturi tal-ġiti segwita 
mill-Awstrija. Studji xjentifiċi li ġejjin mill-Ġermanja, l-Iżvizzera, l-Olanda u r-Renju Unit 
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kienu riveduti wkoll; dawn kienu appoġġjati minn sejbiet tar-riċerka tas-suq prinċipalment 
mid-Danimarka, Franza u Spanja. Il-ħtieġa ta’ rotta kontinwa, sikura u pjaċevoli b’sinjali 
tajbin hija universali. Madankollu, aħna konxji ta’ differenzi kulturali u soċjogeografiċi li 
jaffettwaw il-ħajra li wieħed isuq ir-rota fil-ħajja ta’ kuljum u jagħżel iċ-ċikliżmu bħala parti 
minn btala.  Pereżempju, in-nies fid-Danimarka, l-Olanda u l-Ġermanja huma mdorrijin 
b’kultura iktar favur iċ-ċikliżmu f’pajjiżhom stess u huwa wkoll iktar probabbli li jsuqu r-rota 
iktar għar-rikreazzjoni u waqt btala. Is-swieq ewlenin tad-destinazzjoni tas-settur tat-
turiżmu Ewropew huma l-Ġermanja u r-Renju Unit. 
 
Tendenzi 
 
M’hemmx tendenzi ċari rrapurtati fid-dokumentazzjoni. Iċ-ċikliżmu turistiku la huwa 
rekordjat fl-istatistika tal-EuroStat dwar it-turiżmu u lanqas mhuwa msemmi f’reviżjonijiet 
ġenerali ta’ turiżmu domestiku jew internazzjonali. Huwa importanti li wieħed jinnota li t-
tkabbir fiċ-ċikliżmu turistiku, kemm f’termini ta’ provvista u domanda tas-suq, mhuwiex l-
istess madwar l-Ewropa. F’pajjiżi bħall-Awstrija, il-Belġju, id-Danimarka, Franza, il-
Ġermanja, l-Iżvizzera u l-Olanda, iċ-ċikliżmu turistiku huwa importanti. L-iktar suq li qed 
jikber bl-iktar pass mgħaġġel huwa l-Ġermanja. Filwaqt li wħud mis-swieq għadhom qed 
jikbru, l-istħarriġ tal-esperti li sar għal dan l-istudju jissuġġerixxi li ħafna mis-swieq huma 
relattivament weqfin.  
 
Is-Suq taċ-Ċikliżmu Turistiku (Volum u Valur) 
 
M’hemmx tweġiba definittiva għall-mistoqsija fir-rigward tal-valur taċ-ċikliżmu turistiku fl-
UE. Ġie żviluppat mudell, li juża partijiet ta’ flussi turistiċi eżistenti fi ħdan l-Ewropa (UE27 
flimkien man-Norveġja u l-Iżvizzera) biex tingħata stima tal-valur u l-volum taċ-ċikliżu 
turistiku. Huwa stmat li jsiru 2,795 biljun vjaġġ li jistgħu jiġu klassifikati bħala ċikliżmu 
turistiku fl-Ewropa b’valur li jaqbeż l-54 biljun ewro kull sena. Din hija s-somma totali 
stmata ta’ vjaġġi domestiċi u internazzjonali li jistgħu jiġu klassifikati bħala ċikliżmu 
turistiku. In-numru ta’ turisti li jivvjaġġaw bir-rota għal lejl wieħed huwa ta’ 25,6 miljuni 
jew madwar 3% tan-numru totali ta’ vjaġġi turistiċi li tagħmel il-popolazzjoni tal-UE 
(statistika bbażata fuq Peeters et al.2007a). 
 
Fatturi Motivazzjonali 
 
Iċ-ċiklisti jiġu motivati minn raġunijiet ta’ saħħa (attività fiżika), rilassament, u fl-istess ħin 
jitgħallmu xi ħaġa ġdida dwar żona oħra. L-ispiża baxxa li jinvolvi ċ-ċikliżmu, ix-xenarju jew 
al-mbjent spettakolari (għalkemm il-pajsaġġ tal-madwar huwa importanti) u l-kumdità 
mhumiex fatturi prinċipali. F’termini ta’ karatteristiċi tar-rotta, l-iktar fatturi importanti 
huma s-sigurtà (densità baxxa ta’ traffiku), faċilità tal-użu (tabelli), varjetà ta’ rotot u 
akkomodazzjoni/forniment ta’ ikel. Ta’ inqas importanza huma materjal li jipprovdi 
informazzjoni, aċċess għat-trasport pubbliku, densità ta’ netwerks ta’ rotot, ħwienet ta’ 
manutenzjoni tar-rota u infrastruttura f’postijiet ta’ serħan.  Il-bilanċ bejn it-turisti li 
jivvjaġġaw bir-rota (li joqogħdu għal lejl wieħed) u ċiklisti ta’ matul il-jum ivarja 
konsiderevolment bejn il-bosta netwerks ta’ rotot, reġjuni u rotot li ma jiffurmawx parti 
minn netwerk. 
 
Mezzi tat-Trasport għar-Rotta li fiha tista’ tivvjaġġa bir-Rota/ għad-Destinazzjoni 
 
Evidenza mis-swieq tal-Ġermanja, tar-Renju Unit u ta’ Spanja dwar vjaġġar lejn 
destinazzjonijiet taċ-ċikliżmu turi li maġġoranza sinifikattiva ta’ eskursjonisti li jdumu f’post 
għal inqas minn 24 siegħa jsuqu r-rota lejn id-dar jew l-akkomodazzjoni tal-btala u lura.  
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Madankollu, l-istampa hija differenti f’termini ta’ vjaġġar għal btala. Pereżempju, fl-Olanda, 
hemm proporzjon żgħira ta’ trasport bl-ajru iżda proporzjon ikbar ta’ vjaġġar bil-karozza 
lejn id-destinazzjoni. Konsegwentement, l-użu tar-rota jiżdied matul il-perjodu tal-btala. It-
tqassim skont l-użu ta’ kull mezz tat-trasport jiddependi wkoll min-natura tar-rotta u l-
aċċess għaliha bil-forom differenti tat-trasport. B’kuntrast mal-aċċess relattivament baxx 
tal-karozzi fil-kontinent, it-turisti tar-Renju Unit, li jużaw ir-rota matul il-btala tagġhom, li 
jmorru lejn l-Iskozja jiddependu ħafna fuq il-karozza tagħhom biex jivvjaġġaw lejn id-
destinazzjoni.  Dan jista’ jkun spjegat mil-livell għoli ta’ attivitajiet ta’ ċikliżmu fil-muntanji 
(mountain biking) meta mqabbla ma’ forom oħra ta’ ċikliżmu bħala passatemp. 
 
Impatti ekonomiċi 
 
Aspett importanti tal-iżvilupp tar-rotta ċiklistika huwa l-mod ta’ kif in-nefqa diretta fl-
ekonomiji lokali tista’ tiġġenera negozji u toħloq jew issostni l-impjiegi. Eżempju tajjeb ta’ 
nefqa ġġenerata min-netwerk ta’ rotta ċiklistika mfassal biex jattira lit-turisti jinstab 
f’Veloland Schweiz. In-netwerk Żvizzeru kien immonitorjat b’mod estensiv mill-bidu tal-
proġett u dan in-netwerk ġie użat ħafna mill-istadji bikrin tal-iżvilupp. Minn reviżjoni tad-
dejta disponibbli, aħna kkalkulajna medja ibbażata fuq vjaġġ-eskursjoni. Turisti li 
jivvjaġġaw bir-rota jonfqu medja ta’ €53 kull jum inkluża l-akkomodazzjoni. Ċiklisti fuq 
eskursjonijiet ta’ inqas minn 24 siegħa, mill-banda l-oħra, għandhom tendenza li jonfqu 
ħafna inqas, il-medja stmata tkun eżatt taħt is-€16 kull jum. Riżultati simili huma 
disponibbli minn pajjiżi oħra. In-nefqa ta’ kuljum minn persuni li jmorru fuq eskursjonijiet 
bir-rota u minn turisti li jivvjaġġaw bir-rota hija komparabbli man-nefqa tat-turist “komuni” 
li jivvjaġġa għal firxa wiesgħa ta’ skopijiet. Din il-konklużjoni hija bbażata fuq dejta 
dettaljata għal turisti Ġermaniżi. Olandiżi li vjaġġaw bil-karozza fuq btajjel twal fil-pajjiż 
stess (tul medju ta’ 9.9 ġranet) nefqu €21 kull persuna kull jum fl-2007; fuq btajjel qosra 
fil-pajjiż stess (medja ta’ 3.2 ġranet) nefqu €32 p.p.p.d. (CBS 2008). Dan jista’ jitqabbel 
man-nefqa medja ta’ kuljum fuq rotot taċ-ċikliżmu fuq distanzi twal (‘LF’) fl-Olanda ta’ €31 
kull jum irrekordjata fl-2003. 
 
Impatti ambjentali 
 
Nistgħu ngħidu li hemm rabta bejn l-impatti diretti fuq l-ambjent u l-ekosistemi, li ġejjin u 
ċ-ċikliżmu: 
- Telf ta’ ħamrija (erożjoni li taffetwa l-kwalità tal-ilma minħabba telf ta’ ilma mir-rotot) 
- Ħsara għall-veġetazzjoni 
- Interruzzjoni tal-attività normali tal-fawna 
- Iffullar (impatt fuq il-kwalità rikreazzjonali) 
 
Is-sostenibilità taċ-ċikliżmu turistiku tista’ tiġi evalwata f’termini assoluti. Bħall-attivitajiet 
turistiċi kollha, iċ-ċikliżmu turistiku għandu impatt addizzjoniali fuq l-ambjent. Il-problema 
ewlenija hija li t-turiżmu, bħal kull settur ieħor, jikkontribwixxi għall-bidla fil-klima. 
Investiment fl-iżvilupp ta’ rotot ċiklistiċi huwa ħafna drabi ffukat fuq l-użu mill-ġdid ta’ 
infrastruttura qadima li tkun intenzjonata għal skopijiet oħra, pereżempju, rotot tal-
ferrovija u passaġġi ħdejn kanali tal-ilma użati għall-ġarr ta’ dgħajjes, b’mod speċjali fil-
Belġju, fi Franza u fi Spanja. Il-bini nnifsu ta’ rotot ġodda għandu effett minimu fuq il-flora 
u l-fawna selvaġġa.  Madankollu ż-żieda fl-użu tal-mogħdijiet se jkollha impatt ikbar. Studji 
dwar l-impatt ambjentali huma għalhekk importanti meta rotta tgħaddi minn jew qrib żoni 
ambjentalment sensittivi. 
 
Iċ-ċikliżmu nnifsu kważi ma jiġġenera l-ebda emissjoni. Ħafna miċ-ċiklisti jibdew il-vjaġġ 
tagħhom tal-ġurnata minn quddiem id-dar tagħhom iżda, f’ċerti każijiet, trasport motorizzat 
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huwa użat biex dawn jaslu fid-destinazzjoni u dan jaffettwa l-kwalità tal-arja en route u jżid 
mat-tniġġis u l-konġestjoni fid-destinazzjonijiet. Dan l-istudju jiffoka fuq emissjonijiet tas-
CO2, fil-każ tal-btajjel ċiklistiċi Ġermaniżi u Olandiżi fejn informazzjoni hija disponibbli 
għall-analiżi. Fil-każ tal-Ġermanja, minħabba li ċ-ċiklisti jużaw mezzi tat-trasport li huma 
ta’ inqas ħsara għall-ambjent u jivvjaġġaw distanzi iqsar għad-destinazzjoni ċiklistika 
tagħhom (-53% fir-rigward tat-tipi kollha ta’ btajjel), l-emissjonijiet għal kull btala li tista’ 
tiġi klassifikata bħala ċikliżmu turistiku huma 66% inqas minn btajjel oħra. Fil-każ tal-
Olanda hemm differenza ċara bejn il-btajjel li jinkludu ġiti taċ-ċikliżmu ’frekwenti’ jew 
’regolari’ u tipi oħra ta’ btajjel. Is-CO2 huwa ta’ 28% għal kull ’vjaġġ li jkun parti minn btala 
u 26% inqas kull ġurnata. Madwar 12% tal-btajjel Olandiżi jinkludu ġiti ċiklistiċi ‘regolari’ 
jew ‘frekwenti’ fil-programm.  
 
Iċ-ċikliżmu turistiku għandu vantaġġ sinifikanti kbir fuq tipi oħra ta’ turiżmu f’termini ta’ 
kontribut għall-bidla fil-klima (li tirriżulta fil-forma ewlenija tat-trasport lejn id-
destinazzjoni). L-impatti fuq in-natura u l-pajsaġġ jistgħu jitnaqqsu u probabbilment huma 
inqas milli fil-każ ta’ ħafna forom oħra ta’ turiżmu peress li l-infrastruttura ċiklistika 
ġeneralment teħtieġ investimenti fuq skala żgħira. 
 
Hemm ukoll il-possibilità ta’ impatti soċjali, kif jidher fl-istudji ta’ każijiet fi Spanja u r-
Renju Unit. Rotot li jgħaddu minn bliet u rħula jagħtu lill-komunitajiet lokali aċċess 
immedjat għall-attività fiżika u soċjali u b’hekk titjieb il-kwalità tal-ħajja ta’ dawk 
ikkonċernati. 
 
L-Impatt Ekonomiku tal-EuroVelo 
 
Saret ukoll evalwazzjoni tan-netwerk EuroVelo. L-istudju jikkonkludi li filwaqt li attwalment 
mhuwiex netwerk ewlieni tat-trasport jew tat-turiżmu, għandu potenzjal konsiderevoli. Sar 
mudell biex jiġu studjati l-impatti ekonomiċi tal-EuroVelo, jekk dan jiġi żviluppat bħala 
netwerk tat-trasport u t-turiżmu Ewropew. Huwa stmat li 45.2 miljun vjaġġ se jiġġeneraw 
total ta’ madwar €5 biljuni ta’ dħul dirett li jista’ jkun attribwit lill-EuroVelo bħala prodott 
taċ-ċikliżmu turistiku. 
 
Integrazzjoni tat-Trasport Pubbliku 
 
Bħal fil-każijiet tal-ivvjaġġar kollu għal skopijiet ta’ btala, huwa neċessarju li tiżgura 
integrazzjoni bla xkiel bejn mezzi tat-trasport en route lejn id-destinazzjoni u dawk li 
jintużaw waqt vjaġġi madwar id-destinazzjoni. F’dan ir-rigward, il-kiri ta’ roti għall-
eskursjonist iktar każwali li jivvjaġġa għal inqas minn 24 siegħa, mill-istazzjonijiet tal-
ferrovija huwa ideali. Il-pożizzjoni rigward il-ġarr tar-roti hija problematika mil-lenti tat-
turist ċiklist, madankollu, minħabba li operaturi tal-ferroviji f’pajjiżi differenti għandhom 
approċċi differenti. Pereżempju, il-ġarr tar-roti japplika għal ħafna mis-servizzi ferrovjarji 
Ġermaniżi bl-eċċezzjoni tal-ferroviji fuq distanzi twal ICE, filwaqt li, ir-roti jinġarru kważi 
fuq il-ferroviji kollha fl-Iżvizzera u l-Olanda. It-Tielet Pakkett Ferrovjarju (il-Parlament 
Ewropew u l-Kunsill 2007) qed ifittex li jtejjeb l-faċilitajiet tal-ġarr tar-roti. Dan wassal għal 
rappreżentazzjonijiet politiċi fil-Ġermanja biex jippermettu roti fuq ferroviji fuq distanzi twal 
ICE. Spazju għar-rota issa għandu jibda jiġi offrut fuq is-servizzi ġodda Thalys u fuq numru 
li dejjem qed jikber ta’ TGVs fi Franza. Bħala regola, ir-roti m’għandhomx bżonn jiġu 
imballati (għalkemm dan huwa l-każ għal uħud mir-rotot fuq distanza twila). F’ċerti każijiet 
dan is-servizz huwa provdut bla ħlas. F’oħrajn l-ispejjeż huma minimi ħafna u qatt ma 
jaqbżu l-€20 kull vjaġġ.  
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Rotot ferrovjarji ma jgħaddux mid-destinazzjonijiet kollha. Kultant kowċis li jivvjaġġaw fuq 
distanzi twal jipprovdu soluzzjoni għat-turist ċiklist. Madankollu, l-għażla tal-kowċ u r-rota 
huma attwalment limitati ħafna. Hemm suq għal ċiklisti li jixtiequ jivvjaġġaw permezz tal-
kowċ/tal-linja madwar l-Ewropa. Hemm restrizzjonijiet rigward il-ġarr tar-roti; dawn 
għandhom ikunu imballati u, l-istess bħall-ivvjaġġar bl-ajru, jinġarru fis-sezzjonijiet tal-
bagalji. 
 
Id-dispożizzjoni li tippermetti li jittellgħu roti fuq il-laneċ huwa fattur ewlieni f’netwerk 
mifrux mal-Ewropa taċ-ċikliżmu turistiku. Sabiex jiġu evalwati l-approċċi minn operaturi tal-
laneċ għall-ġarr tat-turisti ċiklisti, sar stħarriġ elettroniku fuq skala żgħira minn tim ta’ 
riċerkaturi. Ir-riżultati juru li, filwaqt li kumpaniji tal-laneċ huma lesti li u kapaċi jġorru 
numri kbar ta’ turisti li jivvjaġġaw bir-rota, ħafna minnhom ma jirreklamaw dan bl-ebda 
mod. 
 
Studji ta’ Każijiet tal-Aqwa Prattika 
 
It-tieni l-ikbar biċċa xogħol deskritta fil-qosor kienet biex isiru numru ta’ studji ta’ każijiet li 
jirriflettu ħarsa ġenerali u l-aqwa prattika fir-rigward tal-iżvilupp ta’ netwerk tar-roti fuq 
distanza twila fl-Ewropa, b’fowkus fuq l-iżvilupp tat-turisti, il-prattiki tas-suq, il-bżonn għall-
faċilitajiet ta’ appoġġ u finalment il-monitoraġġ.  Il-każijiet huma mqassra kif ġej: 
 
- Il-każ tan-netwerk ‘Veloland Schweiz’ jenfasizza ċ-ċavetta għall-iżvilupp ta’ netwerk: 
standards għoljin ta’ kwalità fir-rigward ta’ superfiċje, sinjali u interpretazzjoni. Daqshekk 
ieħor, huwa eżempju tajjeb ta’ involviment tal-partijiet interessati li jiġi żgurat li s-setturi li 
jinteraġixxu flimkien bħat-turiżmu, l-isport, it-trasport u l-ekonomija lokali jiġu integrati fil-
programm ta’ żvilupp. 
- Ir-rotta Drau turi biċ-ċar kif awtoritajiet lokali tat-turisti u fornituri 
tat-trasport jistgħu jfasslu u jippromwovu t-trasport u t-turiżmu bħala esperjenza turistika. 
L-iżvilupp tar-rotta ċiklistika Danube fis-Serbja turi biċ-ċar il-vantaġġi ta’ skambju ta’ 
għarfien u abilitajiet u l-ħtieġa li s-settur turistiku jiġi stimulat biex ikun proattiv iktar milli 
jirreaġixxi fl-istadji bikrin tal-iżvilupp turistiku.  
- Il-każ ta’ Vias Verdes jirrifletti kif wieħed jista’ jiggwadanja billi juża mill-ġdid riżorsi li 
mhux qed jintużaw. Il-każ juri kif wirt industrijali jista’ jintuża simultanjament biex 
jipprovdi aċċess għal żoni naturali għal firxa wiesgħa ta’ utenti. Ir-Rotta Ċiklistika tad-
Danube fl-Awstrija tindika li rotot ċiklistiċi fuq distanzi twal jista’ jkun li jibdew jappellaw 
iktar għall-pubbliku ġenerali u b’hekk jattiraw suq internazzjonali. Tinnota wkoll ir-
relevanza ta’ pjanar għal żvilupp meta prodott qed joqrob il-maturità. 
- L-enfasi fuq is-sostenibilità u l-impenn tal-programm ta’ żvilupp biex iżomm id-diversità 
lokali huma l-karatteristiċi distintivi tal-Amber Greenways Trail fl-Ewropa tal-Lvant. Dan il-
każ juri l-importanza ta’ sħubija transkonfinali. 
- L-involviment tal-imsieħba kollha mill-erba’ pajjiżi involuti fin-netwerk CY.RO.N.MED kien 
kruċjali. Huwa l-ewwel darba li l-imsieħba kollha ħadmu flimkien biex jippjanaw rotta 
ċiklistika. L-għajnuna teknika mill-ECF u l-FIAB kienet essenzjali għas-suċċess tal-proġett. 
Dan jikkonferma wkoll l-importanza ta’ sħubija transkonfinali. 
- Il-każ tal-Berlin Wall Trail jindika li l-wirt urban u mobilità li ma tiġġenerax ħafna 
emissjonijiet jistgħu jiġu żviluppati flimkien biex joffru kemm lir-residenti kif ukoll lill-
viżitaturi opportunità biex igawdu l-esperjenza turistika b’mod sostenibbli. Jipprovdi wkoll 
eżempju utli tal-amalgamazzjoni tat-turiżmu fl-ibliet maċ-ċikliżmu turistiku. 
- Ir-Rotta Ċiklistika tal-Baħar tat-Tramuntana (EuroVelo 12) turi l-importanza tal-
kummerċjalizzazzjoni mill-grupp ta’ ġestjoni ta’ rotot ċiklistiċi fuq distanza twila li qed jiġu 
żviluppati għal skopijiet ta’ turiżmu. B’mod partikolari tenfasizza l-ħtieġa li jkun hemm 
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komunikazzjoni ta’ kummerċjalizzazzjoni tul l-istadji kollha ta’ żvilupp mal-uffiċjali tat-
turiżmu u fornituri tal-informazzjoni. 
- Każ ta’ studju dwar ir-Rotta Ċiklistika li tgħaddi mill-European Green Belt jenfasizza l-
importanza li wieħed joffri l-kultura u n-natura bħala żewġ attrazzjonijiet ewlenin ta’ rotot 
tematiċi. 
- Treinreiswinkel hija l-aġenzija li tispeċjalizza fl-ivvjaġġar bil-ferrovija fl-Olanda u toffri 
biljetti tal-ferrovija għal vjaġġi li joriġinaw u jispiċċaw fl-istess punt, u pakketti oħra ta’ 
vjaġġar bil-ferrovija. Il-kumpanija Treinreiswinkel osservat tkabbir fis-snin riċenti fil-qligħ 
marbut mal-biljetti tral-ferrovija u r-rota. Il-kumpanija tissuġġerixxi żewġ modi ta’ kif 
wieħed jista’ itejjeb il-possibilitajiet ta’ trasport tar-roti bil-ferrovija: 
o Iktar faċilitajiet diretti għat-trasport tar-rota fuq in-netwerk tal-ferrovija 
o Issir iktar faċli t-trasportazzjoni tar-rota fuq ferroviji ta’ veloċità għolja li jivvjaġġaw fuq 
distanzi twal bħat-Thalys u l-ICE. 
- Il-każ ta’ Bett & Bike juri appproċċ li ġie ppruvat u ttestjat għall-adozzjoni ta’ standard 
kwalità għat-turisti li jivvjaġġaw bit-rota li qed isir tant popolari li qed jintuża lil hinn mill-
fruntieri. 
- Fl-aħħar, hemm każ li jirreferi għall-monitoraġġ tar-Rotta Ċiklistika tal-Baħar tat-
Tramuntana fil-Grigal tal-Ingilterra. Dan jenfasizza l-importanza ta’ approċċ ta’ monitoraġġ 
sistematiku għal rotot ċiklistiċi fuq distanzi twal. 
 
L-Iron Curtain Trail 
 
Il-Purtiera tal-Ħadid qasmet l-Ewropa tal-Lvant u tal-Punent għal kważi 50 sena sħaħ is-
seklu li għadda u hemm tifkiriet tal-eżistenza tagħha matul l-Iron Curtain Trail kollha 
f’forma ta’ monumenti u interpretazzjonijiet lokali. Il-proposta attwali hija biex tiġi 
żviluppata mogħdija ċiklistika kontinwa mill-Baħar Barents sal-Baħar l-Iswed li tgħaddi 
minn ħafna pajjiżi. It-tul totali tar-rotta kien stmat li huwa ta’ 6592 km (esklużi l-partijiet 
Russi). Din ġiet imlaqqma wkoll bħala l-Green Belt peress li tgħaddi minn żoni naturali li ma 
ġewx żviluppati għal deċenji sħaħ. Huwa propost li l-Iron Curtain Trail issir parti min-
netwerk EuroVelo u dan qed jiġi diskuss attwalment mill-grupp ta’ ġestjoni tal-Federazzjoni 
taċ-Ċiklisti Ewropej.  
 
L-istima tad-domanda u d-dħul għall-Iron Curtain Trail kienu bbażati fuq il-mudell li 
jikkalkula d-domanda għal vjaġġi ta’ btala billi juża d-densità tas-sodod u vjaġġi ta’ ġurnata 
billi juża d-densità tal-popolazzjoni. L-Iron Curtain Trail annwalment tista’ tiġġenera 
849,000 vjaġġ bħala parti minn btala u 3.3 miljun vjaġġ ta’ ġurnata u total ta’ €335 miljun 
fi dħul dirett (spiża diretta minn dawk li waqt il-btala tagħhom jivvjaġġaw bir-rota). Fattur 
ewlieni huwa li ħafna ekonomiji reġjonali jistgħu jiksbu turiżmu addizzjonali f’żoni fejn 
żvilupp ekonomiku kien imfixkel għal deċenji minħabba l-Purtiera tal-Ħadid, fenomenu 
magħruf bħala ‘Zonenrandgebiete’ fil-Ġermanja. In-netwerk tat-trasport li huwa disponibbli 
biex jiffaċilità t-turiżmu tul l-Iron Curtain Trail fil-biċċa l-kbira huwa eċċellenti. L-unika 
restrizzjoni tar-rotta hija t-trasport limitat disponibbli fit-Tramuntana u l-Grigal tal-Finlandja 
lejn North Cape. Ser ikun importanti li wieħed jiżgura li jkun hemm evalwazzjoni tal-impatt 
ambjentali tal-iżvilupp tar-rotta f’żoni li huma protetti jew li huma ta’ interess xjentifiku 
speċjali. 
 
Il-kwistjonijiet ewlenin rigward l-impatti soċjali jistgħu jittieħdu mill-esperjenza tal-iżvilupp 
ta’ rotta ċiklistika fuq l-Amber Trail u fin-naħa t’isfel tad-Danube. Huwa essenzjali li f’kull 
reġjun fi ħdan kull pajjiż ikun hemm mekkaniżmu, simili għal dak adottat fl-iżvilupp tal-
Amber Trail għal komunitajiet lokali biex dawn jikkunsidraw kif huma jistgħu jiżviluppaw il-
potenzjal tat-turiżmu mir-rotta f’termini ta’ gwadanni ekonomiċi meta mqabbla ma’ impatti 
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potenzjali bħall-istorbju, żieda fit-traffiku mill-eskursjonisti li jdumu f’post għal inqas minn 
24 siegħa. 
 
Konklużjonijiet 
 
Iċ-ċiklisti turistiċi huma motivati minn numru ta’ fatturi b’mod speċjali l-ħtieġa li jkunu viċin 
in-natura u li jaqtgħu ftit mill-ħajja ta’ kuljum. Rotot tematiċi jeħtieġ li jesprimu dawn il-
valuri biex jattiraw turisti li jivvjaġġaw bir-rota. Filwaqt li n-natura taċ-ċikliżmu għal 
skopijiet turistiċi tidħol sew mal-politika attwali tal-UE u l-inkoraġġiment ta’ turiżmu 
sostenibbli, hemm numru ta’ barrieri għall-iżvilupp. Uħud minn dawn huma marbuta man-
nuqqas ta’ komunikazzjoni bejn it-trasport u t-turiżmu u oħrajn man-nuqqas ta’ preżenza 
fis-suq. F’termini ta’ żvilupp sostenibbli l-pakkett tal-ferrovija u taċ-ċikliżmu huwa 
importanti f’suq turistiku b’emissjonijiet tal-karbonju baxxi. Konklużjoni possibbli hija dik li 
l-ġarr ta’ rota bil-ferrovija huwa relattivament irħis, iżda mhux dejjem ikun possibbli u 
f’ħafna mill-każijiet mhux faċli. Il-ġarr ta’ rota bl-ajru huwa dejjem possibbli, jeħtieġ xi 
bidliet mekkaniċi u assigurazzjoni iżda huwa relattivament għoli meta mqabbel mal-
ferrovija. Is-soluzzjoni hawnhekk tista’ tkun iż-żieda fil-prezz tal-ġarr bil-ferrovija u l-
investiment tal-introjtu f’faċilitajiet imtejba għaċ-ċiklisti. Barriera oħra hija n-nuqqas ta’ 
kwalità ta’ rotot u netwerks taċ-ċikliżmu fuq distanzi twal f’ħafna pajjiżi li jokkupaw 
pożizzjoni prominenti fis-suq turistiku. It-tielet nett, operaturi tal-ġiti u fornituri oħra tas-
servizzi turistiċi mhumiex, b’mod ġenerali, involuti ħafna fl-iżvilupp taċ-ċikliżmu għal 
skopijiet turistiċi.  
 
L-evidenza evalwata f’dan l-istudju tindika li turisti li jivvjaġġaw bir-rota jġibu benefiċċji 
kbar lil lokalitajiet li attwalment ma jgawdux minn żviluppi mmirati lejn it-turisti “tas-soltu”.  
In-nefqa minn turisti li jivvjaġġaw bir-rota hija simili għal dik ta’ viżitaturi oħra. Id-
differenza hija li n-nefqa hija ffukata iktar fiż-żona li minnha tgħaddi r-rotta u, skont in-
natura tal-katini lokali ta’ forniment,  tiċċirkola f’dawn l-ekonomiji lokali għal iktar tul qabel 
ma jkun hemm likiġ. L-iżvilupp ta’ rotot jammonta għal investiment ta’ spiża relattivament 
baxxa fir-rotot tat-trasport u t-turiżmu peress li dawn jinvolvu assi mhux użati jew spazju 
maqsum fit-toroq fejn il-livelli tat-traffiku huma ġeneralment baxxi. 
 
L-EuroVelo bħalissa mhuwiex ta’ valur turistiku ewlieni f’ħafna mill-pajjiżi, peress li ma 
kienx żviluppat biżżejjed biex joffri għażla ta’ destinazzjonijiet jew identità qawwija ta’ 
ditta. Anka l-EuroVelo 6 (Atlantiku sal-Baħar l-Iswed) għadu fl-istadji bikrin tal-iżvilupp tas-
suq wara titjib fil-kwalità tar-rotta. L-iżvilupp ta’ netwerk li joffri standard konsistenti 
madwar l-Ewropa u varjetà wiesgħa ta’ għażla f’termini ta’ żoni ta’ destinazzjoni għandu 
potenzjal konsiderevoli. Dan jeħtieġ impenn u ppjanar bil-quddiem f’isem il-grupp ta’ 
ġestjoni responsabbli biex imexxi l-proġett ’il quddiem, sabiex tiġi żviluppata ditta 
b’saħħitha li tirrappreżenta l-aqwa fiċ-ċikliżmu għal skopijiet turistiċi madwar l-Ewropa.  Fil-
bidu, ikun hemm bżonn riżorsi sodi li jservu ta’ bażi għat-titjib u l-iżvilupp tan-netwerk sħiħ 
f’dawn l-għaxar snin. 
 
Rakkomandazzjonijiet 
 
Fil-qosor, aħna nagħmlu s-sitt rakkomandazzjonijiet ewlenin li ġejjin: 
 
1. Li l-EuroVelo jkun inkorporat fil-programm TEN. 
 
L-EuroVelo huwa netwerk ta’ trasport sostenibbli li huwa mifirux mal-Ewropa u f’dan il-
kuntest jeħtieġ li jkun parti minn-Netwerk Trans-Ewropew. Hemm bosta raġunijiet 
prinċipali. Dan jippermetti t-tlestija ta’ konnessjonijiet li attwalment mhumiex lesti. It-tieni, 
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jilħaq il-ħtiġijiet tal-programm TEN rigward l-integrazzjoni tad-dimensjoni ambjentali fin-
netwerks Ewropej. It-tielet, dan jgħin biex jissolvew kunflitti potenzjali bejn estensjoni tal-
infrastruttura tat-triq u tal-ferrovija u tal-mogħdijiet taċ-ċikliżmu. Ir-raba’ dan jista’ jgħin 
biex jintegra l-ferrovija u l-mogħdija f’livell infrastrutturali wkoll. Għalhekk l-inklużjoni ta’ 
EuroVelo fil-programm TEN tiżgura li n-netwerk taċ-ċikliżmu huwa integrat ma’ modi oħra 
fuq distanzi twal tat-trasport. Dan ser bjiffaċilita l-amalgamazzjoni bejn il-mezzi tat-
trasport motorizzati tal-ivvjaġġar u dawk li mhumiex, fir-rigward ta’ vjaġġi fuq distanzi 
qosra u dawk fuq distanzi twal. Filwaqt li wieħed jista’ jargumenta li ħafna mill-vjaġġi fuq il-
EuroVelo huma vjaġġi turistiċi, dan japplika bl-istess mod għal ħafna netwerks oħra 
b’distanzi itwal bħas-servizzi tal-ferrovija u tal-ajru. Għalhekk, netwerk sostenibbli li 
jintegra ma’ modi oħrajn jista’ jkun ikkunsidrat bħala essenzjali għat-tnaqqis tal-konsum 
tal-enerġija fit-trasport u l-emissjonijiet tas-CO2. Għalhekk, dan iżid mal-valur totali tal-
programm TEN. 
 
2. Li fondi addizzjonali jkunu disponibbli għall-koordinazzjoni u l-kummerċjalizzazzjoni 
kkoordinata tan-netwerk EuroVelo 
 
L-iżvilupp tal-EuroVelo kien mitfugħ lura minħabba n-nuqqas ta’ finanzjament għall-
infrastruttura f’ċerti każijiet u anka minħabba n-nuqqas ta’ baġit għall-koordinazzjoni tal-
kummerċjalizzazzjoni tan-netwerk hekk kif qiegħed jiżviluppa. Huwa ċar li l-EuroVelo jista’ 
jkun ukoll ditta li tirrappreżenta kwalità ogħola ta’ mogħdijiet traskonfinali milli llum. Kien 
hemm nuqqas ta’ finanzjament biex titjieb il-kwalità tal-mogħdijiet ċiklistiċi fuq distanzi 
twal eżistenti għall-istandard meħtieġ biex jibdew jiffurmaw parti min-netwerk EuroVelo. 
Esperjenza minn Rotot 6 u 12 turi li l-koperazzjoni traskonfinali u l-finanzjament huma 
attwalment f’livell li jippermetti biss żvilupp u kummerċjalizzazzjoni limitati tar-rotot. L-
iżvilupp tan-netwerk jista’ jkun aċċellerat minn mekkaniżmu għall- finanzjament permezz 
ta’ programmi eżistenti tal-UE. Pereżempju, il-finanzjament minn DG TREN tal-
koordinazzjoni tal-iżvilupp tal-infrastruttura jeħtieġ li jkun ikkunsidrat.  Dan jista’ jimxi id 
f’idmal-koordinzzjoni tal-iżvilupp ta’ rotta u l-kummerċjalizzazzjoni permezz ta’ programmi 
kulturali u soċjali tal-UE bħall- finanzjament ESF. 
 
3. Monitoraġġ biannwali taċ-ċikliżmu għal skopijiet turistiċi inġenerali u b’mod speċifiku l-
EuroVelo. 
 
L-approċċi għall-monitoraġġ ġew żviluppati fuq il-EuroVelo permezz ta’ diversi programmi 
ta’ monitoraġġ fuq skala iżgħar bħal fuq in-North Sea Cycle Route (il-EuroVelo 12) li saru 
mill-Istitut tat-Trasport u t-Turiżmu u l-Università ta’ Loughborough fir-Renju Unit, fl-
Iżvizzera mill-Veloland Schweiz u bħala parti mill-iżvilupp tar-Rotta 6. Mekkaniżmi oħra ta’ 
monitoraġġ ġew żviluppati minn Stichting Landelijk Fietsplatform fl-Olanda u ADFC fil-
Ġermanja. Għandna niddeċiedu dwar il-lezzjonijiet li għandna nitgħallmu minn dawn l-
approċċi u mill-aqwa prattiki. Barra minn hekk, hemm ħtieġa li jiġi stabbilit, probbabilment 
permezz tax-xogħol tal-ECF, approċċ standard għall-monitoraġġ madwar in-netwerk kollu 
EuroVelo permezz tat-twaqqif ta’ grupp ta’ ħidma biex jistandardizza l-approċċi għall-ġbir 
ta’ dejta u analiżi. 
 
4. Li l-fondi jkunu provduti biex jiġi żviluppat iktar u jinżamm il-mudell li jipprevedi d-
domanda għar-rotot ċiklistiċi (CRDFM). 
 
Għall-iskopijiet ta’ dan l-istudju r-riċerkaturi żviluppaw mudell faċli biex tużah li jagħti lil 
maniġers ta’ proġetti madwar l-Ewropa opportunità biex jistudjaw il-livell tad- domanda u 
impatt ekonomiku mistenni marbut mal-iżvilupp tar-rotot. Madankollu, dan il-mudell jeħtieġ 
ikun ittestjat, irfinat u magħmul disponibbli għal udjenza wiesgħa. Ikun meħtieġ ukoll li tiġi 
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riveduta dejta li fuqha l-mudell huwa kalibrat sabiex ikun hemm ċertezza li dan huwa 
aġġornat u preċiż kemm jista’ jkun. 
 
5. Li għandu jkun hemm stima iktar iffukata u dettaljata (proġetti, seminars, analiżi tal-
benefiċċji meta mqabbla mal-ispejjeż) fir-rigward tal-ġarr ta’ roti bit-trasport pubbliku, 
b’mod speċifiku fuq ferroviji li jivvjaġġaw distanzi twal. 
 
Dan ir-rapport jiżviluppa każ għall-iżvilupp ta’ ċikliżmu għal skopijiet turistiċi u l-EuroVelo 
bħala forma ideali ta’ vjaġġar bilmod li għandu impatti ekoloġiċi minimi filwaqt li jżomm 
livell simili ta’ impatt ekonomiku fil-komunitajiet lokali. Madankollu, l-element ewlieni tat-
tnaqqis tad-djossidu tal-karbonju huwa marbut mal-vjaġġ bejn l-oriġini u d-destinazzjoni li 
huwa attwalment baxx fir-rigward taċ-ċikliżmu għal skopijiet turistiċi. Sabiex jinżamm dan 
il-benefiċċju, huwa meħtieġ li jitjiebu l-opportunitajiet għal vjaġġar fuq distanzi medji u 
twal bil-ġarr tar-rota, prinċipalment bil-ferrovija iżda wkoll bil-kowċ u l-lanċa. L-
introduzzjoni tas-servizzi City Night Line, b’vagun standard għar-roti inkluż, jenfasizza d-
domanda li teżisti iżda li ma tidhirx minn turisti li jivvjaġġaw bir-rota. Jidher biċ-ċar li 
hemm każ għal studju iktar dettaljat li jippreżenta evidenza madwar l-Ewropa fir-rigward 
tal-ostakoli għal persuni li jivvjaġġaw bil-ferrovija u bil-kowċ filwaqt li jġorru r-rota u kif 
dawn jistgħu jkunu megħluba bl-aħjar mod.  
 
6. Li hemm każ qawwi biex titkompla l-Iron Curtain Trail 
 
L-Iron Curtail Trail tipprovdi opportunitajiet biex jiġi żviluppat turiżmu sostenibbli f’reġjuni li 
kienu mfixkla fid-deċenji li għaddew proprju mill-eżistenza tal-Purtiera tal-Ħadid. Hemm 
numru ta’ proġetti li jistgħu jiġu żviluppati sabiex jaċċelleraw il-proċess ta’ żvilupp tar-rotta. 
L-iktar pass importanti huwa li jġib l-Iron Curtain Trail fi ħdan l-iżvilupp tan-netwerk 
EuroVelo biex jipprovdi ditta iktar qawwija. Imbagħad hemm każ għal proġetti iktar speċifiċi 
marbuta maċ-ċikiżmu, mal-kultura u man-natura taħt il-kappa ta’ turiżmu mhux tal-massa. 
Proġetti oħra biex isaħħu l-kapaċità tal-fornitur għat-turisti, il-kummerċjalizzazzjoni tar-
reġjuni u l-inkoraġġiment tat-trasferiment tal-għarfien jista’ jkun finanzjat permezz tal-
fondi ERDF u ESF.  
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SAMENVATTING 
 
Doelstellingen 
 
Doel van deze studie is om vast te stellen wat de potentiële baten zijn van Europese 
langeafstandsfietsroutes voor toeristische doeleinden, in het bijzonder met het oog op de 
ontwikkeling van duurzaam toerisme. 
Daarbij worden drie hoofddoelstellingen onderscheiden: 
(a) vaststellen van de huidige omvang en reikwijdte van fietstoerisme in Europa; 
(b) beoordelen van de mate waarin EuroVelo kan worden ontwikkeld tot een duurzaam 
toeristisch netwerk dat heel Europa bestrijkt; 
(c) onderzoeken van de mogelijkheid tot het ontwikkelen van een themaroute die 
bekendstaat als de "IJzeren Gordijnroute", ter blijvende herinnering aan de hereniging van 
Europa die zich de afgelopen decennia heeft voltrokken. 
 
Achtergrond 
 
Fietsvakanties en dagtochten op de fiets worden vaak gerekend tot de duurzame 
toeristische producten. In dit verslag wordt de aandacht specifiek gericht op interlokale 
fietstochten voor recreatiedoeleinden. Daarbij gaat het in wezen om fietstoerisme, dat 
tegenwoordig voor enkele toeristische bestemmingen van grote betekenis is. Er wordt een 
overzicht gegeven van de Europese markt voor fietstoerisme en een beoordeling gegeven 
van het ontwikkelingspotentieel van die markt. 
 
EuroVelo is een Europees netwerk van fietsroutes waarmee wordt geprobeerd een 
duurzaam trans-Europees netwerk aan te bieden. Het bestaat uit twaalf 
langeafstandsfietsroutes met een totale lengte van 66 000 km. Het netwerk wordt beheerd 
door de Europese Wielrijdersbond, die ernaar streeft dat alle routes wat betreft ontwerp, 
bewegwijzering en promotie in heel Europa aan hoge normen beantwoorden. In het 
onderhavige verslag wordt nagegaan of dit netwerk wel of geen bijdrage zou kunnen 
leveren aan het algehele vervoers- en toeristische aanbod in Europa. 
 
Tot slot wordt ingegaan op het idee om een nieuwe langeafstandsroute te ontwikkelen 
waarmee voor de drie kernthema's cultuur, erfgoed en natuur een nieuwe markt kan 
worden ontsloten. Deze zogenoemde "IJzeren Gordijnroute" biedt fietsers de mogelijkheid 
om op een 6 800 km lange route die loopt van de Barentszzee naar de Zwarte Zee, meer 
dan twintig landen, waaronder veertien lidstaten, te leren kennen. Waarschijnlijk zou 
slechts een klein deel van de doelgroep de route van begin tot eind fietsen en zou de 
meerderheid zich beperken tot een gedeelte. In de studie wordt nagegaan wat het 
potentieel van deze nieuwe langeafstandsroute is en of ze onderdeel van EuroVelo zou 
moeten worden. 
 
De markt voor fietstoerisme 
 
Er zijn geen betrouwbare gegevens over de totale omvang van de huidige markt voor 
fietstoerisme en over de waarde die deze vertegenwoordigt. Daarom werd besloten om 
voor een beoordeling van de markt het internet te doorzoeken op mogelijkheden voor 
fietstoerisme en deze te analyseren. De resultaten zijn duidelijk. Frankrijk is verreweg de 
belangrijkste bestemming voor touroperators, gevolgd door Oostenrijk. Daarnaast zijn ook 
wetenschappelijke studies uit Duitsland, Zwitserland, Nederland en het Verenigd Koninkrijk 
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in het onderzoek meegenomen, aangevuld met de resultaten van marktonderzoeken uit 
met name Denemarken, Frankrijk en Spanje. Wat alle onderzoeken gemeen hebben, is de 
eis van het publiek dat een fietsroute ononderbroken, veilig en aangenaam moet zijn en 
voorzien van een goede bewegwijzering. We zijn ons er echter van bewust dat de neiging 
om dagelijks te fietsen en te kiezen voor een fietsvakantie ten dele cultureel en 
sociaalgeografisch is bepaald. Zo leven mensen in Denemarken, Nederland en Duitsland in 
een fietsvriendelijke omgeving en stappen ze in hun vrije tijd of op vakantie ook sneller op 
de fiets. De belangrijkste markten voor uitgaand toerisme in Europa zijn Duitsland en het 
Verenigd Koninkrijk. 
 
Trends 
 
Uit de literatuur kunnen geen duidelijke trends worden opgemaakt. Fietstoerisme valt 
buiten de toerismestatistieken van EuroStat en komt ook niet voor in andere algemene 
overzichten van binnenlands en internationaal toerisme. Opgemerkt moet worden dat het 
fietstoerisme niet overal in Europa even hard groeit, wat zowel voor de aanbod- als de 
vraagzijde geldt. In landen als Oostenrijk, België, Denemarken, Frankrijk, Duitsland, 
Zwitserland en Nederland speelt het fietstoerisme een belangrijke rol. De snelst groeiende 
markt is Duitsland. Terwijl sommige markten nog steeds groeien, blijkt uit de enquête 
onder deskundigen die voor deze studie is gehouden, dat de meeste markten betrekkelijk 
statisch zijn. 
 
De markt voor fietstoerisme (volume en waarde) 
 
De vraag naar de geldelijke waarde van het fietstoerisme in de EU laat zich niet eenduidig 
beantwoorden. Er is een model ontwikkeld waarbij op basis van fracties van de huidige 
toeristenstromen binnen Europa (EU27 plus Noorwegen en Zwitserland) wordt geschat dat 
jaarlijks in Europa 2 795 miljard fietstochten voor toeristische doeleinden worden gemaakt 
en dat daar een waarde van meer dan 54 miljard euro mee is gemoeid. Het cijfer van 2 795 
miljard betreft alle binnenlandse en internationale fietstochten. Het aantal fietstoeristen dat 
overnacht, wordt geschat op 25,6 miljoen, ofwel ongeveer 3% van het totale aantal 
vakantiereizen van de EU-bevolking (gebaseerd op Peeters et al. 2007a). 
 
Motivatie 
 
Mensen stappen op de fiets om gezondheidsredenen (lichamelijk actief zijn) en om zich te 
ontspannen en daarbij tegelijkertijd een andere omgeving te leren kennen. Dat fietsen 
goedkoop en comfortabel is of het landschap of de omgeving spectaculair, zijn geen 
doorslaggevende factoren (hoewel het omringende landschap zeker belangrijk is). Wat de 
eigenschappen van de route betreft, zijn veiligheid (weinig verkeer), gebruiksgemak 
(bewegwijzering), variëteit en huisvesting/bevoorrading de belangrijkste factoren. Van 
minder belang zijn het voorlichtingsmateriaal, de bereikbaarheid met het openbaar vervoer, 
de dichtheid van het netwerk, de aanwezigheid van fietsenmakers en de infrastructuur op 
rustplaatsen. De getalsmatige verhouding tussen fietstoeristen (die overnachten) en 
dagjesmensen op de fiets varieert aanzienlijk tussen de verschillende netwerken, routes en 
regio's. 
 
Vervoerswijzen naar fietsroute/-bestemming 
 
In Duitsland, het Verenigd Koninkrijk en Spanje uitgevoerd marktonderzoek over de wijze 
waarop mensen zich naar hun fietsbestemming verplaatsen, laat zien dat een grote 
meerderheid van de dagjesmensen de afstand tussen woning en vakantieverblijf fietsend 
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overbrugt. Bij vakantiereizen is dat beeld echter anders. In Nederland, bijvoorbeeld, reizen 
relatief weinig fietsers met het vliegtuig en relatief veel met de auto naar hun bestemming. 
Bijgevolg neemt het fietsgebruik in de vakantieperiode toe. De modal split is ook 
afhankelijk van de aard van de route en de bereikbaarheid ervan voor de verschillende 
vervoersmiddelen. In tegenstelling tot de fietsers op het vasteland, die voor het bereiken 
van de plaats van bestemming betrekkelijk weinig gebruik maken van de auto, zijn Britse 
fietstoeristen die naar Schotland reizen, sterk afhankelijk van hun auto. Een verklaring 
hiervoor is wellicht dat het recreatiefietsen daar voor een groot deel uit mountainbiken 
bestaat. 
 
Economische effecten 
 
Een belangrijk aspect van de ontwikkeling van fietsroutes is dat rechtstreekse uitgaven ten 
behoeve van de lokale economie kunnen bijdragen aan de oprichting van nieuwe bedrijven 
en de schepping en het behoud van banen. Een goed voorbeeld van de bestedingen die 
worden gegenereerd door een netwerk van fietsroutes bestemd voor het aantrekken van 
toeristen, biedt "Veloland Schweiz". Dit Zwitserse netwerk is vanaf de start van het project 
uitvoerig gevolgd en geniet al vanaf de vroegste fase van ontwikkeling grote belangstelling. 
Op basis van de beschikbare gegevens is per tocht/excursie een gewogen gemiddelde 
berekend. Fietstoeristen besteden gemiddeld 53 euro per dag, met inbegrip van de kosten 
van huisvesting. Dagjesmensen besteden daarentegen in de regel veel minder: gemiddeld 
nog geen 16 euro per dag. Vergelijkbare resultaten zijn beschikbaar uit andere landen. De 
dagelijkse uitgaven van dagjesmensen en toeristen op de fiets zijn vergelijkbaar met die 
van de doorsneetoerist, die zeer uiteenlopende tijdverdrijven op het oog kan hebben. Deze 
conclusie is gebaseerd op uitvoerige gegevens over Duitse toeristen. Nederlandse 
autoreizigers op vakantie in eigen land besteedden in 2007 tijdens lange vakanties 
(gemiddeld 9,9 dagen) 21 euro per persoon/dag en tijdens korte vakanties (gemiddeld 3,2 
dagen) 32 euro per persoon/dag (CBS 2008). Ter vergelijking: op LF-routes in Nederland 
werd in 2003 gemiddeld 31 euro per dag uitgegeven. 
 
Milieueffecten 
 
Met betrekking tot het fietsen kunnen de volgende rechtstreekse effecten op milieu en 
ecosystemen worden onderscheiden: 
- bodemverlies (erosie door het afwijken van paden, wat gevolgen heeft voor de 
waterkwaliteit); 
- schade aan de vegetatie; 
- verstoring van de fauna; 
- drukte (aantasting van de recreatiekwaliteit). 
 
De duurzaamheid van fietstoerisme kan in absolute aantallen worden uitgedrukt. Net als 
alle toeristische activiteiten vormt het een extra belasting voor het milieu. Het 
kernprobleem is dat toerisme, net als iedere andere sector, aan klimaatverandering 
bijdraagt. Bij investeringen in de ontwikkeling van fietsroutes wordt vaak gestreefd naar 
hergebruik van oude infrastructuur die oorspronkelijk voor een ander doel was aangelegd, 
bijvoorbeeld spoorlijnen en trekpaden langs vaarwegen, hetgeen vooral in België, Frankrijk 
en Spanje gebeurt. Maar ook wanneer daadwerkelijk een nieuwe route wordt aangelegd, 
zijn de gevolgen daarvan voor de wilde fauna miniem. Het feit dat een pad of oude 
spoorlijn na ontwikkeling tot fietsroute intensiever wordt gebruikt, heeft grotere gevolgen 
voor het milieu. Vandaar het belang van een milieueffectbeoordeling wanneer een route 
door of in de nabijheid van een kwetsbaar ecologisch gebied loopt. 
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Fietsen zelf is een activiteit waarbij bijna geen emissies vrijkomen. De meeste fietsers 
starten hun dagtocht meteen aan de voordeur, hoewel in sommige gevallen voor het 
bereiken van de plaats van bestemming gemotoriseerd vervoer wordt gebruikt, hetgeen 
onderweg gevolgen voor de luchtkwaliteit heeft en op de plaats van bestemming aan 
verontreiniging en congestie bijdraagt. Het zwaartepunt van deze studie ligt bij CO2-
emissies tijdens fietsvakanties in Duitsland en Nederland, waarover gegevens beschikbaar 
zijn die zich lenen voor analyse. In Duitsland, waar fietsers gebruik maken van 
milieuvriendelijkere wijzen van vervoer en kortere reisafstanden afleggen (-53% 
vergeleken met andere soorten vakanties), is de emissie per fietsvakantie 66% minder dan 
bij andere soorten vakanties. Ook in het geval van Nederland is er een duidelijk verschil 
tussen vakanties waarbij "vaak" of "regelmatig" fietstochten worden gemaakt en vakanties 
waarbij dat niet gebeurt. De CO2-emissie bij zulke fietsvakanties is per reis 28% en per dag 
26% lager. Bij bijna 12% van alle vakanties van Nederlanders staan "regelmatig" of "vaak" 
fietstochten op het programma.  
 
Wat de bijdrage aan klimaatverandering betreft, steekt fietstoerisme een stuk gunstiger af 
dan andere vormen van toerisme (hetgeen vooral een gevolg is van de wijze van vervoer 
naar de plaats van bestemming). De gevolgen voor natuur en landschap kunnen tot een 
minimum worden beperkt en zijn waarschijnlijk minder groot dan bij de meeste andere 
vormen van toerisme, omdat een fietsinfrastructuur in het algemeen maar kleinschalige 
investeringen vereist. 
 
De Spaanse en Britse casestudy's laten zien dat een fietsroute in potentie ook sociale 
effecten heeft. Routes die door dorpen en steden lopen, geven de lokale bevolking direct 
toegang tot een voorziening voor lichamelijke en sociale activiteiten, wat de levenskwaliteit 
verbetert. 
 
Economische effecten van EuroVelo 
 
Ook het EuroVelo-netwerk is aan een evaluatie onderworpen. De conclusie luidt dat het op 
dit moment weliswaar nog geen belangrijk toeristisch en vervoernetwerk is, maar toch een 
aanzienlijk potentieel heeft. Er is een model gemaakt om vast te stellen wat de 
economische effecten van EuroVelo zijn als het wordt uitgebreid tot een Europees 
toeristisch en vervoernetwerk. Geschat wordt dat 45,2 miljoen tochten over dit netwerk in 
totaal 5 miljard euro aan directe inkomsten zullen opleveren, die EuroVelo als 
(fiets)toeristisch product kunnen worden toegerekend. 
 
Integratie van openbaar vervoer 
 
Zoals bij alle vakantiereizen moet een goede integratie van vervoerswijzen zijn verzekerd, 
niet alleen op weg naar de bestemming maar ook voor uitstapjes ter plaatse. In dit verband 
is het voor dagjesmensen ideaal als ze op het treinstation een fiets kunnen huren. Het 
meenemen van de eigen fiets in de trein is echter een probleem, omdat de 
spoorwegmaatschappijen in de verschillende landen elk een andere aanpak hanteren. In 
Duitsland kan de fiets op de meeste treinen worden meegenomen, behalve op de ICE-
(langeafstands)treinen, en ook in Zwitserland en Nederland bestaat die mogelijkheid voor 
bijna alle treinen. Met het "Derde Spoorwegpakket" (Europees Parlement en Raad, 2007) 
wordt onder meer gestreefd naar betere faciliteiten voor fietsvervoer. Naar aanleiding 
hiervan hebben sommige Duitse politici zich ervoor uitgesproken om ook op de ICE-treinen 
fietsen toe te laten. In Frankrijk beschikken de nieuwe Thalystreinen en ook steeds meer 
TGV's vanaf nu over bergruimte voor fietsen. Fietsen hoeven in de regel niet te worden 
ingepakt (op sommige langeafstandstrajecten is het echter verplicht). In sommige gevallen 
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is het meenemen van de fiets kosteloos, in andere wordt een zeer bescheiden bedrag in 
rekening gebracht, dat per reis nooit meer dan 20 euro bedraagt.  
 
Niet alle bestemmingen zijn bereikbaar met de trein. Soms bieden langeafstandsbussen 
een oplossing, maar de combinatie van bus en fiets is een mogelijkheid die nog maar zeer 
beperkt aanwezig is. Er is een markt voor fietsers die per bus door Europa willen reizen. 
Wel gelden er beperkingen wat het meenemen van de fiets betreft: deze moet worden 
ingepakt en wordt op soortgelijke wijze als bij luchtvervoer in een afzonderlijke 
bagageruimte vervoerd. 
 
De mogelijkheid van het meenemen van fietsen op veerboten is een belangrijke factor in 
het Europese fietstoerisme. Om vast te kunnen stellen hoe veerbootexploitanten zich 
tegenover fietstoeristen opstellen, heeft het onderzoeksteam een kleinschalige 
elektronische enquête gehouden. De resultaten duiden erop dat veerbootexploitanten 
weliswaar bereid en in staat zijn een groot aantal fietstoeristen te vervoeren, maar dat de 
meeste van hen daar op geen enkele wijze reclame voor maken. 
 
Casestudy's van "best practices" 
 
De tweede belangrijke taak die in de opdracht voor deze studie staat vermeld, is het 
uitvoeren van een aantal casestudy's die een beeld geven van inzichten en "best practices" 
met betrekking tot de ontwikkeling van een netwerk van langeafstandsfietsroutes in 
Europa, met bijzondere aandacht voor toeristische ontwikkeling, marketingpraktijken, de 
noodzaak van ondersteunende faciliteiten en monitoring. De beschreven praktijkgevallen 
kunnen als volgt worden samengevat: 
 
- De casestudy over Veloland Schweiz laat duidelijk zien dat het bij de ontwikkeling van een 
netwerk absoluut cruciaal is dat hoge kwaliteitseisen worden gesteld aan de oppervlakte, 
bewegwijzering en beschrijving van de route. Het project is ook een goed voorbeeld van 
het involveren van betrokken sectoren, zoals toerisme, sport, vervoer en bedrijfsleven, om 
er zeker van te zijn dat deze in het project worden geïntegreerd. 
- Aan het voorbeeld van de Drauroute is goed te zien hoe de verantwoordelijke lokale 
autoriteiten en vervoerders van transport en toerisme een toeristische ervaring kunnen 
maken en als zodanig kunnen promoten. De ontwikkeling van de fietsroute langs het 
Servische deel van de Donau onderstreept dat het zinvol is kennis en vaardigheden uit te 
wisselen en noodzakelijk de toeristenindustrie te stimuleren zich in het beginstadium van 
de ontwikkeling van het toerisme proactief op te stellen. 
- De casestudy over Vias Verdes gaat onder meer over het hergebruik van afgedankte 
hulpmiddelen. Het laat zien hoe industrieel erfgoed tegelijkertijd kan worden gebruikt om 
een grote verscheidenheid aan bezoekers toegang te verschaffen tot natuurgebieden. De 
fietsroute langs het Oostenrijkse deel van de Donau is een voorbeeld van een 
langeafstandsfietsroute die een brede populariteit geniet en ook buitenlandse toeristen 
aantrekt. Ook wordt gewezen op het belang van het maken van plannen voor verdere 
ontwikkeling wanneer een project zijn voltooiing nadert. 
- De Barnsteenroute in Oost-Europa onderscheidt zich door de grote nadruk op 
duurzaamheidsaspecten en de toezegging in het ontwikkelingsprogramma om de lokale 
diversiteit in stand te houden. Het is ook een goed voorbeeld van het belang van 
grensoverschrijdend partnerschap. 
- Bij de Middellandse Zeeroute (CY.RO.N.MED) is van cruciaal belang geweest dat alle 
partners uit de vier landen die de route doorkruist, metterdaad bij het project zijn 
betrokken. Het is de eerste keer dat alle partners hebben samengewerkt bij de planning 
van een fietsroute. Cruciaal voor het slagen van dit project was de technische bijstand van 
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de Europese en Italiaanse wielrijdersbond, hetgeen opnieuw bevestigt hoe belangrijk 
grensoverschrijdend partnerschap is. 
- Het voorbeeld van de fietsroute langs de Berlijnse Muur laat zien dat stedelijk erfgoed en 
zachte mobiliteit in samenhang kunnen worden ontwikkeld om zowel bewoners als 
bezoekers de mogelijkheid te geven op duurzame wijze toerisme te bedrijven. Het biedt 
ook een nuttig voorbeeld van de combinatie van stads- en fietstoerisme. 
- De casestudy over de Noordzeefietsroute (EuroVelo 12) toont het belang van een goede 
marketing van langeafstandsfietsroutes die voor toeristische doeleinden worden ontwikkeld. 
Wat met name duidelijk wordt, is de noodzaak om gedurende alle fasen van de 
projectontwikkeling met toerismemedewerkers en informatieverstrekkers te blijven 
communiceren over marketingaspecten. 
- De casestudy over de fietsroute langs de "European Green Belt" onderstreept het belang 
van het aanbieden van cultuur en natuur als twee hoofdattracties van themaroutes. 
- "Treinreiswinkel" is een Nederlands reisbureau gespecialiseerd in treinreizen dat naast 
retourtickets ook andere reispakketten aanbiedt. Het bedrijf heeft zijn omzet in de verkoop 
van trein- en fietstickets de laatste jaren zien stijgen. Volgens "Treinreiswinkel" kan het 
fietsvervoer per trein op twee manieren worden verbeterd: 
o meer directe faciliteiten voor fietsvervoer bij het spoor; 
o faciliteren van fietsvervoer op alle Thalys- en ICE-hogesnelheidstreinen voor de lange 
afstand. 
- De casestudy over "Bett & Bike" laat een beproefde methode voor de invoering van een 
kwaliteitsstandaard voor fietsvriendelijke accommodaties zien, die ondertussen zo populair 
is dat ze ook buiten Duitsland wordt toegepast. 
- Tot slot is er een casestudy over de monitoring van het gedeelte van de 
Noordzeefietsroute dat door Noordoost-Engeland loopt. Het maakt duidelijk hoe belangrijk 
een systematische monitoring van langeafstandsfietsroutes is. 
 
IJzeren Gordijnroute 
 
De voorbije eeuw waren Oost- en West-Europa bijna vijftig jaar van elkaar gescheiden door 
het IJzeren Gordijn. Over de gehele lengte van deze voormalige grens tussen Oost en West 
zijn nog monumenten en voorstellingen te zien die hieraan herinneren. Er ligt nu een 
voorstel voor de aanleg van een onafgebroken fietsroute langs de overblijfselen van het 
IJzeren Gordijn, van de Barentszzee tot de Zwarte Zee, die door tal van landen zal lopen. 
De totale lengte ervan wordt geschat op 6 592 km (zonder de gedeelten door Rusland). De 
route wordt ook wel de "Groene Gordel" genoemd, omdat ze door natuurgebieden loopt die 
al decennialang onberoerd zijn. De beheerscommissie van de Europese Wielrijdersbond 
praat momenteel over een voorstel om deze route op te nemen in het EuroVelo-netwerk.  
 
De raming van de toekomstige vraag naar de IJzeren Gordijnroute en de inkomsten die 
deze zal opleveren, is gebaseerd op het model waarmee de vraag naar vakantiereizen 
wordt berekend op basis van de beddichtheid en de vraag naar dagtochten op basis van de 
bevolkingsdichtheid. Volgens dit model zal de route jaarlijks 849 000 vakantiereizen en 3,3 
miljoen dagtochten genereren en 355 miljoen euro aan directe inkomsten opleveren 
(directe uitgaven van fietsvakantiegangers). Een sleutelfactor is dat veel regionale 
economieën hiermee het toerisme zouden kunnen bevorderen in gebieden waar de 
economische ontwikkeling door hetzelfde IJzeren Gordijn decennialang is belemmerd, in 
Duitsland bekend als "Zonenrandgebiete". Het aanwezige vervoernetwerk is in het 
algemeen uitstekend geschikt voor het faciliteren van het toerisme langs de route. De enige 
beperking van de route is dat in het noorden en noordoosten van Finland maar beperkte 
mogelijkheden zijn voor vervoer naar de Noordkaap. Verder is het belangrijk dat in 
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beschermde gebieden of gebieden van bijzonder wetenschappelijk belang die door de route 
zullen worden doorkruist, vooraf een milieueffectbeoordeling wordt uitgevoerd. 
 
Wat sociale effecten betreft, kunnen belangrijke lessen worden getrokken uit de ervaringen 
die zijn opgedaan bij de ontwikkeling van de Barnsteenroute en de fietsroute in het gebied 
van de Beneden-Donau. Het is van essentieel belang dat in elk land in elke regio een 
inspraakmechanisme zoals bij de ontwikkeling van de Barnsteenroute bestaat, dat de lokale 
bevolking de mogelijkheid geeft kenbaar te maken hoe het toeristische potentieel van de 
route volgens hen het beste kan worden benut, waarbij de economische baten tegenover 
effecten als geluidshinder en meer verkeersoverlast worden gesteld. 
 
Conclusies 
 
Toeristen stappen om verschillende redenen op de fiets, maar toch vooral omdat ze dicht 
bij de natuur willen zijn en de dagelijkse beslommeringen van zich af willen zetten. Om 
fietstoeristen aan te trekken, moeten themaroutes daarom waarden als natuur en rust tot 
uitdrukking brengen. Hoewel het karakter van fietstoerisme goed past bij het huidige EU-
beleid en de promotie van duurzaam toerisme, stuit de ontwikkeling van deze vorm van 
toerisme op een aantal belemmeringen. Deze hebben deels te maken met een gebrekkige 
interface tussen transport en fietstoerisme en deels met onvoldoende marktpresentie. Wat 
duurzame ontwikkeling betreft, is de combinatie van trein en fiets belangrijk voor een 
koolstofarme toeristische sector. Eén conclusie is dat het meenemen van een fiets in de 
trein relatief goedkoop is, maar niet altijd mogelijk en meestal ook niet gemakkelijk. 
Fietsvervoer per vliegtuig is altijd mogelijk, vereist maar een paar mechanische 
aanpassingen en een beschermende doos of hoes, maar is vergeleken met de trein relatief 
duur. De oplossing is misschien om het vervoer met de trein duurder te maken en de extra 
inkomsten in betere faciliteiten voor fietsers te investeren. Een andere belemmering is de 
gebrekkige kwaliteit van langeafstandsfietsroutes en -netwerken in veel landen die in de 
toeristische sector een belangrijke positie innemen. Wat ook belemmerend werkt, is dat 
touroperators en andere dienstverleners in de toeristenindustrie doorgaans op geen enkele 
wijze bij de ontwikkeling van fietstoerisme worden betrokken. 
 
De gegevens die voor deze studie zijn gebruikt, duiden erop dat fietstoeristen grote baten 
opleveren voor lokale gemeenschappen zonder massatoerisme. De uitgaven van 
fietstoeristen zijn vergelijkbaar met die van andere bezoekers. Het verschil is dat de 
uitgaven meer zijn geconcentreerd in het gebied waardoor de route loopt en, afhankelijk 
van de aard van de lokale toeleveringsketen, dat het bestede geld langer in deze lokale 
economieën zal circuleren. Voor het ontwikkelen van routes zijn relatief geringe 
investeringen in de transport- en toerisme-infrastructuur nodig, omdat daarvoor niet meer 
gebruikte infrastructuur of wegen met een doorgaans lage verkeersdichtheid worden 
gebruikt. 
 
EuroVelo is momenteel in de meeste landen geen belangrijke toeristische attractie, omdat 
het netwerk nog onvoldoende is ontwikkeld om fietsers een verscheidenheid aan 
reisbestemmingen aan te bieden en ook nog weinig bekendheid geniet. Zelfs EuroVelo 6 
(Atlantische tot Zwarte Zee) bevindt zich na een modernisering van de route nog maar in 
de beginfase van marktontwikkeling. Een netwerk dat overal in Europa aan dezelfde 
normen voldoet en waarin fietsers kunnen kiezen uit een grote verscheidenheid aan 
bestemmingen, heeft een aanzienlijk potentieel. Dit vraagt van de beheerscommissie die 
verantwoordelijk is voor de uitvoering van het project, commitment en vooruitplanning, 
zodat EuroVelo een krachtig "merk" wordt, dat overal in Europa staat voor het beste in 
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fietstoerisme. In eerste instantie is daarvoor een degelijke financiële basis nodig, zodat het 
gehele netwerk nog binnen dit decennium kan worden gemoderniseerd en uitgebreid. 
 
Aanbevelingen 
 
Samenvattend doen wij de volgende zes aanbevelingen: 
 
1. Integratie van EuroVelo in het TEN-programma 
 
EuroVelo is een duurzaam vervoernetwerk dat zich uitstrekt over heel Europa en tegen 
deze achtergrond in het trans-Europees netwerk moet worden opgenomen. Daar zijn 
verschillende redenen voor: Ten eerste, omdat het de voltooiing mogelijk maakt van nog 
onvoltooide verbindingen. Ten tweede, omdat het beantwoordt aan de behoefte om de 
milieudimensie in de trans-Europese netwerken te integreren. Ten derde, omdat het zou 
bijdragen aan de oplossing van potentiële conflicten tussen uitbreiding van enerzijds de 
weg- en spoorweginfrastructuur en anderzijds fietsroutes. En ten vierde, omdat het 
mogelijk kan helpen spoor en fiets ook op infrastructureel niveau te integreren. Integratie 
van EuroVelo in het TEN-programma garandeert dat het netwerk van fietsroutes wordt 
geïntegreerd met andere infrastructuren voor langeafstandsverkeer. Het faciliteert de 
koppeling van gemotoriseerde en niet-gemotoriseerde vervoerswijzen met betrekking tot 
zowel korte- als langeafstandsreizen. Hoewel kan worden aangevoerd dat veel reizen op 
EuroVelo een toeristisch karakter hebben, geldt dat natuurlijk evenzeer voor tal van andere 
netwerken waarover langere afstanden worden overbrugd, zoals het spoorweg- en 
luchtverkeersnet. Een duurzaam netwerk dat is gekoppeld aan netwerken voor niet-
duurzame vervoerswijzen is wellicht onmisbaar voor het verlagen van het energieverbruik 
en de CO2-emissies in de vervoersector en zou derhalve waarde aan het TEN-programma 
toevoegen. 
 
2. Beschikbaar stellen van aanvullende middelen voor de coördinatie en gecoördineerde 
marketing van EuroVelo 
 
De ontwikkeling van EuroVelo is vertraagd, deels door een tekort aan middelen voor 
infrastructuur en deels door een gebrek aan geld voor het coördineren van de marketing 
van het netwerk naarmate de ontwikkeling ervan vordert. EuroVelo had onmiskenbaar een 
nog sterker "merk" voor grensoverschrijdende fietspaden van goede kwaliteit kunnen zijn 
dan het vandaag is, als het voldoende financiële middelen had gehad. Het ontbreekt aan 
geld voor het moderniseren van bestaande langeafstandsfietspaden tot het niveau dat van 
een EuroVelo-route wordt verlangd. De ervaringen met de routes 6 en 12 laten zien dat de 
grensoverschrijdende samenwerking en financiering momenteel op een niveau is dat 
ontwikkeling en marketing slechts beperkt mogelijk zijn. De ontwikkeling van het netwerk 
zou kunnen worden versneld door financiering via bestaande EU-programma's mogelijk te 
maken. Zo moet bijvoorbeeld worden overwogen de aan DG TREN toegewezen middelen 
voor de coördinatie van infrastructuurontwikkeling ook voor de ontwikkeling van EuroVelo 
te gebruiken. Daarnaast zou het coördineren van routeontwikkeling en marketing kunnen 
worden gefinancierd uit hoofde van culturele en sociale programma's van de EU, zoals het 
Europees Sociaal Fonds (ESF). 
 
3. Tweejaarlijkse monitoring van fietstoerisme in het algemeen en EuroVelo in het 
bijzonder 
 
De methoden voor het monitoren van EuroVelo zijn ontwikkeld uit verscheidene 
kleinschalige monitoringprogramma's, zoals het monitoringprogramma voor de 
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Noordzeefietsroute (EuroVelo 12), dat is ontwikkeld door het "Institute of Transport and 
Tourism" en de universiteit van Loughborough, beide in het Verenigd Koninkrijk, door 
"Veloland Schweiz" in Zwitserland en in het kader van de ontwikkeling van route 6. Andere 
monitoringmechanismen zijn ontwikkeld door de Stichting Landelijk Fietsplatform in 
Nederland en de ADFC in Duitsland. Welke lessen we hieruit kunnen trekken en wat "best 
practices" zijn, moet nog worden vastgesteld. Daarnaast moet, waarschijnlijk in het kader 
van de werkzaamheden van de Europese Wielrijdersbond, nog een gestandaardiseerde 
monitoringmethode voor het gehele netwerk worden vastgesteld. Daarvoor moet een 
speciale werkgroep worden opgericht, om de verschillende methoden van 
gegevensverzameling en -analyse te standaardiseren. 
 
4. Verstrekken van financiële middelen voor de verdere ontwikkeling en bijstelling van het 
prognosemodel voor de vraag naar fietsroutes 
 
Ten behoeve van deze studie hebben de onderzoekers een eenvoudig model ontwikkeld 
waarmee projectbeheerders in heel Europa kunnen inschatten wat de vraag naar en 
economische effecten van een bepaalde route zullen zijn. Dit model moet echter nog 
worden getest en verfijnd en voor een breed publiek beschikbaar worden gemaakt. Ook 
zullen de data aan de hand waarvan het model wordt gekalibreerd, gecontroleerd moeten 
worden, om er zeker van te zijn dat deze zo actueel en accuraat mogelijk zijn. 
 
5. Meer gerichte en uitgebreidere beoordeling (projecten, seminars, kosten-batenanalyses) 
van fietsvervoer met het openbaar vervoer, in het bijzonder langeafstandstreinen 
 
In dit verslag worden argumenten aangevoerd voor het ontwikkelen van fietstoerisme en 
EuroVelo als een ideale vorm van "langzaam reizen", die in lokale gemeenschappen 
minieme gevolgen voor het milieu heeft en toch vergelijkbare economische baten oplevert 
als andere vormen van toerisme. De belangrijkste factor in de reductie van de CO2-emissies 
is de afstand tussen herkomst en bestemming, die momenteel relatief laag is bij 
fietstoerisme. Om dit voordeel te behouden, moeten de mogelijkheden voor het meenemen 
van de fiets op middellange- tot langeafstandsreizen worden uitgebreid, met name bij het 
spoor, maar ook bij bussen en veerboten. De opkomst van interstedelijke 
nachtverbindingen waarbij standaard fietsen kunnen worden meegenomen, onderstreept de 
latente vraag van fietstoeristen. Er zijn duidelijk goede argumenten voor een meer 
uitvoerige studie naar de belemmeringen die in Europa bestaan voor het meenemen van de 
fiets bij trein- en busreizen en naar de wijze waarop die belemmeringen kunnen worden 
weggenomen.  
 
6. Doorgaan met de IJzeren Gordijnroute 
 
De IJzeren Gordijnroute biedt regio's die in voorgaande decennia door datzelfde IJzeren 
Gordijn in hun economische ontwikkeling zijn belemmerd, de mogelijkheid een industrie op 
basis van duurzaam toerisme op te bouwen. Er zijn een aantal maatregelen die genomen 
kunnen worden om het proces van routeontwikkeling te versnellen. De belangrijkste is om 
de IJzeren Gordijnroute in de ontwikkeling van EuroVelo te integreren om zo de bekendheid 
en reputatie ervan te vergroten. Verder zijn er goede argumenten voor projecten die meer 
specifiek betrekking hebben op fietsen, cultuur en natuur, onder de noemer van "zacht 
toerisme". Andere projecten, voor het vergroten van de capaciteit van dienstverleners in de 
toeristenindustrie, de marketing van regio's en het bevorderen van kennisoverdracht, 
zouden met EFRO- en ESF-middelen kunnen worden gefinancierd. 
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STRESZCZENIE 
 
Cele i założenia 
 
Celem przedmiotowego badania jest ocena potencjalnych korzyści płynących z użytkowania 
długodystansowych europejskich szlaków rowerowych w celach turystycznych, a zwłaszcza 
w odniesieniu do rozwoju zrównoważonej turystyki. 
Wyróżnić można tutaj trzy główne założenia: 
(a) określenie aktualnej skali i zasięgu turystyki rowerowej w Europie 
(b) określenie zakresu, w jakim sieć EuroVelo można rozwijać jako sieć promującą 

zrównoważoną turystykę w Europie 
(c) zbadanie możliwości w zakresie stworzenia szlaku tematycznego, obecnie znanego jako 

Szlak Żelaznej Kurtyny, który stanowi trwałe uznanie dla ponownego zjednoczenia 
Europy z poprzednich dziesięcioleci. 

 
Informacje ogólne 
 
Rowerowe wakacje oraz jednodniowe wycieczki rowerowe często określa się mianem 
produktu zrównoważonej turystyki. Niniejsze sprawozdanie dotyczy szczególnie 
podróżowania rowerem w celach wypoczynkowych. W gruncie rzeczy turystyka rowerowa 
odgrywa obecnie ważną rolę w kontekście niektórych ośrodków turystycznych. 
Sprawozdanie to stanowi przegląd sytuacji panującej na rynku turystyki rowerowej w 
Europie, jak również ma na celu ocenę potencjału rozwoju. 
 
EuroVelo jest europejską siecią szlaków rowerowych, której celem jest stworzenie 
zrównoważonej sieci transeuropejskiej. Sieć ta składa się z dwunastu długodystansowych 
szlaków rowerowych o łącznej długości 66 000 km. Jest to projekt Europejskiej Federacji 
Cyklistów, która dąży do tego, by wszystkie szlaki rowerowe charakteryzowały się wysokimi 
standardami pod względem wyznaczenia tras, ich oznakowania i promocji w całej Europie. 
Celem niniejszego sprawozdania jest ocena tego, czy sieć EuroVelo może przyczynić się do 
poprawy ogólnej oferty transportowo-turystycznej w Europie. 
 
Po trzecie, w niniejszym sprawozdaniu poruszono kwestię wytyczenia nowego 
długodystansowego szlaku, który umożliwiłby wprowadzenie trzech ważnych obszarów, 
jakimi są kultura, dziedzictwo oraz przyroda, na nowy rynek. Liczący 6800 km Szlak 
Żelaznej Kurtyny ma przebiegać przez ponad dwadzieścia państw, w tym 14 państw 
członkowskich Unii Europejskiej, od Morza Barentsa do Morza Czarnego. Prawdopodobnie 
tylko niewielki odsetek turystów przejechałby ten szlak w całości. Większość rowerzystów 
poznawałaby pojedyncze odcinki szlaku w dowolnym z krajów, przez które ten szlak 
przebiega. Niniejsze sprawozdanie zawiera analizę możliwości płynących z wytyczenia 
nowego długodystansowego szlaku oraz poddaje pod dyskusję kwestię tego, czy szlak ten 
powinien być częścią sieci EuroVelo. 
 
Rynek turystyki rowerowej 
 
Nie ma żadnych wiarygodnych źródeł danych dotyczących ogólnego rozmiaru i wartości 
istniejącego rynku turystyki rowerowej. Aby ocenić rynek turystyki rowerowej w Europie, 
zdecydowano się na wyszukanie źródeł internetowych w celu przeanalizowania możliwości 
w zakresie turystyki rowerowej dostępnych dla obywateli. Wnioski są jasne. Francja jest 
zdecydowanie najważniejszym celem podróży dla organizatorów wyjazdów grupowych, 
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następne miejsce zajmuje Austria. Analizie poddano również badania naukowe 
przeprowadzone w Niemczech, Szwajcarii, Holandii i Wielkiej Brytanii; uzupełniono je 
wynikami badań rynku przeprowadzonych głównie w Danii, Francji i Hiszpanii. Wymóg 
podróżowania ciągłym, bezpiecznym i przyjemnym szlakiem, który jest dobrze 
oznakowany, ma charakter uniwersalny. Niemniej jednak mamy świadomość różnic 
kulturowych i społeczno-gospodarczych, które wpływają na prawdopodobieństwo wyboru 
roweru jako środka transportu użytkowanego na co dzień, a wycieczek rowerowych jako 
formy spędzania wakacji. Na przykład w Danii, Holandii i Niemczech panuje kultura bardziej 
przyjazna rowerzystom, a mieszkańcy tych krajów chętniej jeżdżą rowerem w celach 
wypoczynkowych oraz podczas wakacji. Główne rynki turystyki wyjazdowej w sektorze 
turystyki europejskiej to Niemcy i Wielka Brytania. 
 
Tendencje 
 
W literaturze nie ma informacji na temat utrzymujących się tendencji. Turystyka rowerowa 
nie jest uwzględniana ani w statystykach turystycznych EuroStat ani w innych ogólnych 
przeglądach dotyczących turystyki krajowej lub międzynarodowej. Należy zwrócić uwagę na 
fakt, że rozwój turystyki rowerowej, zarówno pod względem dostępności jak i 
zapotrzebowania rynku, jest nierówny w Europie. W krajach takich jak Austria, Belgia, 
Dania, Francja, Niemcy, Szwajcaria i Holandia turystyka rowerowa odgrywa ważną rolę. 
Najszybciej rozwijającym się rynkiem turystyki rowerowej są Niemcy. Podczas gdy niektóre 
rynki cały czas się rozwijają, analiza przeprowadzona przez ekspertów na potrzeby 
niniejszego badania wykazuje, że sytuacja na większości rynków jest stosunkowo 
statyczna. 
 
Rynek turystyki rowerowej (rozmiar i wartość) 
 
Nie można jednoznacznie odpowiedzieć na pytanie dotyczące wartości turystyki rowerowej 
w Unii Europejskiej. W celu określenia rozmiaru i wartości turystyki rowerowej opracowano 
model uwzględniający niewielką część ruchu turystycznego występującego w Europie (27 
państw członkowskich UE oraz Norwegia i Szwajcaria). Szacuje się, że w Europie 
organizowanych jest 2,795 mld turystycznych wycieczek rowerowych o wartości 
przekraczającej 54 mld € rocznie. Jest to łączna szacunkowa liczba turystycznych wycieczek 
rowerowych o zasięgu krajowym i międzynarodowym. Liczba turystów rowerowych 
wybierających wycieczki z noclegiem sięga 25,6 mln, co stanowi około 3% łącznej liczby 
wycieczek turystycznych, w których uczestniczą obywatele UE (na podstawie Peeters et 
al.2007a). 
 
Czynniki motywacyjne 
 
Do czynników motywujących do jazdy rowerem zalicza się przyczyny zdrowotne (aktywność 
fizyczna), możliwość wypoczynku i jednocześnie dowiedzenia się czegoś o innym regionie. 
Czynniki takie jak sport niewymagający znacznych nakładów finansowych, wspaniała 
sceneria czy też środowisko (chociaż otaczające krajobrazy są ważne) oraz wygoda nie są 
wymieniane jako czynniki główne. Najważniejszymi czynnikami pod względem 
charakterystyki trasy są bezpieczeństwo (niskie natężenie ruchu), łatwość korzystania z 
trasy (oznakowanie), różnorodność trasy oraz infrastruktura noclegowa/gastronomiczna. 
Mniejsze znaczenie mają natomiast materiały informacyjne, dostęp do transportu 
publicznego, zagęszczenie szlaków, warsztaty naprawcze oraz infrastruktura w miejscach 
odpoczynku. Równowaga pomiędzy liczbą turystów rowerowych, którzy nocują na trasie, a 
tych, którzy wybierają wycieczki jednodniowe, znacznie różni się w zależności od sieci 
szlaków rowerowych, regionów oraz poszczególnych szlaków. 
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Środki transportu umożliwiające dojazd do szlaku rowerowego/celu podróży 
 
Dowody zebrane na rynkach niemieckim, brytyjskim i hiszpańskim w kontekście dojazdu do 
szlaku rowerowego wskazują na to, że znaczna większość turystów jednodniowych 
podróżuje rowerem z oraz do domu lub miejsca noclegu. Jednakże sytuacja ta różni się w 
przypadku podróży wakacyjnych. Na przykład w Holandii wyróżnia się niski udział 
transportu lotniczego, zaś większe wykorzystanie transportu samochodowego do celu 
podróży. W rezultacie w okresie wakacyjnym więcej osób przemieszcza się rowerem. 
Podział modalny (tzw. „modal split”) zależy również od rodzaju szlaku rowerowego oraz 
jego dostępności za pośrednictwem różnych środków transportu. W przeciwieństwie do 
stosunkowo niskiej dostępności samochodów na kontynencie, brytyjscy rowerzyści 
podróżujący do Szkocji jako celu podróży są w znacznym stopniu uzależnieni od swoich 
samochodów. Można to wytłumaczyć dużą popularnością kolarstwa górskiego w stosunku 
do innych form rekreacyjnej jazdy rowerem. 
 
Skutki gospodarcze 
 
Jednym z ważnych aspektów rozbudowy szlaków rowerowych jest sposób, w jaki wydatki 
bezpośrednie w ramach gospodarek lokalnych mogą wpływać na tworzenie firm oraz 
nowych miejsc pracy lub utrzymywanie już istniejących miejsc pracy. Dobrym przykładem 
wydatków generowanych przez sieć szlaków rowerowych stworzoną z myślą o przyciąganiu 
turystów jest Veloland Schweiz. Sieć szwajcarska była poddawana szczegółowym kontrolom 
od chwili powstania projektu, a jej wykorzystanie utrzymywało się na wysokim poziomie już 
od początkowych etapów rozwoju. W oparciu o analizę dostępnych danych obliczyliśmy 
średnią ważoną wycieczek rowerowych. Turyści rowerowi wydają średnio 53€ dziennie 
(łącznie z noclegiem). Z drugiej strony turyści jednodniowi zazwyczaj wydają znacznie 
mniej, szacunkowo średnio niewiele poniżej 16€ dziennie. Podobne dane uzyskano również 
w innych krajach. Dzienne wydatki turystów rowerowych wyjeżdżających na jeden dzień lub 
na dłuższy okres można porównać do wydatków głównej grupy turystów podróżujących w 
innych celach. Wniosek ten wyciągnięto na podstawie szczegółowych danych dotyczących 
turystów niemieckich. Duńczycy wyjeżdżający samochodem na długie wakacje w kraju 
(trwające średnio 9,9 dnia) w 2007 roku wydawali dziennie 21€ na osobę; w przypadku 
krótkich wakacji w kraju (trwających średnio 3,2 dnia) ich dzienne wydatki utrzymywały się 
na poziomie 32€ dziennie na osobę (CBS 2008 r.). Wydatki te można porównać do średnich 
dziennych wydatków na szlakach rowerowych „LF” w Holandii w wysokości 31€ na dzień 
(dane z 2003 r.). 
 
Skutki środowiskowe 
 
W odniesieniu do turystyki rowerowej można wyróżnić następujące bezpośrednie 
oddziaływanie na środowisko i ekosystemy: 
- utrata gleby (erozja wywierająca wpływ na jakość wody w wyniku spływania ze 

szlaków) 
- uszkodzenie roślinności 
- zakłócanie trybu życia zwierząt 
- zatłoczenie (wpływ na jakość wypoczynku) 
 
Zrównoważony charakter turystyki rowerowej można ocenić w ujęciu bezwzględnym. 
Podobnie jak wszystkie inne formy aktywności turystycznej, turystyka rowerowa dodatkowo 
oddziałuje na środowisko. Głównym problemem jest to, że turystyka, tak samo jak każdy 
inny sektor, przyczynia się do zmian klimatu. Inwestowanie w rozbudowę szlaków 
rowerowych często wiąże się z ponownym wykorzystywaniem starej infrastruktury 
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przeznaczonej do innych celów, na przykład tras kolejowych i dróg wodnych, zwłaszcza w 
Belgii, Francji i Hiszpanii. Budowanie zupełnie nowych tras wywiera minimalny wpływ na 
faunę i florę, przy czym większy wpływ wywrze wzmożone użytkowanie tych szlaków. 
W związku z tym ważne jest przeprowadzenie ocen oddziaływania na środowisko w 
miejscach, gdzie szlak przebiega przez obszary wrażliwe ze względu na środowisko lub w 
ich pobliżu. 
 
Jazda rowerem sama w sobie jest prawie wolna od emisji. Większość rowerzystów 
rozpoczyna wycieczki jednodniowe bezpośrednio spod domu, ale w niektórych przypadkach, 
aby dotrzeć do celu podróży, rowerzyści korzystają z transportu zmotoryzowanego, co z 
kolei wpływa na jakość powietrza na trasie oraz na poziom zanieczyszczenia i zatłoczenia w 
miejscach będących celem podróży. W niniejszym sprawozdaniu skoncentrowano się na 
emisjach CO2 w odniesieniu do wakacyjnej turystyki rowerowej w Niemczech i Danii, skąd 
zostały zaczerpnięte informacje wykorzystane do przeprowadzenia analizy. W przypadku 
Niemiec, gdzie rowerzyści korzystają ze środków transportu bardziej przyjaznych dla 
środowiska, a odległości do wybranego przez nich celu podróży są krótsze (-53% w 
odniesieniu do wszystkich rodzajów wakacji), emisje przypadające na wakacyjną podróż 
rowerową są o 66% niższe niż w przypadku innych form spędzania wakacji. W Holandii 
istnieje wyraźna różnica pomiędzy wakacjami, które obejmują „częste” lub „regularne” 
wycieczki rowerowe, a innymi formami spędzania wakacji. Współczynnik emisji CO2 jest 
niższy o 28% w kontekście całej wycieczki wakacyjnej oraz o 26% w kontekście wycieczki 
jednodniowej. Około 12% wszystkich wyjazdów wakacyjnych Duńczyków zawiera w 
programie „regularne” lub „częste” wycieczki rowerowe. 
 
Turystyka rowerowa ma znaczną przewagę nad innymi formami turystyki pod względem 
wpływu na zmiany klimatu (co wynika głównie z formy dojazdu do celu podróży). 
Oddziaływanie na środowisko i krajobraz można zminimalizować i jest ono prawdopodobnie 
mniejsze niż w przypadku większości innych form turystyki, ponieważ infrastruktura 
rowerowa zazwyczaj wymaga inwestycji na małą skalę. 
 
Występują również potencjalne skutki społeczne, na co wskazują hiszpańskie i brytyjskie 
studia przypadku. Szlaki przebiegające przez miasta i wsie umożliwiają lokalnym 
społecznościom bezpośrednie uczestnictwo w aktywności fizycznej i społecznej, polepszając 
tym samym jakość ich życia. 
 
Skutki gospodarcze sieci EuroVelo 
 
Przeprowadzona została również ocena sieci EuroVelo. Zgodnie z wynikami przedmiotowego 
badania sieć EuroVelo, mimo że obecnie nie jest ona główną siecią transportową czy też 
turystyczną, posiada znaczny potencjał. Opracowano model mający na celu ocenę wpływu 
sieci EuroVelo na gospodarkę, gdyby miała ona być rozwijana jako europejska sieć 
transportowo-turystyczna. Szacuje się, że 45,2 mln wycieczek przyniesie łącznie prawie 5 
mld € dochodów bezpośrednich, które można przypisać EuroVelo jako produktowi turystyki 
rowerowej. 
 
Włączenie transportu publicznego 
 
Podobnie jak w przypadku wszystkich wakacyjnych podróży, koniecznie należy zapewnić 
płynną integrację pomiędzy różnymi rodzajami transportu do celu podróży a 
podróżowaniem wokół danego celu podróży. W związku z tym wynajem rowerów na 
dworcach kolejowych dla zwykłych turystów wybierających wycieczki jednodniowe jest 
idealnym rozwiązaniem. Jednak sytuacja w zakresie przewozu rowerów jest z punktu 
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widzenia rowerzystów problematyczna, bowiem przewoźnicy kolejowi w różnych krajach 
mają do tej kwestii różne podejście. Na przykład w Niemczech rowery można przewozić w 
większości pociągów z wyjątkiem pociągów dalekobieżnych ICE, podczas gdy w Szwajcarii i 
Holandii przewóz rowerów jest dozwolony w prawie wszystkich pociągach. 
Celem trzeciego pakietu kolejowego (Parlament Europejski i Rada, 2007 r.) jest 
usprawnienie przewozu rowerów. W wyniku wprowadzenia przedmiotowego pakietu 
przedstawiciele polityczni w Niemczech zezwolili na przewóz rowerów w pociągach 
dalekobieżnych ICE. Miejsce na rowery zostanie teraz zapewnione w nowych pociągach 
Thalys oraz w stale zwiększającej się liczbie pociągów TGV we Francji. Ogólnie rzecz biorąc, 
rowerów nie trzeba opakowywać (chociaż na niektórych trasach dalekobieżnych jest to 
konieczne). W niektórych pociągach usługa ta jest bezpłatna, w innych natomiast koszty 
przewozu rowerów są niewielkie i nigdy nie przekraczają 20€ za przejazd. 
 
Nie do wszystkich miejsc dojeżdżają pociągi. Niektóre autokary dalekobieżne oferują 
rowerzystom dogodne rozwiązania, ale możliwości przewozu rowerów w autokarach są 
obecnie bardzo ograniczone. Wielu rowerzystów podczas podróży po Europie chciałoby 
korzystać z autokarów/autobusów. Istnieją ograniczenia odnośnie do przewozu rowerów; 
rowery muszą być zapakowane i podobnie jak w przypadku podróży lotniczych są one 
przewożone w specjalnej przestrzeni bagażowej. 
 
Umożliwienie przewozu rowerów na promach jest głównym elementem ogólnoeuropejskiej 
sieci turystyki rowerowej. Aby ocenić podejście przewoźników promowych do przewozu 
turystów rowerowych, zespół badaczy przeprowadził ankietę elektroniczną na małą skalę. 
Wyniki pokazują, że mimo iż firmy oferujące przewozy promowe chcą i mogą przewozić 
dużą liczbę turystów rowerowych, większość z nich w żaden sposób nie reklamuje swoich 
usług. 
 
Studia przypadku opisujące najlepsze praktyki 
 
Drugie główne zadanie, które zostało pokrótce opisane, polegało na przeprowadzeniu kilku 
studiów przypadku przedstawiających spostrzeżenia i najlepsze praktyki w zakresie rozwoju 
długodystansowej sieci rowerowej w Europie, skupiające się na rozwoju turystyki, 
praktykach marketingowych, potrzebie stworzenia odpowiedniej infrastruktury oraz 
prowadzeniu kontroli. Studia przypadku zostały streszczone w następujący sposób: 
 
- Przypadek sieci „Veloland Schweiz” podkreśla kluczowy element dla rozwoju sieci: 
wysokie standardy jakościowe odnośnie do powierzchni, oznakowania i interpretacji. 
Jednocześnie jest to również dobry przykład zaangażowania udziałowców we włączenie 
powiązanych sektorów, takich jak turystyka, sport, transport i gospodarka lokalna, do 
programów rozwojowych. 
- Szlak Drau ilustruje sposób, w jaki lokalne władze turystyczne i operatorzy transportowi 
mogą planować i promować transport i turystykę jako doświadczenie turystyczne. Budowa 
Dunajskiego Szlaku Rowerowego w Serbii podkreśla użyteczność wymiany wiedzy i 
umiejętności, jak również jest potrzebna, aby stymulować sektor turystyczny do 
proaktywności, a nie reaktywności, na początkowych etapach rozwoju turystyki. 
- Przypadek Vias Verdes pokazuje, w jaki sposób można ponownie wykorzystywać z 
pozytywnym skutkiem nieeksploatowane zasoby. Jest to przykład tego, w jaki sposób 
dziedzictwo przemysłowe można wykorzystywać jednocześnie w celu umożliwienia dostępu 
do obszarów naturalnych dla szerokiego grona użytkowników. Dunajski Szlak Rowerowy w 
Austrii świadczy o tym, że długodystansowe szlaki rowerowe mogą stać się głównymi 
szlakami pod względem atrakcyjności i wzbudzić zainteresowanie rynku 
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międzynarodowego. Przykład ten zwraca również uwagę na znaczenie planowania na rzecz 
rozwoju, jeśli produkt zbliża się do poziomu dojrzałości. 
- Nacisk na zrównoważony charakter i zaangażowanie w programy rozwojowe w celu 
podtrzymania lokalnej różnorodności to cechy charakterystyczne Szlaku Bursztynowego 
przebiegającego przez Europę Wschodnią. Przykład ten ilustruje znaczenie partnerstwa 
transgranicznego. 
- Zaangażowanie wszystkich partnerów z czterech krajów należących do sieci CY.RO.N.MED 
okazało się kluczowe. Po raz pierwszy wszyscy partnerzy współpracowali ze sobą w celu 
zaplanowania szlaku rowerowego. Wsparcie techniczne ze strony Europejskiej Federacji 
Cyklistów (ECF) oraz Włoskiej Federacji Miejskich Rowerzystów i Turystyki Rowerowej 
(FIAB) w znacznym stopniu przyczyniło się do sukcesu projektu. Również to studium 
przypadku podkreśla znaczenie partnerstwa transgranicznego. 
- Szlak Muru Berlińskiego wskazuje, że dziedzictwo miejskie oraz ekologiczne i bezpieczne 
sposoby przemieszczania się (tzw. soft mobility) można rozwijać wspólnie, tak aby 
zaoferować zarówno mieszkańcom jak i odwiedzającym możliwość czerpania wrażeń 
turystycznych w sposób zrównoważony. Ponadto jest to dobry przykład połączenia turystyki 
miejskiej z turystyką rowerową. 
- Północnomorska Ścieżka Rowerowa (EuroVelo 12) wskazuje na znaczenie marketingu 
prowadzonego przez grupę zarządzającą długodystansowymi szlakami rowerowymi, które 
są budowane z myślą o realizacji celów turystycznych. Podkreśla ona przede wszystkim 
potrzebę utrzymania komunikacji marketingowej przez wszystkie etapy rozwoju z 
pracownikami sektora turystycznego i dostawcami informacji. 
- Studium przypadku dotyczące szlaku rowerowego wzdłuż Europejskiego Korytarza 
Ekologicznego podkreśla znaczenie oferowania kultury i przyrody jako dwóch głównych 
atrakcji szlaków tematycznych. 
- Treinreiswinkel jest specjalistyczną agencją kolejową w Holandii, której oferta obejmuje 
sprzedaż kolejowych biletów w obie strony oraz inne pakiety kolejowe. Agencja 
Treinreiswinkel zanotowała w ostatnich latach wzrost obrotów w zakresie sprzedaży biletów 
kolejowych na przejazd z rowerem. Agencja ta proponuje dwa sposoby zwiększenia 
możliwości przewozu rowerów koleją: 
o Bardziej bezpośrednia infrastruktura zorientowana na przewóz rowerów w sieci kolejowej 
o Usprawnienie transportu rowerów we wszystkich pociągach Thalys i pociągach 
dalekobieżnych ICE. 
- Przypadek Bett & Bike ilustruje niezawodne i sprawdzone podejście do przyjęcia 
standardów jakościowych w zakresie turystyki rowerowej, które okazało się tak popularne, 
że jest wprowadzane również w innych krajach. 
- Ostatni przypadek dotyczy kontrolowania Północnomorskiej Ścieżki Rowerowej 
w północno-wschodniej Anglii, co podkreśla znaczenie podejścia zorientowanego na 
systematyczną kontrolę długodystansowych szlaków rowerowych. 
 
Szlak Żelaznej Kurtyny 
 
Żelazna kurtyna dzieliła Europę Zachodnią i Wschodnią przez prawie 50 lat ubiegłego wieku 
i pozostawiła ślady swojego istnienia w postaci pomników i lokalnych interpretacji. Obecna 
propozycja dotyczy zbudowania ciągłego szlaku rowerowego przebiegającego przez wiele 
krajów, od Morza Barentsa do Morza Czarnego. Łączna długość szlaku została oszacowana 
na 6592 km (wyłączając obszary należące do Rosji). Szlak ten określany jest również 
mianem Zielonego Pasa, ponieważ przebiega przez naturalne obszary, które przez 
dziesięciolecia były wolne od ingerencji. Wysunięto propozycję, aby Szlak Żelaznej Kurtyny 
został włączony do sieci EuroVelo, co jest obecnie omawiane przez kierownictwo 
Europejskiej Federacji Cyklistów. 
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Zapotrzebowanie i dochody związane ze Szlakiem Żelaznej Kurtyny zostały oszacowane na 
podstawie modelu określającego zapotrzebowanie na wakacyjne wycieczki z 
uwzględnieniem gęstości bazy noclegowej oraz na wycieczki jednodniowe z uwzględnieniem 
gęstości zaludnienia. Na Szlaku Żelaznej Kurtyny rocznie może odbywać się 849 000 
wycieczek wakacyjnych oraz 3,3 mln wycieczek jednodniowych generujących łącznie 355 
mln € dochodów bezpośrednich (bezpośrednie wydatki, jakie ponoszą rowerzyści na 
wakacjach). Kluczowym czynnikiem jest fakt, że wiele gospodarek regionalnych mogłoby 
oferować usługi turystyczne na obszarach, gdzie rozwój gospodarczy przez dziesięciolecia 
hamowała żelazna kurtyna, zjawisko nazywane w Niemczech „Zonenrandgebiete”. Ogólnie 
rzecz biorąc, sieć transportowa, która powstała wzdłuż Szlaku Żelaznej Kurtyny z myślą o 
rozwoju turystyki, jest doskonała. Jedynym ograniczeniem związanym ze szlakiem jest 
ograniczona dostępność transportu na północy i północnym wschodzie Finlandii w kierunku 
Przylądka Północnego. Istotne będzie zapewnienie przeprowadzenia oceny oddziaływania na 
środowisko budowy szlaku na obszarach chronionych lub takich, które są przedmiotem 
szczególnego zainteresowania naukowców. 
 
Główne wnioski dotyczące skutków społecznych można wyciągnąć na podstawie 
doświadczenia związanego z budową ścieżki rowerowej na Szlaku Bursztynowym oraz w 
rejonie dolnego Dunaju. Ważne jest, że w każdym regionie w poszczególnych krajach 
istnieje mechanizm podobny do tego, jaki został przyjęty przy budowie Szlaku 
Bursztynowego dla lokalnych społeczności z myślą o określeniu sposobów rozwoju 
potencjału turystycznego szlaku pod względem korzyści gospodarczych zestawionych z 
potencjalnymi skutkami, takimi jak hałas i wzmożony ruch związany z wycieczkami 
jednodniowymi. 
 
Wnioski 
 
Turystów rowerowych motywuje szereg czynników, a zwłaszcza potrzeba przebywania 
blisko natury oraz odpoczynku od codzienności. Szlaki tematyczne powinny uwzględniać 
wymienione wartości, jeśli mają być atrakcją dla rowerzystów. Chociaż charakter turystyki 
rowerowej wpasowuje się w obecną politykę UE oraz zaangażowanie w rozwój 
zrównoważonej turystyki, istnieje wiele barier ograniczających ten rozwój. Niektóre z nich 
odnoszą się do braku interakcji pomiędzy transportem a turystyką, inne natomiast do braku 
obecności na rynku. Jeśli chodzi o zrównoważony rozwój, pakiet kolejowo-rowerowy 
odgrywa ważną rolę na rynku turystyki niskoemisyjnej. Jeden z wniosków dotyczy tego, że 
przewóz rowerów koleją jest stosunkowo niedrogi, ale nie zawsze możliwy i w większości 
przypadków niełatwy. Transport rowerów samolotem jest zawsze możliwy, jednak wymaga 
kilku zmian mechanicznych i zapakowania roweru oraz jest stosunkowo drogi w porównaniu 
z koleją. Właściwym rozwiązaniem mogłoby być tutaj podwyższenie kosztów przewozu 
rowerów koleją i zainwestowanie odnośnych wpływów w rozwój infrastruktury rowerowej. 
Inną barierą jest brak w wielu krajach, które zajmują czołową pozycję na rynku 
turystycznym, długodystansowych szlaków rowerowych i sieci o odpowiedniej jakości. Po 
trzecie, organizatorzy wyjazdów grupowych i inni dostawcy usług turystycznych, ogólnie 
rzecz biorąc, nie są zbytnio zaangażowani w rozwój turystyki rowerowej. 
 
Dowody przeanalizowane w przedmiotowym badaniu wskazują na to, że turyści rowerowi 
przynoszą największe korzyści dla społeczności lokalnych, które obecnie nie notują rozwoju 
głównego nurtu turystyki. Wydatki turystów rowerowych są podobne do wydatków 
ponoszonych przez innych podróżnych. Różnica polega na tym, że wydatki są bardziej 
skoncentrowane na tych obszarach, przez które przebiega szlak, i w zależności od 
charakteru lokalnych łańcuchów dostaw wydatki te będą krążyć w tych lokalnych 
gospodarkach dłużej, tj. do momentu wystąpienia swego rodzaju przecieków. Budowa 
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szlaków jest stosunkowo niskonakładową inwestycją w szlaki transportowe i turystyczne, 
ponieważ wykorzystywane są przy tym nieeksploatowane zasoby lub wspólna przestrzeń na 
drogach, gdzie natężenie ruchu jest ogólnie niskie. 
 
EuroVelo obecnie nie jest w większości krajów głównym atutem turystycznym, ponieważ nie 
oferuje wystarczającego wyboru celów podróży czy też silnej tożsamości marki. Nawet 
EuroVelo 6 (Ocean Atlantycki po Morze Czarne), już po modernizacji szlaku, nadal znajduje 
się w początkowym stadium rozwoju rynkowego. Rozwój sieci oferującej jednolite 
standardy w całej Europie oraz szeroki wachlarz celów podróży posiada znaczny potencjał. 
Zbudowanie silnej marki, charakteryzującej się najwyższymi standardami w zakresie 
ogólnoeuropejskiej turystyki rowerowej, będzie wymagało zaangażowania 
i przyszłościowego planowania w imieniu grup zarządzających odpowiedzialnych za 
realizację projektu. Początkowo konieczna będzie solidna baza zasobów, na podstawie 
której będzie można jeszcze w tym dziesięcioleciu zmodernizować i rozbudować całą sieć. 
 
Zalecenia 
 
Jako podsumowanie przedstawiamy poniżej sześć głównych zaleceń: 
 
1. Sieć EuroVelo powinna zostać włączona do programu TEN. 
 
EuroVelo jest siecią zrównoważonego transportu, która obejmuje całą Europę i w tym 
kontekście powinna zostać włączona do sieci transeuropejskiej (TEN). Istnieje ku temu kilka 
ważnych powodów. Takie rozwiązanie pozwoli zakończyć budowę połączeń, które obecnie 
są jeszcze niedokończone. Po drugie, spełnione zostaną wymogi programu TEN dotyczące 
uwzględnienia w sieciach europejskich wymiaru środowiskowego. Po trzecie, pomogłoby to 
rozwiązać ewentualne konflikty pomiędzy rozbudową dróg i infrastruktury kolejowej a 
szlakami rowerowymi. Po czwarte, mogłoby to również pomóc w integracji kolei i szlaków 
rowerowych na szczeblu infrastrukturalnym. W ten sposób włączenie EuroVelo do programu 
TEN zagwarantuje zintegrowanie sieci rowerowej z innymi dalekobieżnymi rodzajami 
transportu, co z kolei ułatwi interakcję pomiędzy zmotoryzowanymi i niezmotoryzowanymi 
formami podróżowania zarówno w odniesieniu do krótkich, jak i długich wycieczek. Mimo iż 
można powiedzieć, że wiele podróży na obszarze sieci EuroVelo ma charakter turystyczny, 
argument ten ma takie samo zastosowanie do wielu innych sieci długodystansowych, jak na 
przykład usług kolejowych i lotniczych. W związku z tym zrównoważoną sieć, łączącą w 
sobie również inne rodzaje transportu, można postrzegać w kontekście zmniejszenia 
zużycia energii w transporcie oraz emisji CO2 jako niezbędne rozwiązanie, które podniosłoby 
ogólną wartość programu TEN. 
 
2. Dodatkowe fundusze powinny zostać udostępnione na rzecz koordynacji 
i skoordynowanego marketingu sieci EuroVelo. 
 
Budowa sieci EuroVelo została opóźniona ze względu na brak funduszy na rozwój 
infrastruktury w kilku miejscach, a częściowo również ze względu na brak środków 
budżetowych na koordynację marketingu rozwijającej się sieci. Sieć EuroVelo z pewnością 
mogłaby być jeszcze lepszą marką dla wysokiej jakości szlaków transgranicznych, niż jest 
obecnie. Zabrakło jednak środków na modernizację istniejących długodystansowych 
szlaków rowerowych i dostosowanie ich do standardów wymaganych w kontekście 
nazwania ich szlakami EuroVelo. Doświadczenie związane ze szlakami 6 i 12 pokazuje, że 
współpraca transgraniczna i pomoc finansowa znajdują się obecnie na takim poziomie, 
który umożliwia jedynie ograniczoną rozbudowę szlaków i prowadzenie ograniczonego 
marketingu. Rozwój sieci można by przyspieszyć poprzez zastosowanie mechanizmu 
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polegającego na wykorzystywaniu środków finansowych pochodzących z już istniejących 
programów UE. Na przykład należałoby rozważyć pomoc finansową DG TREN w zakresie 
koordynacji rozwoju infrastruktury. Równolegle można by również koordynować budowę 
szlaków i marketing prowadzony w oparciu o unijne programy kulturalne i społeczne, jak na 
przykład finansowanie z EFS. 
 
3. Ogólne kontrole turystyki rowerowej, a zwłaszcza sieci EuroVelo, powinny być 
przeprowadzane dwa razy w roku. 
 
Sposoby kontrolowania sieci EuroVelo zostały opracowane na podstawie kilku mniejszych 
programów kontrolnych, takich jak kontrola Szlaku Wokół Morza Północnego (EuroVelo 12) 
prowadzona przez Instytut Transportu i Turystyki oraz Uniwersytet Loughborough w 
Wielkiej Brytanii, w Szwajcarii natomiast przez Veloland Schweiz oraz jako element 
rozbudowy szlaku 6. Inne mechanizmy kontrolne zostały opracowane przez Stichting 
Landelijk Fietsplatform w Holandii i ADFC w Niemczech. Z zaproponowanych rozwiązań 
należy wyciągnąć odpowiednie wnioski, jak również należy zastosować najlepsze praktyki. 
Ponadto konieczne jest opracowanie, prawdopodobnie za pośrednictwem Europejskiej 
Federacji Cyklistów, znormalizowanego mechanizmu kontroli całej sieci EuroVelo poprzez 
ustanowienie grupy roboczej, która odpowiadałaby za standaryzację sposobów 
gromadzenia i analizowania danych. 
 
4. Należy udostępnić fundusze z myślą o dalszym rozwoju i zachowaniu modelu 
prognozowania zapotrzebowania na szlaki rowerowe (CRDFM). 
 
Na potrzeby przedmiotowego badania naukowcy opracowali prosty model, który umożliwia 
osobom zarządzającym projektami w całej Europie szacowanie potencjalnego 
zapotrzebowania i skutków gospodarczych w kontekście budowy ścieżek rowerowych. 
Niemniej jednak model ten należy sprawdzić, dopracować i udostępnić szerszemu gronu. 
Konieczne będzie również sprawdzenie danych, na podstawie których model ten został 
wyskalowany, tak aby zapewnić, że jest on aktualny i możliwie dokładny. 
 
5. Należy przeprowadzić bardziej celowe i szczegółowe oceny (projekty, seminaria, analizy 
kosztów i korzyści) odnośnie do przewozu rowerów w środkach transportu publicznego, a 
zwłaszcza w pociągach dalekobieżnych. 
 
Niniejsze sprawozdanie traktuje o rozwoju turystyki rowerowej i sieci EuroVelo jako idealnej 
formie tzw. powolnego podróżowania (ang. slow travel), które wywiera minimalny wpływ 
ekologiczny przy jednoczesnym zachowaniu podobnego poziomu wpływu gospodarczego w 
społecznościach lokalnych. Jednakże główny element zmniejszenia emisji dwutlenku węgla 
odnosi się do wycieczek z miejsca startu do celu podróży, których liczba jest obecnie 
niewielka w porównaniu z turystyką rowerową. Aby utrzymać tę korzyść, konieczne jest 
zwiększenie możliwości w zakresie odbywania średnich i długich podróży z uwzględnieniem 
przewozu rowerów, głównie koleją, ale też autokarami i promami. Pojawienie się usług City 
Night Line, które standardowo obejmują przewóz rowerów, podkreśla ukryte 
zapotrzebowanie w zakresie turystyki rowerowej. Istnieje wyraźna potrzeba 
przeprowadzenia bardziej szczegółowego badania, które przedstawiałoby sytuację 
ogólnoeuropejską w kontekście barier, jakie można napotkać podczas podróżowania z 
rowerem koleją lub autokarami, jak również optymalne rozwiązania. 
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6. Wiele argumentów przemawia za kontynuowaniem budowy Szlaku Żelaznej Kurtyny. 
 
Szlak Żelaznej Kurtyny umożliwia rozwój zrównoważonej turystyki w regionach, których 
rozwój w poprzednich dziesięcioleciach hamowała żelazna kurtyna. Istnieje szereg 
projektów, które można by opracować w celu przyspieszenia procesu budowy szlaku. 
Najważniejszym krokiem jest uwzględnienie Szlaku Żelaznej Kurtyny w ramach rozwoju 
sieci EuroVelo, co umożliwiłoby zbudowanie silniejszej świadomości marki. Należałoby 
również opracować w ramach turystyki miękkiej bardziej specjalistyczne projekty 
obejmujące turystykę rowerową, kulturę i przyrodę. Inne projekty zorientowane na 
zwiększenie możliwości dostawców usług turystycznych, działania marketingowe regionów i 
poparcie wymiany wiedzy można by finansować ze środków EFRR i EFS. 
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SÍNTESE 
 
Finalidade e objectivos 
 
A finalidade do estudo é avaliar os benefícios potenciais das ciclovias europeias de longa 
distância para fins de turismo, especialmente no contexto do desenvolvimento do turismo 
sustentável. 
Há três objectivos principais: 
(a) determinar a escala e âmbito actuais do cicloturismo na Europa; 
(b) avaliar em que medida é possível desenvolver a rede EuroVelo como uma rede de 
turismo sustentável abrangendo toda a Europa; 
(c) investigar a possibilidade de desenvolver o circuito temático actualmente conhecido sob 
a designação de Circuito da Cortina de Ferro, como forma de assinalar um reconhecimento 
duradouro da reunificação da Europa das décadas anteriores. 
 
Enquadramento 
 
As férias de bicicleta e os passeios de bicicleta de um dia são frequentemente classificados 
como um produto do turismo sustentável. O presente relatório concentra-se 
especificamente nas deslocações efectuadas de bicicleta para fins de lazer, o que constitui 
essencialmente o cicloturismo, que é actualmente importante para alguns destinos 
turísticos. O relatório apresenta o panorama geral do mercado do cicloturismo na Europa e 
procura avaliar a possibilidade de desenvolvimento do mesmo. 
 
A EuroVelo é uma rede europeia de ciclovias, que procura ser uma rede transeuropeia 
sustentável. É constituída por doze ciclovias de longa distância, abrangendo um total de 
66 000 km. A rede é gerida pela Federação Europeia de Ciclistas, que tem por objectivo 
assegurar que todos os percursos se caracterizem por um nível elevado de concepção, 
sinalética e promoção da qualidade em toda a Europa. O relatório procura avaliar se a rede 
EuroVelo poderá ajudar a aumentar a oferta global de transportes e de turismo na Europa. 
 
Em terceiro lugar, o relatório aborda a ideia de desenvolver um novo circuito de longa 
distância susceptível de introduzir três temas fundamentais – cultura, património e 
natureza – num novo mercado. O Circuito da Cortina de Ferro procura oferecer 
oportunidades de descobrir mais de vinte países, entre os quais se incluem 14 Estados-
Membros da UE, ao longo de um percurso de 6 800 km, que se estende do Mar de Barents 
ao Mar Negro. É provável que este circuito apenas seja percorrido de um extremo ao outro 
por uma pequena parcela do mercado. A maior parte do mercado preferirá vivenciar 
apenas um troço do circuito num dos países que o mesmo atravesse. O estudo examina as 
potencialidades deste novo circuito de longa distância e procura determinar se ele deverá 
ser integrado na rede EuroVelo. 
 
O mercado do cicloturismo 
 
Não existem fontes de dados fiáveis sobre o volume e o valor globais do mercado de 
cicloturismo existente. Para avaliar o mercado do cicloturismo europeu, decidiu-se 
pesquisar na Internet, a fim de determinar as oportunidades de cicloturismo oferecidas ao 
público. As conclusões são claras. A França é de longe o destino mais importante dos 
operadores turísticos, seguindo-se a Áustria. Foram igualmente analisados estudos 
científicos obtidos na Alemanha, Suíça, Países Baixos e Reino Unido. Estes estudos foram 
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completados por estudos de mercado, provenientes principalmente da Dinamarca, França e 
Espanha. O requisito de um percurso contínuo, seguro, agradável e bem sinalizado é 
universal. Contudo, estamos cientes de diferenças culturais e sociogeográficas que afectam 
a propensão para utilizar a bicicleta no dia-a-dia e para escolher o ciclismo como parte das 
férias. Por exemplo, a Dinamarca, os Países Baixos e a Alemanha têm uma cultura mais 
favorável à utilização da bicicleta, pelo que há uma maior probabilidade de as pessoas 
utilizarem a bicicleta para fins de lazer e nas suas férias. Os principais mercados de saída 
no sector europeu do turismo são a Alemanha e o Reino Unido. 
 
Tendências 
 
A documentação informativa não refere tendências firmes. O cicloturismo não é registado 
nas estatísticas de turismo do EuroStat, nem figura noutras análises gerais do turismo 
interno ou internacional. É importante referir que o crescimento do cicloturismo a nível 
europeu, tanto em termos de oferta como de procura do mercado, é desigual. Em países 
como a Áustria, Bélgica, Dinamarca, França, Alemanha, Suíça e Países Baixos, o 
cicloturismo é importante. O mercado cuja evolução tem sido mais rápida é o da Alemanha. 
Embora alguns mercados continuem a crescer, o inquérito realizado a peritos para efeitos 
do presente estudo sugere que os mercados se apresentam, na sua maioria, estáticos. 
 
O mercado do cicloturismo (volume e valor) 
 
O valor do cicloturismo na UE é uma questão para a qual não existe uma resposta 
definitiva. Foi criado um modelo que utiliza fracções dos fluxos turísticos existentes na 
Europa (UE-27 mais a Noruega e a Suíça) para calcular o valor e o volume do cicloturismo. 
Calcula-se em 2 795 mil milhões o número de viagens de turismo em bicicleta efectuadas 
anualmente na Europa, o que corresponde a 54 mil milhões de euros por ano. É este o 
valor estimado do total das viagens de cicloturismo interno e internacional. O número de 
cicloturistas cujas viagens incluem pernoita é de 25,6 milhões, ou seja, aproximadamente 
3% do número total de viagens de turismo efectuadas pela população da UE (com base em 
Peeters et al., 2007a). 
 
Factores motivacionais 
 
Os ciclistas são motivados por razões de saúde (actividade física), pela necessidade de 
relaxamento e, ao mesmo tempo, pelo desejo de aprender algo sobre uma outra região. O 
facto de o ciclismo ser pouco dispendioso, o contacto com paisagens ou um ambiente 
espectaculares (embora a paisagem circundante seja importante) e o conforto não são os 
factores mais importantes. No que respeita às características das vias, os factores mais 
importantes são a segurança (reduzida densidade de tráfego), a facilidade de utilização 
(sinalética), a variedade do percurso e o alojamento/restauração. Os materiais de 
informação, o acesso a transportes públicos, a densidade da rede viária, as lojas de 
manutenção de bicicletas e as infra-estruturas dos locais de descanso são factores menos 
importantes. A diferença entre o número de cicloturistas (cujas viagens incluem pernoita) e 
os ciclistas que apenas utilizam a bicicleta para passeios de um dia varia consideravelmente 
entre as várias redes, regiões e ciclovias. 
 
Modos de transporte disponíveis até à ciclovia/destino 
 
Segundo informação disponível sobre as deslocações até aos destinos de ciclismo relativa 
aos mercados da Alemanha, Reino Unido e Espanha, a grande maioria dos ciclistas que 
efectuam passeios de apenas um dia utilizam a bicicleta para se deslocar de e para casa ou 
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de e para o alojamento de férias. Contudo, no caso do cicloturismo de férias, o panorama é 
diferente. Por exemplo, nos Países Baixos, a proporção de viagens aéreas até ao destino é 
pequena, mas a proporção de viagens de automóvel é relativamente maior. Por 
conseguinte, a utilização da bicicleta aumenta durante o período de férias. A distribuição 
modal também depende da natureza da via e do acesso à mesma pelos diferentes modos 
de transporte. Ao contrário do continente, onde o acesso por automóvel é relativamente 
reduzido, os cicloturistas do Reino Unido que vão para a Escócia utilizam frequentemente o 
automóvel para se deslocarem até ao seu destino. Este fenómeno talvez possa ser 
explicado pelo elevado grau de ciclismo de montanha por oposição a outras formas de 
ciclismo de lazer. 
 
Impactos económicos 
 
Um aspecto importante do desenvolvimento das ciclovias é a forma como os gastos 
directos efectuados nas economias locais podem gerar empresas e promover a criação ou a 
manutenção de postos de trabalho. A Veloland Schweiz é um bom exemplo de gastos 
gerados por uma rede de ciclovias destinada a atrair turistas. Esta rede suíça é objecto de 
uma monitorização considerável desde o início do projecto e a sua utilização é elevada 
desde as fases iniciais de desenvolvimento. Com base numa análise dos dados disponíveis, 
calculámos uma média ponderada dos gastos das viagens/passeios. Os cicloturistas gastam 
em média 53 euros por dia, incluindo o alojamento. Por outro lado, os ciclistas que 
efectuam apenas passeios de um dia gastam muito menos – em média, ligeiramente 
menos de 16 euros por dia. Os resultados relativos a outros países são semelhantes. Os 
gastos diários dos ciclistas que efectuam passeios de um dia e dos que pernoitam no 
destino são comparáveis aos de viajantes que praticam outros tipos de turismo para fins 
diversos. Esta conclusão baseia-se em dados pormenorizados sobre os turistas alemães. Os 
turistas holandeses que utilizaram o automóvel para um período de férias prolongado no 
seu país (com uma duração média de 9,9 dias) gastaram 21 euros por pessoa, por dia, em 
2007; os que tiveram um período de férias curto (com uma duração média de 3,2 dias), 
gastaram 32 euros por dia, por pessoa (CBS 2008). Este valor é comparável à média dos 
gastos diários nas ciclovias "LF" dos Países Baixos, que foi de 32 euros por dia em 2003. 
 
Impactos ambientais 
 
Os impactos directos no ambiente e nos ecossistemas identificados para o ciclismo são os 
seguintes: 
- perda de solo (erosão que afecta a qualidade da água em consequência do escoamento 

superficial das pistas); 
- danos à vegetação; 
- perturbação da fauna; 
- grande concentração de ciclistas (impacto na qualidade recreativa). 
 
É possível avaliar a sustentabilidade do cicloturismo em termos absolutos. Tal como toda a 
actividade turística, o cicloturismo também tem um impacto no ambiente. O problema 
fundamental é que o turismo, como qualquer outro sector, contribui para as alterações 
climáticas. O investimento no desenvolvimento das ciclovias é frequentemente canalizado 
para a recuperação de infra-estruturas velhas, criadas para outros efeitos, tais como vias 
férreas e caminhos de sirga, especialmente na Bélgica, França e Espanha. A construção 
propriamente dita de novas vias tem um efeito mínimo na fauna e flora selvagens. No 
entanto, a utilização crescente de caminhos terá um impacto maior. Por conseguinte, as 
avaliações de impacto ambiental são importantes quando uma ciclovia atravessa ou passa 
próximo de zonas sensíveis em termos ambientais. 
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O ciclismo em si é uma actividade que praticamente não gera emissões. A maioria dos 
ciclistas inicia o seu dia de passeio à porta de casa, mas, em alguns casos, são utilizados 
transportes motorizados para chegar ao destino, o que afecta a qualidade do ar ao longo do 
percurso e vai aumentar a poluição e os congestionamentos nos locais de destino. O 
presente estudo concentra-se nas emissões de CO2 das férias de bicicleta na Alemanha e 
nos Países Baixos, sobre as quais existe informação para análise. No caso da Alemanha, 
dado que os ciclistas utilizam modos de transportes mais ecológicos e percorrem distâncias 
menores até chegarem aos locais de ciclismo (-53% em comparação com todos os outros 
tipos de férias), as emissões por cada período de férias de bicicleta são 66% inferiores às 
de outros tipos de férias. No caso dos Países Baixos, existe uma diferença nítida entre as 
férias que incluem passeios de bicicleta "frequentes" ou "regulares" e outros tipos de férias. 
As emissões de CO2 correspondem a menos 28% por viagem de férias e a menos 26% por 
dia. Nos Países Baixos, cerca de 12% de todas as férias incluem nos seus programas 
passeios de bicicleta "regulares" ou "frequentes". 
 
O cicloturismo tem uma vantagem muito significativa em relação a outras formas de 
turismo em termos de contributo para as alterações climáticas (que resulta principalmente 
do transporte utilizado até ao destino). Os impactos na natureza e na paisagem podem ser 
reduzidos ao mínimo e são provavelmente inferiores aos de outras formas de turismo, uma 
vez que as infra-estruturas de ciclismo apenas exigem normalmente investimentos em 
pequena escala. 
 
Há também impactos sociais potenciais, tal como revelam os estudos relativos a Espanha e 
ao Reino Unido. As ciclovias que atravessam cidades e aldeias proporcionam às 
comunidades locais acesso imediato à actividade física e social, o que melhora a qualidade 
de vida das pessoas em causa. 
 
Impacto económico da EuroVelo 
 
Foi igualmente realizada uma avaliação da rede EuroVelo. O estudo conclui que, embora de 
momento não se trate de uma rede de transportes ou de turismo muito importante, a 
EuroVelo tem um potencial considerável. Foi criado um modelo para avaliar o impacto 
económico da EuroVelo caso esta venha a ser desenvolvida de modo a tornar-se uma rede 
europeia de transportes e de turismo. Calcula-se que 45,2 milhões de viagens gerarão um 
total de quase 5 mil milhões de euros de receitas directas atribuíveis à EuroVelo enquanto 
produto de cicloturismo. 
 
Integração dos transportes públicos 
 
Tal como acontece com todas as viagens de férias, é necessário assegurar uma integração 
harmoniosa dos vários modos de transporte até ao destino e nas deslocações dentro do 
local de destino. Neste contexto, dar aos ciclistas que efectuam passeios de um dia a 
possibilidade de alugarem bicicletas nas estações de caminhos-de-ferro é uma medida 
ideal. A situação no que se refere ao transporte de bicicletas é, contudo, problemática do 
ponto de vista do cicloturista, na medida em que os operadores ferroviários dos vários 
países adoptam abordagens diferentes. Por exemplo, o transporte de bicicletas aplica-se à 
maioria dos serviços ferroviários alemães, com excepção dos comboios ICE de longo curso, 
enquanto na Suíça e nos Países Baixos quase todos os comboios transportam bicicletas. O 
terceiro pacote ferroviário (Parlamento Europeu e Conselho, 2007) pretende facilitar o 
transporte de bicicletas. Isto tem levado a diligências políticas na Alemanha, no sentido de 
permitir que sejam transportadas bicicletas nos comboios ICE de longo curso. Em França, 
vai passar a haver espaço para bicicletas nos novos serviços Thalys e num número 
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crescente de TGV. De um modo geral, as bicicletas não têm de ser embaladas (embora isso 
seja obrigatório em algumas viagens de longo curso). Em alguns casos, este serviço é 
prestado gratuitamente. Noutros, os custos são muito reduzidos e nunca superiores a 20 
euros por viagem. 
 
Nem todos os destinos são servidos por ligações ferroviárias. Por vezes, os autocarros de 
longo curso são uma solução para os cicloturistas. Contudo, a opção do autocarro como 
meio de transportar bicicletas é actualmente muito limitada. Há um mercado para os 
ciclistas que desejam viajar de autocarro/bicicleta através da Europa. O transporte de 
bicicletas está sujeito a restrições: as bicicletas têm de ser embaladas e, tal como no caso 
dos transportes aéreos, são transportadas juntamente com a bagagem. 
 
O transporte de bicicletas em ferries é um factor importante para uma rede europeia de 
cicloturismo. A fim de avaliar a forma como os operadores de ferries abordam a questão do 
transporte de cicloturistas, a equipa de investigação realizou um inquérito electrónico a 
uma escala reduzida. As conclusões deste inquérito revelam que, embora as operadoras de 
ferries tenham a possibilidade de transportar grandes quantidades de bicicletas e estejam 
dispostas a fazê-lo, a maioria não faz qualquer tipo de publicidade a esse serviço. 
 
Estudos de casos de boas práticas 
 
A segunda principal tarefa indicada nas especificações do projecto consistia na realização 
de uma série de estudos de casos descrevendo as ideias e boas práticas relacionadas com a 
criação de uma rede de ciclovias de longa distância na Europa e incidindo no 
desenvolvimento do turismo, práticas de marketing, necessidade de estruturas de apoio e, 
por último, monitorização. Apresentam-se a seguir resumos dos casos estudados: 
 
- O caso da rede Veloland Schweiz ilustra a forma de desenvolver uma rede: níveis de 
qualidade elevados no que se refere a pavimentos, sinalética e interpretação. A Veloland 
Schweiz é também um bom exemplo da participação das partes interessadas com vista a 
assegurar que os sectores com os quais existe uma interacção, nomeadamente, os do 
turismo, desporto, transportes e economia local, sejam integrados no programa de 
desenvolvimento. 
- A ciclovia de Drau mostra como as autoridades locais no domínio do turismo e os 
operadores de transportes podem conceber e promover os transportes e o turismo como 
uma experiência turística. O desenvolvimento da ciclovia do Danúbio, na Sérvia, demonstra 
a utilidade do intercâmbio de conhecimentos e competências e a necessidade de incentivar 
o sector do turismo a ser proactivo, e não reactivo, nas fases iniciais do desenvolvimento 
turístico. 
- O caso das Vias Verdes reflecte a forma de aproveitar eficazmente recursos que não estão 
a ser utilizados. Este caso é um exemplo da forma como o património industrial pode ser 
simultaneamente utilizado para permitir o acesso a zonas naturais por parte de um vasto 
leque de utilizadores. A ciclovia do Danúbio, na Áustria, mostra que as ciclovias de longa 
distância podem ser objecto de uma integração sistemática de modo a atrair o mercado 
internacional. Revela ainda a importância de planear o desenvolvimento quando um 
produto se aproxima da maturidade. 
- O destaque dado à sustentabilidade e o empenhamento do programa de desenvolvimento 
em preservar a diversidade local são as principais características do projecto Amber 
Greenways Trail na Europa Oriental. Este caso ilustra a importância das parcerias 
transfronteiriças. 
- No caso da rede CY.RO.N.MED, a participação de todos os parceiros dos quatro países 
tem sido vital. É a primeira vez que todos os parceiros cooperam entre si para planear uma 
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ciclovia. A assistência técnica prestada pela ECF (Federação Europeia de Ciclistas) e pela 
FIAB (Federazione Italiana Amici della Bicicletta) tem sido essencial para o êxito do 
projecto. Isto confirma também a importância das parcerias transfronteiriças. 
- O caso da Ciclovia do Muro de Berlim revela que é possível desenvolver o património 
urbano em conjunto com a mobilidade de impacto reduzido ("soft mobility") a fim de 
oferecer aos residentes e aos visitantes a oportunidade de usufruírem da experiência 
turística de uma forma sustentável. Este caso é também um bom exemplo da conjugação 
do turismo urbano com o cicloturismo. 
- A Ciclovia do Mar do Norte (EuroVelo 12) demonstra a importância das actividades de 
marketing desenvolvidas pelo grupo encarregado de gerir as ciclovias de longa distância 
que estão a ser criadas para fins turísticos. Este caso realça, em particular, a necessidade 
de manter as acções de comunicação e marketing dirigidas às autoridades no domínio do 
turismo e aos fornecedores de informação, ao longo de todas as fases de desenvolvimento. 
- O estudo sobre a ciclovia ao longo da Cintura Verde Europeia realça a importância da 
cultura e da natureza como principais atractivos das rotas temáticas. 
- A Treinreiswinkel é uma agência dos Países Baixos especializada em viagens de comboio, 
que oferece viagens de ida e volta e outros pacotes de viagens de comboio. A 
Treinreiswinkel tem registado nos últimos anos um crescimento do seu volume de negócios 
resultante das vendas de bilhetes de comboio e de transporte de bicicletas. A empresa 
sugere duas formas de melhorar as possibilidades de transporte de bicicleta por comboio: 
■ mais estruturas de transporte directo de bicicletas na rede ferroviária; 
■ facilitar o transporte de bicicletas em todos os comboios Thalys e ICE de alta velocidade e 
longa distância. 
- O caso da Bett & Bike ilustra uma abordagem de eficácia comprovada, que consiste em 
adoptar um nível de qualidade para os cicloturistas e que se está a revelar tão popular que 
começa a alargar-se a outros países. 
- Por último, foi estudado um caso de monitorização da Ciclovia do Mar do Norte, no 
Nordeste de Inglaterra. Este caso realça a importância de se adoptar uma abordagem de 
monitorização sistemática em relação às ciclovias de longa distância. 
 
Circuito da Cortina de Ferro 
 
A Cortina de Ferro separou a Europa Oriental da Europa Ocidental durante quase 50 anos, 
no século passado, e a sua existência é recordada ao longo do seu percurso por 
monumentos e elementos de interpretação local. A actual proposta visa o desenvolvimento 
de uma ciclovia contínua estendendo-se do Mar de Barents ao Mar Negro e atravessando 
muitos países. O comprimento total da via foi calculado em 6 592 km (excluindo os troços 
russos). Esta ciclovia também tem sido designada por Cintura Verde, pois atravessa zonas 
naturais que permanecem intactas há décadas. Propõe-se que o Circuito da Cortina de 
Ferro seja integrado na rede EuroVelo, um assunto que está actualmente a ser discutido 
pelo grupo de gestão da Federação Europeia de Ciclistas.  
 
A estimativa da procura e das receitas do Circuito da Cortina de Ferro baseou-se num 
modelo que calcula a procura de viagens de férias com base na densidade de camas e as 
viagens de um dia com base na densidade populacional. O Circuito da Cortina de Ferro 
pode gerar 849 000 viagens de férias e 3,3 milhões de viagens de um dia, por ano, e um 
total de 355 milhões de receitas directas (gastos directos efectuados por cicloturistas). Um 
factor fundamental é que muitas economias regionais poderão beneficiar de um aumento 
do turismo em zonas onde o desenvolvimento económico foi prejudicado durante décadas 
devido à existência da Cortina de Ferro, um fenómeno conhecido como "Zonenrandgebiete" 
na Alemanha. A rede de transportes destinada a facilitar o turismo ao longo do Circuito da 
Cortina de Ferro é de um modo geral excelente. A única restrição existente no circuito é a 
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reduzida disponibilidade de transportes no Norte e Nordeste da Finlândia, em direcção ao 
Cabo Norte. Será importante garantir a realização de uma avaliação do impacto ambiental 
do desenvolvimento da ciclovia nas zonas protegidas ou que são alvo de interesse científico 
especial. 
 
As principais questões em termos de impactos sociais podem inferir-se da experiência de 
desenvolvimento de ciclovias no Amber Trail e no baixo Danúbio. É essencial que em cada 
região de cada país seja criado um mecanismo, semelhante ao adoptado no 
desenvolvimento do projecto Amber Trail, destinado a permitir que as comunidades locais 
considerem formas de desenvolver as potencialidades da ciclovia em termos de ganhos 
económicos, tendo em conta os impactos possíveis, tais como o ruído e o aumento de 
tráfego causado por cicloturistas que efectuam passeios de um dia. 
 
Conclusões 
 
Os cicloturistas são motivados por vários factores, especialmente o desejo de estar perto 
da natureza e de descansar da vida do dia-a-dia. Os circuitos temáticos devem dar 
expressão a estes valores e atrair os cicloturistas. Embora a natureza do cicloturismo se 
enquadre bem na actual política da UE e na promoção do turismo sustentável, há vários 
obstáculos ao seu desenvolvimento. Alguns desses obstáculos prendem-se com a falta de 
interfaces entre os transportes e o turismo e outros com a falta de uma presença no 
mercado. Em termos de desenvolvimento sustentável, o pacote "comboio e bicicleta" é 
importante para o mercado do turismo com baixos níveis de emissões. Uma das conclusões 
é que transportar uma bicicleta de comboio é relativamente barato, mas nem sempre 
possível, e, na maioria dos casos, não é fácil. O transporte de bicicletas por via aérea é 
sempre possível, exige algumas alterações mecânicas e uma embalagem, mas é 
relativamente dispendioso em comparação com o transporte de comboio. A solução poderá 
consistir em aumentar o preço do transporte por caminho-de-ferro e investir as receitas em 
melhores estruturas para os ciclistas. Um outro obstáculo é a falta de qualidade das 
ciclovias de longa distância e das redes em muitos países que ocupam um lugar de 
destaque no mercado do turismo. Em terceiro lugar, os operadores turísticos e outros 
fornecedores de serviços turísticos não têm, de um modo geral, uma participação 
significativa no desenvolvimento do cicloturismo. 
 
A informação examinada para efeito do presente estudo revela que os cicloturistas geram 
benefícios consideráveis para localidades que não estão actualmente a usufruir do 
desenvolvimento do turismo em geral. Os gastos efectuados pelos cicloturistas são 
semelhantes aos de outros visitantes. A diferença é que os gastos se concentram 
principalmente nas zonas que a ciclovia atravessa e, consoante a natureza das cadeias de 
oferta locais, o dinheiro circulará durante mais tempo nessas economias locais antes de 
ocorrerem fugas. O desenvolvimento das ciclovias requer investimentos de relativamente 
baixo custo em transportes e em itinerários turísticos, pois o que está em causa são 
recursos que não estão a ser utilizados ou espaço partilhado em estradas cujo volume de 
tráfego é geralmente reduzido. 
 
A rede EuroVelo não representa actualmente um recurso turístico importante na maioria 
dos países, uma vez que não está suficientemente desenvolvida para oferecer uma escolha 
de destinos ou uma forte identidade de marca. A própria EuroVelo 6 (do Atlântico ao Mar 
Negro) é uma ciclovia cujo mercado se encontra ainda nas fases iniciais de 
desenvolvimento, após os melhoramentos efectuados à via. O desenvolvimento de uma 
rede susceptível de oferecer um nível de qualidade homogéneo em toda a Europa e uma 
grande diversidade de escolhas em termos de destinos tem potencialidades consideráveis. 
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Para tal, será necessário empenhamento e planeamento prospectivo por parte do grupo de 
gestão responsável pela realização do projecto, de modo a criar uma marca forte 
susceptível de representar o melhor em termos de cicloturismo na Europa. De início, será 
necessária uma base sólida de recursos para melhorar e desenvolver toda a rede ao longo 
da presente década. 
 
Recomendações 
 
Em resumo, fazemos as seis seguintes recomendações fundamentais: 
 
1. Incorporação da rede EuroVelo no programa das redes transeuropeias 
 
A EuroVelo é uma rede de transportes sustentável que abrange toda a Europa e, como tal, 
deve fazer parte da rede transeuropeia de transportes. Há várias razões importantes que o 
justificam. A sua integração na rede de transportes permitirá concluir ligações que neste 
momento estão incompletas. Em segundo lugar, vai ao encontro das necessidades do 
programa de redes transeuropeias no que se refere à integração da dimensão ambiental 
nas redes europeias. Em terceiro lugar, ajudaria a resolver conflitos potenciais entre a 
ampliação de infra-estruturas rodoviárias e ferroviárias e as ciclovias. Em quarto lugar, 
talvez ajude também a integrar os caminhos-de-ferro e as ciclovias ao nível das 
infra-estruturas. Assim, a inclusão da EuroVelo no programa das redes transeuropeias 
assegurará a integração da rede de ciclovias com outros modos de transportes de longo 
curso. Facilitará a interface entre os transportes motorizados e não motorizados em 
viagens curtas e de longo curso. Embora se possa argumentar que grande parte das 
viagens efectuadas na EuroVelo sejam viagens turísticas, isto também se aplica a outras 
redes de transportes de longo curso, tais como os serviços ferroviários e aéreos. Assim, 
pode considerar-se essencial uma rede sustentável passível de integração com outros 
modos de transporte para reduzir o consumo de energia no sector dos transportes e as 
emissões de CO2. Isto representaria uma mais-valia para o programa das redes 
transeuropeias. 
 
2. Disponibilização de fundos adicionais para acções de coordenação e actividades de 
marketing coordenadas relacionadas com a rede EuroVelo 
 
O desenvolvimento da rede EuroVelo tem sofrido atrasos, em alguns casos, devido à falta 
de fundos para infra-estruturas e, em parte, por não haver um orçamento para a 
coordenação das actividades de marketing relacionadas com a rede à medida que esta se 
vai desenvolvendo. A EuroVelo poderia nitidamente tornar-se uma marca de ciclovias 
transfronteiriças de alta qualidade mais importante do que é actualmente. Tem-se 
registado uma falta de fundos para melhorar ciclovias de longa distância existentes, de 
modo a satisfazerem os critérios necessários para serem designadas ciclovias EuroVelo. Os 
casos das ciclovias 6 e 12 demonstram que a cooperação e os financiamentos 
transfronteiriços se situam actualmente a um nível que apenas permite actividades 
limitadas de desenvolvimento das vias e de marketing. Poderia acelerar-se o 
desenvolvimento da rede criando um mecanismo de financiamento através de programas 
existentes da UE. Por exemplo, deve considerar-se a possibilidade de financiamento, pela 
DG TREN, da coordenação do desenvolvimento de infra-estruturas. Paralelamente, poder-
se-ia proceder à coordenação do desenvolvimento das ciclovias e das actividades de 
marketing relacionadas com as mesmas no âmbito de programas culturais e sociais da UE, 
como, por exemplo, o FSE. 
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3. Monitorização bianual do cicloturismo em geral e da EuroVelo em particular 
 
As abordagens a adoptar em relação à monitorização da EuroVelo foram definidas com 
base em vários programas de monitorização de menor dimensão, como, por exemplo, o da 
Ciclovia do Mar do Norte (EuroVelo 12), realizado no Reino Unido pelo Institute of Transport 
and Tourism e pela Universidade de Loughborough, na Suíça, pela Veloland Schweiz, e 
como parte do desenvolvimento da ciclovia 6. Existem outros mecanismos de 
monitorização criados pela Stichting Landelijk Fietsplatform, dos Países Baixos, e pela ADFC 
da Alemanha. Há que extrair lições destas abordagens e definir boas práticas. Além disso, é 
necessário estabelecer, provavelmente através do trabalho da ECF, uma abordagem de 
monitorização normalizada para toda a rede EuroVelo, e constituir um grupo de trabalho 
para normalizar os métodos de recolha e análise de dados. 
 
4. Disponibilização de fundos para continuar a desenvolver e manter o modelo de previsão 
da procura de ciclovias (MPPC) 
 
Para efeitos do presente estudo, os investigadores criaram um modelo de fácil utilização, 
que permite que os directores de projecto em toda a Europa calculem o nível provável da 
procura e o impacto económico associado ao desenvolvimento das ciclovias. No entanto, 
este modelo necessita de ser testado, aperfeiçoado e colocado à disposição de um grande 
número de utilizadores. Será igualmente necessário analisar os dados utilizados para 
calibrar o modelo, a fim de assegurar que este esteja actualizado e seja tão preciso quanto 
possível. 
 
5. Realização de avaliações mais específicas e pormenorizadas (projectos, seminários, 
análises de custos e benefícios) no que respeita ao transporte de bicicletas em transportes 
públicos, nomeadamente comboios de longo curso 
 
O presente relatório apresenta argumentos a favor do desenvolvimento do cicloturismo e 
da EuroVelo como um tipo ideal de viagens lentas, com um impacto ecológico mínimo e 
com um nível semelhante de impacto económico nas comunidades locais. Contudo, o 
principal elemento de redução das emissões de dióxido de carbono prende-se com a 
viagem desde a origem até ao destino, cujo nível é actualmente baixo no caso do 
cicloturismo. A fim de preservar este benefício, é necessário criar mais oportunidades de 
viagens de médio e longo curso com transporte da bicicleta, principalmente de comboio, 
mas também de autocarro e ferry. A criação dos serviços City Night Line, que incluem 
normalmente uma carruagem para bicicletas, realça a procura latente por parte dos 
cicloturistas. Existem manifestamente razões para se realizar um estudo mais 
pormenorizado, baseado em informação recolhida em toda a Europa, sobre os obstáculos 
ao transporte de bicicletas em comboios e autocarros e a melhor forma de os superar. 
 
6. Continuação do desenvolvimento do Circuito da Cortina de Ferro 
 
O Circuito da Cortina de Ferro oferece uma oportunidade de desenvolver o turismo 
sustentável em regiões que, em décadas anteriores, foram afectadas pela própria 
existência da Cortina de Ferro. Há vários projectos que se poderiam realizar a fim de 
acelerar o processo de desenvolvimento desta ciclovia. A medida mais importante é 
integrar o Circuito da Cortina de Ferro no desenvolvimento da rede EuroVelo, a fim de 
reforçar a marca. Existem, além disso, argumentos a favor da realização de projectos mais 
específicos relacionados com o ciclismo, a cultura e a natureza no âmbito do turismo de 
impacto reduzido. Poder-se-ia utilizar o FEDER e o FSE para financiar outros projectos 



Policy Department B: Structural and Cohesion Policies 
 

 178

destinados a reforçar as capacidades dos operadores de turismo, o marketing das regiões e 
a promoção da transferência de conhecimentos. 
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REZUMAT 
 
Scopuri şi obiective 
 
Scopul acestui studiu este evaluarea potenţialelor beneficii ale pistelor europene de lungă 
distanţă pentru biciclişti în scopuri turistice, în special în relaţie cu dezvoltarea durabilă a 
turismului. 
Au fost stabilite trei obiective principale: 
(a) să se determine dimensiunea şi amploarea actuală a cicloturismului în Europa 
(b) să se evalueze măsura în care EuroVelo poate fi dezvoltată drept o reţea pentru turism 
durabil pe întreg teritoriul Europei 
(c) să se studieze potenţialul de dezvoltare al unui traseu tematic pentru biciclişti, în 
prezent cunoscut drept traseul pentru biciclişti „Cortina de Fier”, care acordă o 
recunoaştere de lungă durată a reunificării Europei din deceniile precedente. 
 
Context 
 
Vacanţele şi excursiile de o zi cu bicicleta sunt clasificate în mod frecvent drept un produs 
turistic durabil. Acest raport este axat îndeosebi pe deplasarea cu bicicleta dintr-un loc în 
altul ca mod de recreere. Acesta este, în esenţă, cicloturismul şi în prezent el este 
important pentru anumite destinaţii turistice. Raportul oferă o prezentare generală a pieţei 
cicloturismului în Europa şi încearcă să evalueze potenţialul de dezvoltare. 
 
EuroVelo este o reţea europeană de piste pentru biciclişti care intenţionează să ofere o 
reţea transeuropeană durabilă. Aceasta cuprinde douăsprezece piste pentru biciclişti de 
distanţe lungi care acoperă 66 000 de km. Reţeaua este coordonată de Federaţia Cicliştilor 
Europeni, care depune eforturi pentru a atinge obiectivul de a oferi pe toate pistele pentru 
biciclişti standarde înalte de proiectare, semnalizare şi promovare pe teritoriul întregii 
Europe. Raportul evaluează dacă această reţea ar putea spori oferta globală în domeniul 
transportului şi al turismului în Europa.  
 
În al treilea rând, raportul abordează ideea de a dezvolta un nou traseu de distanţă lungă 
care are potenţialul de a aduce într-o piaţă nouă trei teme esenţiale: cultură, moştenire şi 
natură. Traseul pentru biciclete „Cortina de Fier” are ca obiectiv oferirea unor oportunităţi 
de a descoperi peste douăzeci de ţări, inclusiv 14 state membre ale UE, de-a lungul 
traseului de 6800 de km de la Marea Barents până la Marea Neagră. Este probabil ca doar o 
parte mică din cicloturiştii care reprezintă această piaţă să parcurgă cu bicicleta un astfel de 
traseu de la un capăt la altul. Partea cea mai mare a acestei pieţe ar dori să cunoască o 
secţiune din pistă, care se află într-o ţară anume prin care trece aceasta. Studiul analizează 
potenţialul acestui traseu nou de lungă distanţă şi faptul dacă acesta ar trebui să facă parte 
din reţeaua EuroVelo.  
 
Piaţa cicloturismului 
 
Nu există surse sigure de informaţii în ceea ce priveşte volumul general şi valoarea pieţei 
actuale a cicloturismului. În vederea evaluării acestei pieţe în Europa, s-a luat hotărârea de 
a explora Internetul pentru a analiza oportunităţile de cicloturism disponibile publicului. 
Concluziile sunt clare. Franţa este de departe cea mai importantă destinaţie pentru tur-
operatori, urmată de Austria. De asemenea, au fost analizate rezultatele unor studii 
ştiinţifice din Germania, Elveţia, Ţările de Jos şi Regatul Unit; acestea au fost completate de 
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concluzii ale unor studii de piaţă efectuate, în special, în Danemarca, Franţa şi Spania. 
Cerinţa pentru o pistă continuă, sigură şi plăcută, cu un sistem bun de semnalizare, este 
universală. Totuşi, suntem conştienţi de diferenţele culturale şi socio-geografice care 
afectează înclinaţia spre ciclism în viaţa de zi cu zi şi alegerea deplasării cu bicicleta ca 
parte din vacanţă. De exemplu, locuitorii Danemarcei, Ţărilor de Jos şi Germaniei se 
bucură, în ţările lor respective, de o cultură favorabilă ciclismului şi este mai probabil ca 
aceştia să se deplaseze cu bicicleta în scop de recreere sau în vacanţă. Pieţele principale de 
plecare ale sectorului turismului european sunt Germania şi Regatul Unit. 
 
Tendinţe 
 
Nu există tendinţe ferme prezentate în literatura de specialitate. Cicloturismul nu este 
înregistrat în statistica turistică a EuroStat şi nici nu este inclus în alte analize generale ale 
turismului intern sau internaţional. Este important de menţionat faptul că dezvoltarea 
cicloturismului, în termeni de furnizare şi cerere de piaţă, nu este uniformă în Europa. 
Cicloturismul este important în ţări precum Austria, Belgia, Danemarca, Franţa, Germania, 
Elveţia şi Ţările de Jos. Piaţa cea mai mobilă este Germania. În timp ce anumite pieţe se 
dezvoltă încă, un sondaj al experţilor întreprins în cadrul acestui studiu sugerează că 
majoritatea pieţelor sunt relativ statice. 
 
Piaţa cicloturismului (volumul şi valoarea) 
 
Nu există un răspuns definitiv în ceea ce priveşte valoarea cicloturismului în UE. A fost 
dezvoltat un model care utilizează fracţiuni ale fluxurilor turistice din Europa (UE27 plus 
Norvegia şi Elveţia) pentru a estima valoarea şi volumul cicloturismului. Există un număr 
estimat de 2 795 de miliarde de excursii cu bicicleta în Europa cu o valoare de peste 54 de 
miliarde de euro anual. Aceasta este suma totală estimată a excursiilor interne şi 
internaţionale cu bicicleta. Numărul de cicloturişti care stau peste noapte este de 25,6 
milioane, sau aproape 3% din numărul total de excursii turistice ale populaţiei din UE (apud 
Peeters et al. 2007a). 
 
Factori motivaţionali 
 
Cicliştii sunt motivaţi de sănătate (activitate fizică), relaxare şi, în acelaşi timp, de 
cunoaşterea unei alte zone. Faptul că deplasarea cu bicicleta nu este costisitoare, peisajul 
spectaculos sau mediul (deşi peisajul înconjurător este important) şi confortul nu sunt 
factori principali. În termeni de caracteristici ale pistei, cei mai importanţi factori sunt 
siguranţa (trafic redus), utilizarea uşoară (semnalizare), varietatea pistei şi cazarea/masa. 
O importanţă mai redusă o prezintă materialele informative, accesul la transportul public, 
densitatea reţelei de piste, magazinele de întreţinere a bicicletelor şi infrastructura din 
locurile de odihnă. Echilibrul dintre cicloturişti (care rămân peste noapte) şi cicliştii de o zi 
variază considerabil între diversele reţele de piste, între regiuni şi piste unice.  
 
Moduri de transport spre pista de ciclism/destinaţie 
 
Datele referitoare la călătoriile spre destinaţiile de ciclism de pe pieţele din Germania, 
Regatul Unit şi Spania arată că o majoritate însemnată a excursioniştilor de o zi se 
deplasează cu bicicleta spre sau dinspre casă sau locul de cazare pe timpul vacanţei. 
Totuşi, lucrurile stau altfel când vine vorba de deplasarea în vacanţă. De exemplu, în Ţările 
de Jos, există un procent scăzut de transport aerian, dar un procent mai mare al călătoriei 
cu maşina până la destinaţie. În consecinţă, bicicleta este utilizată mai frecvent în timpul 
vacanţelor. Distribuţia modală depinde şi de natura pistei şi de accesul la aceasta cu 
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mijloace diferite de transport. Spre deosebire de accesul cu maşina relativ scăzut pe 
continent, cicloturiştii din Regatul Unit şi Scoţia sunt foarte dependenţi de maşina lor pentru 
a călători spre destinaţie. Acest lucru poate fi explicat prin nivelul ridicat de „mountain 
biking” în comparaţie cu alte forme de ciclism ca activitate de recreere. 
 
Consecinţe economice 
 
Un aspect important al dezvoltării pistelor pentru biciclişti este felul în care cheltuielile 
directe în economiile locale pot genera afaceri şi crea sau menţine locuri de muncă. Un 
exemplu bun de cheltuieli generate de o reţea de piste pentru biciclişti menită să atragă 
turiştii poate fi Veloland Schweiz. Reţeaua elveţiană a fost monitorizată extensiv de la 
iniţierea proiectului şi utilizarea acesteia a fost intensă din stadiile timpurii de dezvoltare. 
Dintr-o analiză a datelor disponibile, am calculat o medie ponderată a călătoriilor-
excursiilor. Cicloturiştii cheltuiesc în medie 53 de euro pe zi, inclusiv cazarea. Cicliştii de o 
zi, pe de altă parte, tind să cheltuiască mult mai puţin, o medie estimată fiind sub 16 euro 
pe zi. Rezultate similare sunt disponibile şi din alte ţări. Cheltuielile zilnice ale 
excursioniştilor şi ale turiştilor cu bicicleta sunt comparabile cu cele ale turistului mediu care 
călătoreşte dintr-o varietate de motive. Această concluzie se bazează pe date detaliate 
referitoare la turiştii germani. Turiştii olandezi care pleacă cu maşina în vacanţe interne 
lungi (cu o durată medie de 9,9 zile) au cheltuit 21 de euro de persoană pe zi în 2007; în 
timpul vacanţelor interne scurte (durată medie de 3,2 zile), aceştia au cheltuit 32 € de 
persoană pe zi (CBS 2008). Această situaţie este comparabilă cu cheltuielile zilnice medii de 
pe pistele pentru biciclişti „LF” din Ţările de Jos de 31 de euro pe zi înregistrate în 2003. 
 
Consecinţe asupra mediului  
 
Pot fi identificate următoarele consecinţe directe ale deplasării cu bicicleta asupra mediului 
şi ecosistemelor:  
- Pierderile solului (eroziunea care afectează calitatea apei prin ieşirile de pe piste) 
- Daune produse vegetaţiei  
- Dezechilibru al faunei  
- Aglomerarea (impact asupra calităţii recreaţionale) 
 
Durabilitatea cicloturismului poate fi evaluată în termeni absoluţi. Ca orice altă activitate 
turistică, acesta are un impact suplimentar asupra mediului. Problema esenţială este că 
turismul, ca orice alt sector, contribuie la schimbările climatice. Investiţiile în dezvoltarea 
pistelor pentru biciclişti sunt orientate frecvent spre reutilizarea infrastructurii vechi 
destinată altor scopuri, cum ar fi, de exemplu, căi ferate şi drumuri de edec, în special în 
Belgia, Franţa şi Spania. Construcţia efectivă de piste noi are un efect minim asupra 
mediului natural sălbatic. Totuşi, utilizarea în creştere a pistelor va avea consecinţe mai 
mari. Evaluările impactului asupra mediului sunt, prin urmare, importante atunci când o 
pistă trece prin sau aproape de zone sensibile din punct de vedere al mediului. 
 
Deplasarea cu bicicleta este aproape lipsită de emisii. Majoritatea cicliştilor îşi încep 
excursia direct din faţa uşii, dar, în unele cazuri, se utilizează şi mijloace motorizate de 
transport pentru a ajunge la destinaţie, ceea ce afectează calitatea aerului pe parcursul 
drumului şi contribuie la poluare şi la congestionarea traficului la destinaţii. Acest studiu 
este axat pe emisiile de CO2 în cazul vacanţelor cu bicicleta din Germania şi Ţările de Jos, 
acolo unde sunt disponibile informaţii necesare pentru analiză. În cazul Germaniei, întrucât 
cicliştii utilizează moduri de transport ecologice şi călătoresc pe distanţe mai scurte spre 
destinaţie (-53% faţă de toate celelalte tipuri de vacanţe), emisiile per vacanţă de 
cicloturism sunt cu 66% mai mici decât în alte vacanţe. În cazul Ţărilor de Jos există o 
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diferenţă clară între vacanţele care includ excursii cu bicicleta „frecvente” sau „obişnuite” şi 
alte tipuri de vacanţă. Emisia de CO2 este cu 28% mai redusă pe excursie şi cu 26% mai 
redusă pe zi. Aproximativ 12% din vacanţele olandezilor includ în program excursii cu 
bicicleta „obişnuite” sau „frecvente”.  
 
Cicloturismul prezintă un avantaj semnificativ faţă de alte forme de turism în ceea ce 
priveşte contribuţia la combaterea schimbărilor climatice (rezultând în mare măsură din 
transportul spre destinaţie). Consecinţele asupra naturii şi peisajului pot fi minimalizate şi 
sunt probabil mai mici decât în cazul majorităţii formelor de turism din moment ce 
infrastructura pentru biciclete necesită în general investiţii la scară redusă. 
 
Există şi potenţiale consecinţe sociale, aşa cum arată studiile de caz din Spania şi Regatul 
Unit. Traseele care trec prin oraşe şi sate oferă comunităţilor locale acces imediat la 
activităţi fizice şi sociale, îmbunătăţind prin urmare calitatea vieţii pentru persoanele în 
cauză.  
 
Impactul economic al EuroVelo 
 
S-a realizat şi o evaluare a reţelei EuroVelo. Studiul concluzionează că aceasta are un 
potenţial însemnat, chiar dacă în prezent nu reprezintă o reţea importantă de transport sau 
turism. A fost creat un model pentru a evalua impactul economic al EuroVelo, dacă aceasta 
va fi dezvoltată ca reţea europeană de transport şi turism. Se estimează că 45,2 milioane 
de excursii vor produce un total de aproape 5 miliarde de euro sub formă de venituri 
directe care pot fi atribuite EuroVelo ca produs al cicloturismului. 
 
Integrarea transportului public 
 
Aşa cum se întâmplă cu toate călătoriile de vacanţă, este necesară asigurarea unei integrări 
fără probleme a unor mijloace de transport spre destinaţie, precum şi în timpul călătoriilor 
la destinaţie. Pentru aceasta, închirierea unei biciclete în gările feroviare de către 
excursionistul amator de o zi este ideală. Cu toate acestea, transportul bicicletelor este 
problematică din punctul de vedere al unui cicloturist, pentru că operatorii feroviari din 
diferite ţări au moduri diferite de a trata această problemă. De exemplu, transportul 
bicicletelor se aplică la majoritatea serviciilor feroviare germane, cu excepţia trenurilor ICE 
de lungă distanţă, pe când, în Elveţia şi Ţările de Jos, bicicletele sunt transportate în 
aproape toate tipurile de tren. 
Cel de-al treilea pachet de norme din domeniul feroviar (Parlamentul European şi Consiliul, 
2007) are ca obiectiv îmbunătăţirea posibilităţilor de transportare a bicicletelor. Acest lucru 
a dus la iniţiative politice în Germania pentru a permite transportul bicicletelor cu trenurile 
ICE de lungă distanţă. Un spaţiu pentru biciclete urmează să fie oferit acum în noile trenuri 
Thalys şi într-un număr în creştere de trenuri TGV în Franţa. Ca regulă, bicicletele nu 
trebuie să fie ambalate (deşi pe unele rute pe distanţe lungi se cere acest lucru). În 
anumite cazuri, acest serviciu este gratuit. În altele, costurile sunt foarte modeste şi nu 
depăşesc niciodată suma de 20 de euro pe călătorie.  
 
Nu toate destinaţiile sunt deservite de reţele feroviare. Uneori autocarele pe distanţe lungi 
oferă o soluţie cicloturistului. Totuşi, opţiunea de a transporta bicicleta în autocar este în 
prezent foarte limitată. Există o piaţă pentru cicliştii care doresc să călătorească cu 
autocarul/autobuzul prin Europa. Există restricţii în ceea ce priveşte transportul bicicletelor; 
ele trebuie să fie ambalate, şi, ca şi în transportul aerian, ele sunt transportate în 
compartimentele pentru bagaje. 
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Oferta pentru transportul bicicletelor pe feriboturi este un factor important într-o reţea 
europeană de cicloturism. Pentru a evalua modul în care operatorii de feriboturi tratează 
transportarea cicloturiştilor, echipa de cercetare a realizat un sondaj electronic la scară 
redusă. Concluziile arată că, în timp ce companiile de feriboturi doresc şi au posibilitatea de 
a transporta un număr mare de cicloturişti, majoritatea nu fac publicitate acestui serviciu în 
niciun fel. 
 
Studii de caz privind cele mai bune practici 
 
A doua sarcină importantă schiţată în rezumat era realizarea unor studii de caz care 
reflectă o bună cunoaştere şi bune practici în ceea ce priveşte dezvoltarea unei reţele de 
piste pentru biciclişti de lungă distanţă în Europa, concentrându-se pe dezvoltarea turistică, 
practicile de promovare, necesitatea unei infrastructuri de susţinere şi, în cele din urmă, 
monitorizarea. Cazurile sunt rezumate după cum urmează: 
 
- Cazul reţelei „Veloland Schweiz” evidenţiază elementul central al dezvoltării unei reţele: 
standarde de înaltă calitate cu privire la suprafeţe, semnalizare şi interpretare. În mod egal, 
acesta este un exemplu bun de implicare a părţilor interesate pentru a se asigura că 
sectoarele corelate, cum ar fi turismul, sportul, transportul şi economia locală, sunt 
integrate în programul de dezvoltare.  
- Ruta Drau evidenţiază felul în care autorităţile locale din domeniul turismului şi 
furnizorii de servicii de transport pot proiecta şi promova transportul şi turismul ca 
experienţă turistică. Dezvoltarea pistei danubiene pentru biciclişti în Serbia scoate în relief 
utilitatea schimbului de cunoştinţe şi abilităţi şi necesitatea de a stimula sectorul turistic în 
a fi proactiv mai degrabă decât reactiv în stadiile timpurii de dezvoltare turistică. 
- Cazul Vias Verdes reflectă modul de reutilizare a resurselor dezafectate pentru a obţine 
efecte pozitive. Acest caz ilustrează modul în care moştenirea industrială poate fi utilizată în 
acelaşi timp pentru a oferi unei categorii largi de utilizatori acces la zone naturale. Pista 
danubiană pentru biciclişti din Austria indică faptul că pistele pe distanţe lungi pot deveni 
principale ca grad de atractivitate pentru a stârni interesul unei pieţe internaţionale. 
Aceasta scoate în evidenţă, de asemenea, relevanţa planificării în vederea dezvoltării atunci 
când un produs se apropie de maturitate.  
- Accentul pus pe durabilitate şi angajamentul programului de dezvoltare de a menţine 
diversitatea locală sunt punctele de reper ale rutei Amber Greenways din Europa de Est. 
Acest caz ilustrează importanţa parteneriatului transfrontalier.  
- Implicarea tuturor partenerilor din cele patru ţări care participă la reţeaua CY.RO.N.MED a 
fost crucială. Este pentru prima oară când toţi partenerii au colaborat la planificarea unei 
piste pentru biciclişti. Asistenţa tehnică din partea ECF şi FIAB au fost esenţiale pentru 
reuşita acestui proiect. Acest lucru confirmă, de asemenea, importanţa parteneriatului 
transfrontalier.  
- Cazul pistei Zidul Berlinului arată că moştenirea urbană şi mobilitatea uşoară pot fi 
dezvoltate împreună pentru a oferi atât rezidenţilor, cât şi vizitatorilor şansa de a se bucura 
de o experienţă turistică într-o manieră durabilă. Aceasta oferă, de asemenea, un exemplu 
util al combinaţiei dintre turismul urban şi cicloturism. 
- Pista pentru biciclete a Mării Nordice (EuroVelo 12) demonstrează importanţa promovării 
de către grupul de conducere a pistelor pentru biciclişti de distanţă lungă care sunt 
dezvoltate în scopuri turistice. În particular, aceasta scoate în relief necesitatea de a 
menţine o comunicare în scopuri promoţionale cu responsabilii de turism şi furnizorii de 
informaţii în toate stadiile de dezvoltare.  
- Studiul de caz privind traseul pentru biciclişti care se întinde de-a lungul spaţiului natural 
European Green Belt scoate în relief importanţa ofertei de cultură şi natură ca două atracţii 
principale ale pistelor tematice. 
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- Treinreiswinkel este agenţia de voiaj specializată în călătorii feroviare din Ţările de Jos 
care oferă bilete de tren dus-întors şi alte pachete de călătorii cu trenul. Treinreiswinkel a 
observat o creştere în ultimii ani a cifrei de afaceri legată de biletele de tren şi bicicletă. 
Compania sugerează două modalităţi de îmbunătăţire a posibilităţilor de transport feroviar 
pentru biciclete:  
o Posibilităţi mai directe de transport al bicicletelor pe reţeaua feroviară 
o Facilitarea transportului bicicletelor pe toate trenurile Thalys şi ICE de viteză mare şi pe 
distanţe lungi. 
- Cazul Bett & Bike arată o abordare cu succes demonstrat a adoptării unui standard de 
calitate pentru cicloturişti, care se dovedeşte atât de populară încât se extinde dincolo de 
frontiere. 
- În ultimul rând, este un caz care se referă la monitorizarea pistei pentru biciclişti a Mării 
Nordului în nord-estul Angliei. Acesta scoate în relief importanţa unei monitorizări 
sistematice a pistelor pentru biciclişti de lungă distanţă.  
 
Pista pentru biciclete „Cortina de Fier” 
 
Cortina de Fier a separat estul de vestul Europei timp de o bună parte a jumătăţii secolului 
trecut şi rămăşiţe ale existenţei acesteia se găsesc pe parcursul lungimii sale sub formă de 
monumente şi interpretare locală. Propunerea prezentă este aceea de a dezvolta o pistă 
continuă pentru biciclişti de la Marea Barents până la Marea Neagră traversând multe ţări. 
Lungimea totală a pistei a fost estimată la 6 592 de km (excluzând secţiunile din Rusia). 
Aceasta a mai fost numită şi Green Belt (Fâşia Verde) pentru că trece prin zone naturale 
care au rămas neatinse de decenii. Se propune ca pista „Cortina de Fier” să facă parte din 
reţeaua EuroVelo, acest lucru fiind discutat în prezent de către grupul de conducere al 
Federaţiei Cicliştilor Europeni.  
 
Estimarea cererii pentru pista „Cortina de Fier” şi a veniturilor pe care le poate genera s-a 
bazat pe modelul prin care se calculează cererea de excursii de vacanţă, folosindu-se 
densitatea paturilor de hotel şi excursiile de o zi pe baza densităţii populaţiei. Pista „Cortina 
de Fier” poate genera anual 849 000 de excursii de vacanţă şi 3,3 milioane de excursii de o 
zi şi un total de 355 de milioane de euro în venituri directe (cheltuieli directe făcute de 
cicliştii aflaţi în vacanţă). Un factor important este acela că multe economii regionale ar 
putea beneficia în urma intensificării turismului în zone în care dezvoltarea economică a fost 
încetinită timp de decenii din cauza Cortinei de Fier, un fenomen cunoscut drept 
„Zonenrandgebiete” în Germania. Reţeaua de transport disponibilă pentru a facilita turismul 
de-a lungul pistei „Cortina de Fier” este în general excelentă. Singura restricţie cu care se 
confruntă această pistă este disponibilitatea limitată de transport în nordul şi nord-estul 
Finlandei spre Capul Nordului. Este important să se asigure o evaluare a impactului asupra 
mediului produs de dezvoltarea pistei în zone care sunt protejate sau care fac obiectul unui 
interes ştiinţific special. 
 
Aspectele principale privind consecinţele sociale pot fi deduse din experienţa dezvoltării 
traseului pentru biciclişti Amber şi a celui din Dunărea de jos. Este esenţial ca în fiecare 
regiune din fiecare ţară să existe un mecanism, similar celui adoptat în dezvoltarea 
traseului pentru biciclişti Amber, cu ajutorul căruia comunităţile locale să analizeze modul în 
care pot dezvolta potenţialul turistic al traseului în termeni de câştiguri economice în raport 
cu potenţialele consecinţe, cum ar fi zgomotul sau traficul ridicat produs de excursioniştii de 
o zi. 
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Concluzii 
 
Cicloturiştii sunt motivaţi de un număr de factori, în special de nevoia de a fi aproape de 
natură şi de a evada din viaţa de zi cu zi. Pistele tematice trebuie să exprime aceste valori 
pentru a-i atrage pe cicloturişti. În timp ce natura cicloturismului este compatibilă cu 
politica prezentă a UE şi cu încurajarea turismului durabil, există un număr de obstacole în 
calea dezvoltării. Unele dintre aceste sunt legate de lipsa de cooperare între domeniile 
transportului şi turismului, iar altele sunt legate de absenţa de pe piaţă. În termeni de 
dezvoltare durabilă, pachetul „tren şi bicicletă” este important într-o piaţă turistică cu nivel 
scăzut al emisiilor de carbon. Una dintre concluzii este că transportul unei biciclete cu trenul 
este relativ necostisitor, dar nu mereu posibil, iar în majoritatea cazurilor dificil. Transportul 
aerian al unei biciclete este posibil în toate circumstanţele, cere anumite modificări 
mecanice şi o husă, dar este relativ scump în comparaţie cu transportul feroviar. Soluţia ar 
putea fi creşterea costului transportului feroviar şi investirea veniturilor obţinute în 
îmbunătăţirea infrastructurii pentru biciclişti. Un alt obstacol este lipsa pistelor şi reţelelor 
de lungă distanţă de calitate pentru biciclişti în multe ţări care ocupă un rol proeminent pe 
piaţa turismului. În al treilea rând, tur-operatorii şi alţi furnizori de servicii turistice nu sunt, 
în general, implicaţi într-o măsură importantă în dezvoltarea cicloturismului. 
 
Datele evaluate în acest studiu indică faptul că cicloturiştii aduc beneficii importante 
localităţilor care nu se bucură în prezent de dezvoltarea turismului obişnuit. Cheltuielile 
cicloturiştilor sunt asemănătoare cu cele ale altor categorii de vizitatori. Diferenţa este că 
aceste cheltuieli sunt concentrate mai mult în zona prin care trece pista şi, în funcţie de 
natura lanţurilor de aprovizionare locale, banii vor circula mai mult timp în aceste economii 
locale până să se producă pierderi. Dezvoltarea pistelor pentru biciclişti presupune investiţii 
relativ mici în transport şi trasee turistice întrucât acestea implică valorificarea unor bunuri 
dezafectate sau spaţii comune pe drumurile unde traficul este în general redus. 
 
În prezent, EuroVelo nu este un bun turistic important în majoritatea ţărilor, pentru că nu a 
fost dezvoltat suficient pentru a oferi o gamă de destinaţii sau o identitate puternică de 
marcă. Chiar şi EuroVelo 6 (de la Oceanul Atlantic până la Marea Neagră) se află încă în 
stadiul incipient de dezvoltare pe piaţă în urma unei modernizări a pistei. Dezvoltarea unei 
reţele care oferă un standard stabil în toată Europa şi o gamă largă de opţiuni în ceea ce 
priveşte destinaţiile are un potenţial însemnat. Acest lucru va necesita angajament şi 
planificare din partea grupului de conducere responsabil de avansarea proiectului, pentru a 
dezvolta o marcă puternică asimilată celei mai bune din cicloturismul din Europa. Iniţial, 
este nevoie de o bază de resurse stabilă pe care să se modernizeze şi să se dezvolte 
întreaga reţea în acest deceniu. 
 
Recomandări 
 
Pe scurt facem următoarele şase recomandări importante: 
 
1. EuroVelo să fie încorporat în programul Reţeaua transeuropeană (TEN). 
 
EuroVelo este o reţea de transport durabil care străbate Europa şi, în acest context, trebuie 
să facă parte din reţeaua transeuropeană. Există câteva motive principale pentru aceasta. 
Acest lucru permite finalizarea conexiunilor care în prezent sunt nefinalizate. În al doilea 
rând, satisface nevoile programului TEN privind integrarea dimensiunii ecologice în reţelele 
europene. În al treilea rând, ar contribui la soluţionarea unor conflicte potenţiale între 
extinderea infrastructurii rutiere şi feroviare şi pistele pentru biciclişti. În al patrulea rând, 
poate contribui şi la integrarea transportului feroviar şi cu bicicleta la nivel de 
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infrastructură. Astfel, includerea EuroVelo în programul TEN va asigura integrarea reţelei de 
ciclism în alte moduri de transport pe distanţe lungi. Va facilita interconectivitatea dintre 
moduri de călătorie motorizate şi nemotorizate în ceea ce priveşte excursiile pe distanţă 
scurtă sau lungă. În timp ce se poate spune că multe dintre călătoriile pe EuroVelo sunt 
excursii turistice, acest lucru se aplică în egală măsură şi multor altor reţele de lungă 
distanţă, cum ar fi serviciile feroviare şi aeriene. Astfel, o reţea durabilă care integrează şi 
alte moduri ar putea fi considerată esenţială pentru reducerea consumului de energie în 
domeniul transporturilor şi a emisiilor de CO2. Prin urmare, ar spori valoarea generală a 
programului TEN.  
 
2. Fonduri suplimentare să fie puse la dispoziţie pentru coordonarea şi promovarea 
coordonată a reţelei EuroVelo. 
 
Dezvoltarea EuroVelo a fost întârziată din cauza lipsei de fonduri pentru infrastructură în 
anumite cazuri şi parţial din cauza lipsei de fonduri pentru coordonarea acţiunilor de 
promovare a reţelei pe parcursul dezvoltării acesteia. Evident, EuroVelo ar putea fi o marcă 
de piste transfrontaliere pentru biciclişti de o calitate înaltă mai puternică decât este ea 
astăzi. Lipsesc fonduri pentru modernizarea pistelor de lungă distanţă existente, conform 
standardului cerut pentru desemnarea ca pistă EuroVelo. Conform experienţei pistelor 6 şi 
12, cooperarea transfrontalieră şi finanţarea se află în prezent la un nivel care permite doar 
o dezvoltare limitată şi o promovare limitată a pistelor. Dezvoltarea reţelei ar putea fi 
accelerată de un mecanism de finanţare prin programele existente ale UE. De exemplu, 
trebuie luată în considerare finanţarea oferită de DG TREN pentru coordonarea dezvoltării 
infrastructurii. Acest lucru ar putea fi însoţit de coordonarea dezvoltării pistelor şi a 
promovării acestora prin programe culturale şi sociale ale UE, cum ar fi finanţarea prin FSE. 
 
3. Monitorizarea bianuală a cicloturismului în general şi a EuroVelo în particular. 
 
Metodele de monitorizare au fost dezvoltate, având la bază EuroVelo, prin câteva programe 
de monitorizare la scară redusă, cum ar fi monitorizarea pistei pentru biciclete Marea 
Nordică (EuroVelo 12) întreprinsă de Institutul de Transport şi Turism şi de Universitatea 
Loughborough din Marea Britanie, de Veloland Schweiz în Elveţia şi ca parte a dezvoltării 
pistei 6. Alte mecanisme de monitorizare au fost dezvoltate de Stichting Landelijk 
Fietsplatform în Olanda şi de ADFC în Germania. Este necesară o expunere a învăţămintelor 
de tras din aceste abordări şi bune practici. Mai mult, există nevoia de a stabili, probabil 
prin activitatea ECF, o abordare standardizată a monitorizării de-a lungul întregii reţele 
EuroVelo prin stabilirea unui grup de lucru care să standardizeze metodele de colectare şi 
analiză a datelor. 
 
4. Trebuie oferite fonduri pentru dezvoltarea în continuare şi menţinerea modelului de 
prognozare a cererii de piste pentru biciclişti (CRDFM). 
 
Pentru acest studiu, cercetătorii au dezvoltat un model uşor de întrebuinţat care permite 
conducătorilor de proiect din Europa posibilitatea de a estima nivelul probabil al cererii şi al 
impactului economic asociat cu dezvoltarea pistei. Totuşi, acest model trebuie testat, 
perfecţionat şi pus la dispoziţia publicului larg. Va fi necesară şi o analiză a datelor după 
care este calibrat modelul pentru a se asigura că acesta este cât se poate de actual şi 
corect. 
 
5. Ar trebui să existe o evaluare mai concentrată şi detaliată (proiecte, seminarii, analize 
ale costului şi beneficiilor) cu privire la transportul bicicletelor cu mijloacele publice de 
transport, mai ales cu trenuri de lungă distanţă. 
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Acest raport aduce argumente în sprijinul dezvoltării cicloturismului şi a EuroVelo ca formă 
ideală a călătoriei la viteză redusă, care are un impact ecologic minim în vreme ce menţine 
un nivel similar de impact economic în comunităţile locale. Totuşi, principalul element al 
reducerii emisiilor de dioxid de carbon este legat de călătoria dintr-un punct iniţial până la o 
destinaţie, care în prezent este puţin important în cicloturism. Pentru a menţine acest 
beneficiu, este necesară îmbunătăţirea oportunităţilor de călătorie la distanţă medie şi 
lungă cu posibilitatea de a transporta bicicleta, mai ales cu trenul, dar şi cu autocarul şi 
feribotul. Apariţia serviciilor City Night Line, cu un serviciu standard de transport al 
bicicletelor inclus, evidenţiază cererea latentă creată de cicloturişti. Acesta este cu 
siguranţă un argument pentru un studiu mai detaliat, care să prezinte date din toată 
Europa cu privire la obstacolele din calea transportului feroviar şi cu autocarul al bicicletei şi 
cum pot fi aceste obstacole depăşite într-o manieră optimă.  
 
6. Există argumente puternice pentru a continua pista pentru biciclişti „Cortina de Fier” 
 
Pista pentru biciclişti „Cortina de Fier” oferă şansa de dezvoltare a unui turism durabil în 
regiuni care în deceniile anterioare au fost afectate chiar de existenţa Cortinei de Fier. 
Există câteva proiecte care ar putea fi dezvoltate pentru a accelera procesul dezvoltării 
pistei. Cel mai important pas este acela de a include pista pentru biciclişti „Cortina de Fier” 
ca parte a dezvoltării reţelei EuroVelo pentru a-i asigura o marcă mai puternică. Apoi este 
nevoie de proiecte mai specifice legate de deplasarea cu bicicleta, de cultură şi natură sub 
umbrela turismului uşor. Alte proiecte care să întărească capacitatea furnizorilor de servicii 
turistice, promovarea regiunilor şi încurajarea transferului de cunoştinţe ar putea fi 
finanţate prin fondurile FEDR şi FSE. 
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ZHRNUTIE 

 
Ciele a zameranie 
 
Cieľom štúdie je posúdiť prípadné výhody diaľkových európskych cyklistických trás pre 
cestovný ruch, najmä v súvislosti s trvalo udržateľným rozvojom cestovného ruchu. 
Štúdia má tri hlavné ciele: 
a) určiť súčasný rozsah cykloturistiky v Európe; 
b) posúdiť, do akej miery sa môže EuroVelo rozvíjať ako trvalo udržateľná sieť cestovného 
ruchu v Európe; 
c) preskúmať potenciál pre rozvoj tematickej trasy v súčasnosti známej pod názvom Po 
stopách železnej opony, ktorá predstavuje trvalé uznanie opätovného zjednotenia Európy z 
predchádzajúcich desaťročí. 
 
Základné informácie 
 
Dovolenka na bicykli a cyklistické výlety sa často označujú za trvalo udržateľný turistický 
produkt. Táto správa sa zameriava konkrétne na cestovanie medzi rôznymi miestami, ktoré 
sa uskutočňuje vo voľnom čase a na bicykli. To je podstatou cykloturistiky, ktorá je v 
súčasnosti dôležitá pre niektoré turistické ciele. V správe sa uvádza prehľad trhu s 
cykloturistikou v Európe a odhad potenciálu pre rozvoj. 
 
EuroVelo je európska sieť cyklistických trás, ktorej cieľom je poskytnúť trvalo udržateľnú 
transeurópsku sieť. Obsahuje dvanásť diaľkových cyklistických trás, ktorých celková dĺžka 
je 66 000 km. Túto sieť spravuje Európska cyklistická federácia, ktorá sa usiluje dosiahnuť, 
aby všetky trasy poskytovali vysoký štandard úpravy, značenia a propagácie v celej 
Európe. V správe sa posudzuje, či táto sieť môže zlepšiť celkové možnosti dopravy a 
cestovného ruchu v Európe. 
 
Po tretie, táto správa sa zaoberá myšlienkou vytvoriť novú diaľkovú trasu, ktorá ponúka 
potenciál priniesť na nový trh tri hlavné témy kultúry, dedičstva a prírody. Tematická trasa 
Po stopách železnej opony ponúka možnosti spoznať viac ako dvadsať krajín vrátane 14 
členských štátov EÚ na trase dlhej 6 800 km od Barentsovho po Čierne more. 
Pravdepodobne iba malá časť trhu prejde celú túto trasu na bicykli. Hlavný trh by chcel 
spoznať časť trasy v ktorejkoľvek krajine, cez ktorú prechádza. V správe sa posudzuje 
potenciál tejto novej diaľkovej trasy a otázka, či má byť súčasťou siete EuroVelo. 
 
Trh s cykloturistikou 
 
Neexistujú spoľahlivé zdroje údajov týkajúcich sa celkového objemu a hodnoty existujúceho 
trhu s cykloturistikou. V záujme toho, aby bolo možné posúdiť trh pre cykloturistiku v 
Európe, sa vykonal prieskum internetu s cieľom analyzovať možnosti cykloturistiky, ktoré 
sú dostupné verejnosti. Zistenia sú jasné. Najdôležitejším cieľom organizátorov zájazdov je 
Francúzsko, potom Rakúsko. Preskúmali sa aj vedecké štúdie pochádzajúce z Nemecka, 
Švajčiarska, Holandska a Veľkej Británie; uvedené štúdie sa doplnili o výsledky prieskumu 
trhu najmä z Dánska, Francúzska a Španielska. Požiadavka plynulej, bezpečnej, príjemnej 
trasy s dobrým značením je všeobecná. Uvedomujeme si však kultúrne a sociálno-
geografické rozdiely, ktoré ovplyvňujú tendenciu využívať bicykel v každodennom živote a 
rozhodnúť sa pre bicyklovanie aj v rámci dovolenky. Napríklad Dánsko, Holandsko 
a Nemecko poskytujú svojim obyvateľom kultúru priaznivejšiu pre cyklistiku a takisto je 
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pravdepodobnejšie, že ich obyvatelia využívajú bicykel na rekreáciu a cez dovolenku. 
Hlavné zahraničné trhy s európskym cestovným ruchom sú Nemecko a Veľká Británia. 
 
Trendy 
 
V literatúre sa neuvádzajú žiadne stále trendy. Cykloturistika nie je zaznamenaná 
v štatistikách EuroStatu týkajúcich sa cestovného ruchu ani v iných všeobecných 
prehľadoch domáceho alebo medzinárodného cestovného ruchu. Je dôležité poznamenať, že 
rast cykloturistiky, pokiaľ ide o poskytovanie a dopyt na trhu, nie je v rámci Európy 
rovnaký. Cykloturistika je dôležitá v krajinách ako sú Rakúsko, Belgicko, Dánsko, 
Francúzsko, Nemecko, Švajčiarsko a Holandsko. Najrýchlejšie sa trh vyvíja v Nemecku. 
Kým niektoré trhy stále rastú, z prieskumu, ktorý vykonali experti pre túto štúdiu, vyplýva, 
že väčšina trhov je relatívne statická. 
 
Trh s cykloturistikou (objem a hodnota) 
 
Neexistuje definitívna odpoveď na problematiku cykloturistiky v EÚ a jej hodnotu. Vznikol 
model, ktorý na odhad hodnoty a objemu cykloturistiky používa časti existujúcich tokov 
cestovného ruchu v Európe (EÚ27 a Nórsko a Švajčiarsko). V Európe sa odhaduje výskyt 
2 795 miliárd cyklistických výletov s hodnotou prevyšujúcou 54 miliárd EUR ročne. To je 
odhadovaná celková výška domácich a medzinárodných cyklistických výletov. Počet 
cyklistických výletov s prenocovaním je 25,6 milióna alebo približne 3 % celkového počtu 
turistických výletov, ktoré uskutočnia obyvatelia EÚ (zdroj: Peeters et.al.2007a). 
 
Motivačné faktory 
 
Cyklistov motivujú zdravotné dôvody (fyzická aktivita), oddych a zároveň spoznávanie inej 
oblasti. Faktory ako finančná nenáročnosť bicyklovania, nádherná príroda alebo prostredie 
(hoci okolitá krajina je dôležitá) a pohodlie nie sú hlavnými faktormi. Pokiaľ ide o 
charakteristiku trasy, najdôležitejšie faktory sú bezpečnosť (nízka hustota dopravy), 
jednoduché použitie (umiestnenie ukazovateľov), rôznorodosť trasy 
a ubytovanie/stravovanie. Menej dôležité sú informačné materiály, prístup k verejnej 
doprave, sieťová hustota trás, servisné miesta pre údržbu bicyklov a infraštruktúra 
na miestach oddychu. Rovnováha medzi cykloturistikou (s prenocovaním) a dennou 
cyklistikou je podstatne odlišná, pokiaľ ide o rôzne siete trás, regióny a jednotlivé trasy. 
 
Spôsoby dopravy k cyklistickej trase/cieľu 
 
Z údajov o trhoch v Nemecku, Veľkej Británii a Španielsku týkajúcich sa cestovania k 
cyklistickým cieľom vyplýva, že prevažná väčšina ľudí cestuje cez deň bicyklom domov a z 
domu alebo na miesta svojho dovolenkového ubytovania. Údaje sú však odlišné, pokiaľ ide 
o cestovanie počas dovolenky. Napríklad v Holandsku sa na dopravu na cieľové miesto málo 
využíva letecká doprava, ale viac automobilová doprava. V dôsledku toho sa počas 
dovolenkového obdobia intenzívnejšie používajú bicykle. Používanie jednotlivých druhov 
dopravy preto závisí od charakteru trasy a od toho, akými dopravnými prostriedkami je 
prístupná. Na rozdiel od relatívne malej prístupnosti automobilom v kontinentálnej Európe, 
britskí cykloturisti cestujúci do Škótska sú pri cestovaní na cieľové miesto veľmi závislí od 
svojich automobilov. To môže byť spôsobené vysokou úrovňou horskej cyklistiky v 
porovnaní s inými formami bicyklovania vo voľnom čase. 
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Hospodársky vplyv 
 
 Dôležitým aspektom budovania cyklistickej trasy je spôsob, ktorým priame výdavky 
v miestnych hospodárstvach môžu prispieť k vzniku obchodu a vytvoreniu alebo zachovaniu 
pracovných miest. Veloland Schweiz je dobrým príkladom výdavkov spôsobených sieťou 
cyklistických trás, ktoré sú určené na zvýšenie turistickej návštevnosti. Táto švajčiarska 
sieť sa vo veľkom rozsahu monitoruje od začiatku projektu  a intenzívne sa využíva od 
najranejších fáz budovania  . Z prehľadu dostupných údajov sme vypočítali zájazdovo 
vážený priemer. Cykloturisti utratia približne 53 EUR na deň vrátane ubytovania. Na druhej 
strane ľudia, ktorí používajú bicykel na denné výlety, často utratia omnoho menej, 
odhadovaný priemer je nižší ako 16 EUR na deň. Podobné výsledky sú dostupné 
z ostatných krajín. Denné výdavky ľudí používajúcich bicykel na denné výlety 
a cykloturistov sú porovnateľné s výdavkami v oblasti hlavného turistického cestovania 
na rôzne účely. Tento záver sa zakladá na podrobných údajoch týkajúcich sa nemeckých 
turistov. Holandskí cestujúci využívajúci automobilovú dopravu na dlhé domáce dovolenky 
(s priemernou dĺžkou trvania 9,9 dňa) utratili v roku 2007 na deň a osobu 21 EUR; na 
krátke domáce dovolenky (priemerná dĺžka trvania 3,2 dňa) utratili 32 EUR na deň a osobu 
(CBS 2008). To je porovnateľné s priemernými dennými výdavkami na diaľkovej cyklistickej 
trase („LF“) v Holandsku, ktoré v roku 2003 boli 31 EUR na deň a osobu. 
 
Vplyv na životné prostredie 
 
V súvislosti s cyklistikou možno uviesť nasledujúce priame vplyvy na životné prostredie a 
ekosystémy: 
- strata pôdy (erózia ovplyvňujúca kvalitu vody prostredníctvom odtekania vody z brázd); 
- poškodenie vegetácie; 
- narušenie fauny; 
- preťaženie (vplyv na kvalitu rekreácie). 
 
Trvalú udržateľnosť cykloturistiky je možné posúdiť v absolútnych hodnotách. Ako všetky 
turistické aktivity má dodatočný vplyv na životné prostredie. Hlavný problém je, že 
cestovný ruch, ako akýkoľvek iný sektor, prispieva ku zmenám klímy. Investície do 
vybudovania cyklistickej trasy sa často spájajú s opätovným použitím starej infraštruktúry 
určenej na iné účely, napríklad železničné trasy a vodné vlečné cesty, a to najmä 
v Belgicku, Francúzsku a Španielsku. Skutočné vybudovanie nových trás má minimálny 
vplyv na zvieratá žijúce vo voľnej prírode. Intenzívnejšie používanie trás však bude mať 
väčší vplyv. Posúdenie vplyvu na životné prostredie je preto dôležité, keď trasa prechádza 
cez environmentálne citlivé oblasti alebo v ich blízkosti. 
 
Bicyklovanie ako také je takmer bez emisií. Väčšina cyklistov začína svoj denný výlet 
priamo zo svojho domu, ale v niektorých prípadoch využívajú motorizovanú dopravu, aby 
sa dostali na cieľové miesto, pričom ovplyvňujú kvalitu vzduchu na trase a prispievajú k 
znečisteniu a preťaženiu na cieľovom mieste. Táto štúdia sa zameriava na emisie CO2 
v prípade cyklistických dovoleniek nemeckých a holandských turistov, v súvislosti s ktorými 
sú dostupné informácie na analýzu. V prípade Nemecka, keďže cyklisti využívajú 
ekologickejšie spôsoby dopravy a cestujú na kratšie vzdialenosti za svojím cyklistickým 
cieľovým miestom (-53 % v súvislosti s ostatnými druhmi dovoleniek), sú emisie na jednu 
cyklistickú dovolenku o 66 % nižšie ako v prípade iných dovoleniek. Pokiaľ ide o Holandsko, 
je jasný rozdiel medzi dovolenkami, ktoré obsahujú „časté“ alebo „pravidelné“ cyklotúry, 
a inými druhmi dovoleniek. Emisie CO2 sú nižšie o 28 % na jednu dovolenku a o 26 % na 
deň. Približne 12 % všetkých dovoleniek holandských turistov má na programe „pravidelné“ 
alebo „časté“ cyklotúry.  
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Cykloturistika má v porovnaní s ostatnými druhmi cestovného ruchu zreteľnú výhodu, 
pokiaľ ide o zmenu klímy (ktorá vyplýva hlavne z dopravy na cieľové miesto). Je možné 
znížiť vplyv na prírodu a krajinu, a tento vplyv je pravdepodobne nižší ako v prípade 
väčšiny ostatných druhov cestovného ruchu, keďže cyklistická infraštruktúra všeobecne 
vyžaduje investície malého rozsahu. 
 
Takisto existuje prípadný sociálny vplyv, ako vyplýva z prípadových štúdií zo Španielska 
a Veľkej Británie. Trasy, ktoré prechádzajú cez mestá a dediny, poskytujú miestnym 
spoločenstvám priamy prístup k fyzickej a sociálnej aktivite, a tým zlepšujú ich kvalitu 
života. 
 
Hospodársky vplyv siete EuroVelo 
 
Vykonalo sa aj posúdenie siete EuroVelo. V štúdii sa konštatuje, že aj keď  v súčasnosti nie 
je hlavnou dopravnou alebo turistickou sieťou, má významný potenciál. Vytvoril sa model 
na posúdenie hospodárskeho vplyvu siete EuroVelo, pokiaľ sa vybuduje ako európska 
dopravná a turistická sieť. Odhaduje sa, že na základe 45,2 milióna výletov vznikne 
približne celkom 5 miliárd EUR priamych výnosov, ktoré bude možné pripísať sieti EuroVelo 
ako produktu cykloturistiky. 
 
Integrácia verejnej dopravy 
 
Pokiaľ ide o cestovanie v rámci dovolenky, je nevyhnutné zabezpečiť plynulú integráciu 
medzi druhmi dopravy na cieľové miesto a počas cestovania v okolí cieľového miesta. 
V tejto súvislosti je požičiavanie bicyklov na železničnej stanici ideálne pre ľudí, ktorí 
príležitostne používajú bicykel na denné výlety. Preprava bicyklov je však z hľadiska 
cykloturistov problematická, pretože železniční prevádzkovatelia v rôznych krajinách majú 
rozličný prístup. Napríklad preprava bicykla je možná v prípade väčšiny nemeckých 
železničných služieb okrem diaľkových vlakov ICE, kým vo Švajčiarsku a Holandsku sa 
bicykle prepravujú takmer vo všetkých vlakoch. Cieľom tretieho železničného balíka 
(Európskeho parlamentu a Rady 2007) je zlepšiť možnosti prepravy bicyklov. V Nemecku to 
viedlo k politickým námietkam, aby sa schválila preprava bicyklov v diaľkových vlakoch 
ICE. V súčasnosti sa bude poskytovať priestor pre bicykle v novom vlaku Thalys a v čoraz 
väčšom počte vysokorýchlostných vlakov TGV vo Francúzsku. Bicykle sa spravidla nebalia 
(balia sa však v prípade niektorých diaľkových trás). V niektorých prípadoch sa táto služba 
poskytuje bezplatne. V ostatných prípadoch sú poplatky veľmi nízke a nikdy nie vyššie ako 
20 EUR za cestu.  
 
Nie všetky cieľové miesta majú železničné spojenie. Niekedy sú pre cykloturistov riešením 
diaľkové autokary. Možnosť kombinácie autokar a bicykel je však v súčasnosti veľmi 
obmedzená. Existuje trh pre cyklistov, ktorí chcú cestovať autokarom/autobusom po 
Európe. Prepravy bicyklov sa týkajú určité obmedzenia; bicykle musia byť zabalené 
a podobne ako v prípade leteckej prepravy sa prepravujú v batožinovom priestore. 
 
Preprava bicyklov trajektami je hlavným faktorom v celoeurópskej cyklistickej sieti. 
Výskumná skupina vykonala malý elektronický prieskum s cieľom posúdiť prístup 
prevádzkovateľov trajektov k preprave cykloturistov. Z výsledkov vyplýva, že spoločnosti 
prevádzkujúce trajekty sú ochotné a schopné prepraviť veľký počet cykloturistov, väčšina 
z nich to však nijako nezverejňuje. 
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Prípadové štúdie osvedčených postupov 
 
Druhá stručne uvedená hlavná úloha bola vykonať mnoho prípadových štúdií, ktoré 
odrážajú postrehy a osvedčené postupy týkajúce sa budovania diaľkovej cyklistickej siete v 
Európe a ktoré sú zamerané na rozvoj cestovného ruchu, marketingové postupy, 
nevyhnutnosť vytvoriť podporné štruktúry a nakoniec monitorovanie. Uvedené štúdie je 
možné zhrnúť takto: 
 
- Prípad siete Veloland Schweiz zdôrazňuje kľúč k rozvoju siete: normy vysokej kvality 
týkajúce sa povrchu, značenia a výkladu. Takisto je dobrým príkladom účasti 
zainteresovaných strán s cieľom zabezpečiť integráciu takých sektorov, ako cestovný ruch, 
šport, doprava a miestne hospodárstvo, do programu rozvoja. 
- Drávska trasa zdôrazňuje spôsob, ktorým miestne orgány cestovného ruchu 
a poskytovatelia dopravných služieb môžu vytvoriť a propagovať dopravu a cestovný ruch 
ako turistický zážitok. Vybudovanie Dunajskej cyklistickej cesty v Srbsku zdôrazňuje 
užitočnosť výmeny poznatkov a zručností a požiadavku podporiť sektor cestovného ruchu, 
aby bol v raných fázach rozvoja cestovného ruchu skôr proaktívny ako reaktívny. 
- Prípad Vias Verdes ukazuje možnosti správneho opätovného použitia využitých zdrojov na 
dobrý účel. Tento prípad je príkladom súčasného použitia priemyselného dedičstva s cieľom 
poskytnúť prístup k prírodným oblastiam mnohým používateľom. Dunajská cyklistická cesta 
v Rakúsku naznačuje, že diaľkové cyklistické trasy môžu byť hlavným prvkom priťahujúcim 
medzinárodný trh. Takisto poukazuje na význam plánovania pre rozvoj, keď je produkt 
takmer pripravený. 
- Dôraz na trvalú udržateľnosť a záväzok rozvojového programu zachovať miestnu 
rôznorodosť sú znakom Jantárovej cesty vo východnej Európe. Tento prípad dokazuje 
význam cezhraničného partnerstva. 
- Zásadná je účasť všetkých partnerov zo štyroch krajín, ktoré sú súčasťou siete 
CY.RO.N.MED. Tu po prvýkrát spolupracujú všetci partneri a plánujú cyklistickú trasu. 
Úspech projektu podstatne podporuje technická pomoc cyklistických federácií ECF a FIAB. 
Táto skutočnosť takisto dokazuje význam cezhraničného partnerstva. 
- Trasa popri berlínskom múre je príkladom, že mestské dedičstvo a takzvaná jemná 
mobilita sa môžu spolu rozvíjať, aby ponúkli obyvateľom aj návštevníkom možnosť trvalo 
udržateľným spôsobom využívať cestovný ruch. Takisto poskytuje užitočný príklad spojenia 
mestskej turistiky s cykloturistikou. 
- Trasa okolo Severného mora (EuroVelo 12) dokazuje význam marketingu riadiacej skupiny 
diaľkových cyklistických trás, ktoré sa budujú na účely cestovného ruchu. Zdôrazňuje 
najmä nevyhnutnosť vo všetkých fázach budovania zachovať marketingovú komunikáciu so 
zástupcami cestovného ruchu a poskytovateľmi informačných služieb. 
- V prípadovej štúdii o cyklistickej trase pozdĺž európskeho Zeleného pásu sa zdôrazňuje 
význam kultúry a prírody ako dvoch hlavných zaujímavostí tematických trás. 
- Treinreiswinkel je odborná železničná cestovná agentúra v Holandsku, ktorá ponúka 
okružné cestovné lístky na železnicu a iné balíky služieb na cestovanie železnicou. 
Treinreiswinkel za posledné roky zaznamenala zvýšenie obratu v súvislosti s cestovnými 
lístkami na železnicu a na prepravu bicyklov po železnici. Spoločnosť predkladá dva 
spôsoby zlepšenia možností prepravy bicyklov po železnici: 
o viac možností priamej prepravy bicyklov po železnici; 
o umožniť prepravu bicyklov všetkými vysokorýchlostnými diaľkovými vlakmi Thalys a ICE. 
- Prípad Bett & Bike (ubytovanie cykloturistov) je príkladom overeného prístupu k prijatiu 
noriem kvality pre cykloturistov, ktorý je taký obľúbený, že sa šíri cezhranične. 
- Nakoniec uvádzame prípad, ktorý sa týka monitorovania trasy okolo Severného mora na 
severovýchode Anglicka. Zdôrazňuje význam systematického monitorovania diaľkových 
cyklistických trás. 
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Po stopách železnej opony 
 
Železná opona rozdeľovala v minulom storočí východnú a západnú Európu takmer 50 rokov 
a dnes nám ju pripomínajú pomníky a miestny výklad, ktoré sú po celej jej dĺžke. Súčasný 
návrh uvádza vybudovať súvislú cyklistickú trasu od Barentsovho po Čierne more, ktorá 
bude prechádzať mnohými krajinami. Celková dĺžka trasy sa odhaduje na 6592 km (okrem 
ruskej časti). Takisto sa označuje ako Zelený pás, pretože prechádza prírodnými oblasťami, 
ktoré sú už desaťročia nedotknuté. Navrhuje sa, aby sa trasa Po stopách železnej opony 
stala súčasťou siete EuroVelo a v súčasnosti o tom rokuje riadiaca skupina Európskej 
cyklistickej federácie.  
 
Odhad dopytu a výnosov v súvislosti s touto trasou sa zakladá na modeli, ktorý vypočíta 
dopyt po dovolenkových výletoch na základe hustoty ubytovania a po denných výletoch na 
základe hustoty obyvateľstva. Na trase Po stopách železnej opony sa môže ročne 
uskutočniť 849 000 dovolenkových výletov a 3,3 milióna výletov bez ubytovania, a to je 
celkom 355 miliónov EUR priamych výnosov (priame výdavky dovolenkujúcich 
cykloturistov). Hlavný faktor je, že mnoho regionálnych hospodárstiev môže vytvoriť 
dodatočný cestovný ruch v oblastiach, v ktorých železná opona celé desaťročia bránila 
hospodárskemu rozvoju, tento jav je v Nemecku známy ako „Zonenrandgebiete“. Dostupná 
dopravná sieť umožňujúca cestovný ruch pozdĺž celej trasy Po stopách železnej opony je 
vynikajúca. Jediná prekážka na trase je obmedzená dostupnosť dopravy na severe 
a severovýchode Fínska smerom k Severnému mysu. Dôležité bude zabezpečiť posúdenie 
vplyvu vybudovania trasy na životné prostredie v chránených oblastiach alebo v oblastiach, 
ktoré sú predmetom osobitného vedeckého záujmu. 
 
Hlavné otázky týkajúce sa sociálneho vplyvu môžu vyplývať zo skúseností spojených s 
budovaním cyklistickej trasy na Jantárovej ceste a v oblasti dolného Dunaja. Je dôležité, 
aby bol v každom regióne každej krajiny mechanizmus podobný mechanizmu prijatému v 
rámci budovania Jantárovej cesty, ktorý miestnym spoločenstvám poskytne možnosti, ako 
by mohli vytvoriť na základe tejto trasy potenciál cestovného ruchu, pokiaľ ide 
o hospodársky zisk v porovnaní s prípadnými vplyvmi, ako napríklad hluk, zvýšená hustota 
ľudí používajúcich bicykel na denné výlety. 
 
Závery 
 
Cykloturistov motivuje mnoho faktorov, najmä potreba byť bližšie k prírode a oddýchnuť si 
od každodenného života. Je nevyhnutné, aby tematické trasy vyjadrovali tieto hodnoty 
a aby tak prilákali cykloturistov. Aj keď charakter cykloturistiky je v súlade so súčasnou 
politikou EÚ a podporou trvalo udržateľného cestovného ruchu, existuje mnoho prekážok, 
ktoré bránia jej rozvoju. Niektoré z nich sú spojené s nedostatočným rozhraním medzi 
dopravou a cestovným ruchom a iné s neprítomnosťou na trhu. Pokiaľ ide o trvalo 
udržateľný rozvoj, na trhu s nízkouhlíkovým cestovným ruchom je dôležitý súbor opatrení 
týkajúci sa vlakov a bicyklov. Možno konštatovať, že preprava bicykla po železnici je 
relatívne nenákladná, ale nie vždy možná a vo väčšine prípadov nie je jednoduchá. 
Preprava bicykla leteckou dopravou je vždy možná, sú však nevyhnutné mechanické 
úpravy a balenie, ale v porovnaní so železničnou dopravou je nákladná. Riešením by mohlo 
byť zvýšenie nákladov na prepravu po železnici a investovanie zisku do lepších možností 
pre cyklistov. Ďalšou prekážkou je nedostatok kvalitných diaľkových cyklistických trás 
a sietí v mnohých krajinách, ktoré majú vedúce postavenie na trhu s cestovným ruchom. 
Po tretie, usporiadatelia zájazdov a iní poskytovatelia služieb v oblasti cestovného ruchu sa 
vo všeobecnosti nezúčastňujú vo veľkom rozsahu na rozvoji cykloturistiky. 
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Z dôkazu posúdeného v uvedenej štúdii vyplýva, že cykloturisti sú veľkým prínosom pre 
oblasti, ktorých sa v súčasnosti netýka hlavný rozvoj cestovného ruchu. Výdavky 
cykloturistov sú podobné výdavkom ostatných návštevníkov. Rozdiel je, že výdavky sú 
zamerané viac na oblasti, cez ktoré trasa prechádza, a v závislosti od charakteru miestneho 
dodávateľského reťazca budú súčasťou týchto miestnych hospodárstiev dlhší čas, kým 
nepríde k ich úniku. Budovanie trás predstavuje relatívne nízkonákladové investície do 
dopravných a turistických ciest, keďže obsahujú využité aktíva alebo spoločný priestor na 
cestách, na ktorých je všeobecne nízka úroveň premávky. 
 
Sieť EuroVelo v súčasnosti v mnohých krajinách nie je hlavným turistickým aktívom, keďže 
nie je dostatočne vybudovaná, aby ponúkala voľbu cieľového miesta alebo silnú identitu 
značky. Dokonca aj EuroVelo 6 (od Atlantického oceánu po Čierne more) je ešte stále v 
raných fázach trhového rozvoja po modernizácii trasy. Veľký potenciál má vybudovanie 
siete, ktorá ponúka rovnaký štandard v celej Európe a veľký rozsah možností, pokiaľ ide 
o cieľové miesta. V tejto súvislosti bude nevyhnutný záväzok a včasné plánovanie v mene 
riadiacej skupiny zodpovednej za napredovanie projektu s cieľom vytvoriť silnú značku, 
ktorá predstavuje to najlepšie v oblasti cykloturistiky v Európe. Na úvod je nevyhnutná 
spoľahlivá základňa zdrojov na modernizáciu a rozvoj celej siete v tomto desaťročí. 
 
Odporúčania 
 
V zhrnutí uvádzame šesť hlavných odporúčaní: 
 
1. Začleniť EuroVelo do programu TEN. 
 
EuroVelo je trvalo udržateľná dopravná sieť, ktorá spája Európu, a v tejto súvislosti je 
nevyhnutné, aby bola súčasťou transeurópskej siete. Existuje niekoľko zásadných dôvodov. 
Umožňuje dokončenie spojení, ktoré v súčasnosti nie sú dokončené. Po druhé, spĺňa 
požiadavky programu TEN v oblasti integrácie environmentálneho rozmeru do európskych 
sietí. Po tretie, prispeje k riešeniu prípadných konfliktov medzi rozširovaním cestnej a 
železničnej infraštruktúry a cyklistických trás. Po štvrté, môže takisto prispieť k integrácii 
železníc a trás na úrovni infraštruktúry. Začlenenie siete EuroVelo do programu TEN preto 
zabezpečí integráciu cyklistickej siete s inými druhmi diaľkovej dopravy. Umožní prepojenie 
medzi motorizovanými a nemotorizovanými druhmi cestovania, pokiaľ ide o krátke a 
diaľkové cesty. Aj keď je možné namietať, že mnoho ciest uskutočnených v rámci siete 
EuroVelo sú turistické cesty, týka sa to rovnako mnohých ďalších dlhších sietí, ako 
napríklad železničných a leteckých služieb. Trvalo udržateľná sieť, ktorá sa spája s inými 
druhmi, sa preto môže považovať za zásadnú na zníženie spotreby energie v doprave 
a emisií CO2. Na základe uvedených skutočností by tak zvýšila celkovú hodnotu programu 
TEN. 
 
2. Sprístupniť dodatočné finančné prostriedky na koordináciu a koordinované umiestnenie 
siete EuroVelo na trh. 
 
Vybudovanie siete EuroVelo sa spomalilo v niektorých prípadoch pre nedostatok finančných 
prostriedkov v oblasti infraštruktúry a čiastočne pre nedostatok finančných prostriedkov 
v oblasti koordinácie umiestnenia siete na trh po jej vybudovaní. EuroVelo by jasne mohla 
byť viac značkou vysokej kvality cezhraničných trás, ako je dnes. Na modernizáciu 
existujúcich diaľkových cyklistických trás nie je dostatok finančných prostriedkov, aby bolo 
možné tieto trasy v rámci požadovaných štandardov klasifikovať ako EuroVelo. Skúsenosti 
z trás 6 a 12 dokazujú, že cezhraničná spolupráca a financovanie sú v súčasnosti na úrovni, 
ktorá umožňuje iba obmedzené budovanie trás a umiestnenie na trh. Vybudovanie siete by 
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sa mohlo urýchliť prostredníctvom mechanizmu na financovanie v rámci existujúcich 
programov EÚ. Napríklad je nevyhnutné posúdiť financovanie koordinácie budovania 
infraštruktúry zo strany GR pre energetiku a dopravu. To je možné vyrovnať koordináciou 
budovania trasy a jej umiestnenia na trh prostredníctvom kultúrnych a sociálnych 
programov EÚ, ako napríklad financovania z ESF. 
 
3. Polročne monitorovať cykloturistiku vo všeobecnosti a konkrétne sieť EuroVelo. 
 
Vytvorili sa prístupy k monitorovaniu siete EuroVelo, tak ako cyklistickej trasy okolo 
Severného mora (EuroVelo 12), prostredníctvom niekoľkých menších monitorovacích 
programov, ktoré vykonáva inštitút pre dopravu a cestovný ruch a univerzita v 
Loughborough vo Veľkej Británii, Veloland Schweiz vo Švajčiarsku a v rámci budovania 
trasy 6. Ďalšie monitorovacie mechanizmy vytvorila platforma Stichting Landelijk 
Fietsplatform v Holandsku a ADFC v Nemecku. Je potrebné získať skúsenosti vyplývajúce 
z týchto prístupov a vytvoriť osvedčené postupy. Okrem toho je nevyhnutné zriadiť 
pracovnú skupinu na štandardizovanie prístupov k získavaniu údajov a analýze s cieľom 
vytvoriť, pravdepodobne prostredníctvom činnosti ECF, štandardný monitorovací prístup 
v rámci celej siete EuroVelo. 
 
4. Poskytnúť finančné prostriedky na ďalší rozvoj a zachovanie modelu prognózy dopytu po 
cyklistickej trati (CRDFM). 
 
Na účely tejto štúdie výskumní pracovníci vytvorili model, ktorý sa ľahko používa a ktorý 
poskytuje projektovým manažérom v celej Európe možnosť odhadnúť pravdepodobnú 
úroveň dopytu a hospodársky vplyv spojený s vybudovaním trasy. Je však nevyhnutné 
tento model preskúšať, zlepšiť a sprístupniť širokej verejnosti. Takisto bude nevyhnutné 
preskúmať údaje, ktoré sú základom kalibrácie tohto modelu, s cieľom zabezpečiť, aby bol 
čo najaktuálnejší a najpresnejší. 
 
5. Predložiť cielenejšie a podrobnejšie odhady (projekty, semináre, analýzy nákladov 
a výnosov) vzhľadom na prepravu bicyklov prostriedkami verejnej dopravy, najmä 
diaľkovými vlakmi. 
 
Táto správa predstavuje prípad rozvoja cykloturistiky a siete EuroVelo ako ideálnej formy 
pomalého cestovania s minimálnym vplyvom na životné prostredie, ktorá zároveň zachová 
podobnú úroveň vplyvu na hospodárstvo v miestnych spoločenstvách. Hlavná zložka 
zníženia oxidu uhličitého súvisí s cestou podľa východiskového/cieľového miesta a 
v súčasnosti je nízka, pokiaľ ide o cykloturistiku. V záujme toho, aby sa táto výhoda 
zachovala, je nevyhnutné zlepšiť možnosti cestovania na stredne dlhé a dlhé trasy 
s prepravou bicykla najmä vlakom, ale tiež autokarom a trajektom. Latentný dopyt zo 
strany cykloturistov zdôrazňuje prítomnosť služby City Night Line na trhu, ktorá zahŕňa 
štandardnú prepravu bicyklov. Zjavne existuje dôvod pre podrobnejšiu štúdiu, ktorá by 
predložila dôkaz o existencii prekážok v železničnej a autokarovej doprave s bicyklom 
v celej Európe a najvhodnejšom spôsobe ich prekonania.  
 
6. Existuje významný dôvod pokračovať v trase Po stopách železnej opony 
 
Trasa Po stopách železnej opony poskytuje príležitosť vytvoriť trvalo udržateľný cestovný 
ruch v regiónoch, v ktorých ho v minulých desaťročiach brzdila existencia železnej opony. 
Je možné vytvoriť mnoho projektov s cieľom urýchliť proces vybudovania trasy. 
Najdôležitejším krokom je začleniť trasu Po stopách železnej opony do budovania siete 
EuroVelo s cieľom zvýšiť hodnotu značky. Potom existuje dôvod pre konkrétnejšie projekty 
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týkajúce sa bicyklovania, kultúry a prírody v rámci takzvaného jemného cestovného ruchu. 
Z Európskeho fondu regionálneho rozvoja a Európskeho sociálneho fondu sa môžu 
financovať ďalšie projekty na zlepšenie kapacity poskytovateľov služieb v oblasti 
cestovného ruchu, uvedenie regiónov na trh a podporu výmeny poznatkov. 
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POVZETEK 
 
Namen in cilji 
 
Namen te študije je oceniti morebitne koristi evropskih kolesarskih poti na dolge razdalje za 
turizem, zlasti glede učinka na razvoj trajnostnega turizma. 
Trije osrednji cilji so: 
(a) določiti zdajšnji obseg in okvir kolesarskega turizma v Evropi, 
(b) oceniti obseg, v okviru katerega je mogoče mrežo EuroVelo razviti kot mrežo 
trajnostnega turizma v Evropi, 
 (c) raziskati možnosti za razvoj tematske poti, zdaj znane pod imenom pot ob železni 
zavesi, ki daje trajno priznanje ponovni združitvi Evrope v prejšnjih desetletjih. 
 
Ozadje  
 
Kolesarske počitnice in dnevni izleti s kolesom so pogosto opredeljeni kot trajnostni 
turistični izdelki. To poročilo se posebej osredotoča na potovanja med kraji s kolesom kot 
prostočasno dejavnost. To je v bistvu kolesarski turizem in je že zdaj pomemben za 
nekatere turistične destinacije. Poročilo prikazuje pregled trga kolesarskega turizma po 
Evropi in poskuša oceniti možnosti za razvoj. 
 
EuroVelo je mreža evropskih kolesarskih poti, ki si prizadeva ponuditi trajnostno 
vseevropsko omrežje. Sestavljena je iz dvanajstih kolesarskih poti na dolge razdalje v 
skupni dolžini 66 000 km. Z mrežo upravlja Evropska kolesarska federacija, ki si prizadeva 
doseči cilj, da bi vse poti po celotni Evropi ponujale visok standard glede zasnove, 
označenosti in promocije. To poročilo ocenjuje, ali bi ta mreža lahko okrepila celotno 
prometno in turistično ponudbo v Evropi. 
 
Tretjič, poročilo obravnava zamisel o razvoju nove poti na dolgo razdaljo, ki ponuja 
možnost, da na novi trg prinese tri osrednje teme kulture, dediščine in narave. Pot ob 
železni zavesi skuša ponuditi priložnosti za odkrivanje več kot dvajset držav, vključno s 14 
članicami EU, na razdalji 6 800 km od Barentsovega do Črnega morja. Verjetno bi le 
majhen del trga prekolesaril takšno pot od začetka do konca. Večji del trga bi želel izkusiti 
del poti v kateri koli državi, skozi katero poteka. Študija proučuje možnosti za to novo pot 
na dolgo razdaljo in vprašanje, ali naj postane del mreže EuroVelo. 
 
Trg kolesarskega turizma 
 
Zanesljivih virov podatkov o celotnem obsegu in vrednosti obstoječega trga kolesarskega 
turizma ni. Za oceno trga kolesarskega turizma v Evropi je bilo sklenjeno, da se opravi 
pregled spleta in analizira priložnosti za kolesarski turizem, ki so na voljo javnosti. 
Ugotovitve so jasne. Francija je najpomembnejša turistična destinacija organizatorjev 
potovanj, sledi ji Avstrija. Pregledane so bile tudi znanstvene študije iz Nemčije, Švice, 
Nizozemske in Združenega kraljestva; te so bile dopolnjene še z ugotovitvami raziskav 
trga, zlasti iz Danske, Francije in Španije. 
 
Povsod je prisotna zahteva po neprekinjeni, varni, prijetni in dobro označeni poti. Vendar 
pa se zavedamo kulturnih in družbenogeografskih razlik, ki vplivajo na nagnjenje do 
kolesarjenja v vsakdanjem življenju in na izbiro kolesarjenja kot dela počitnic. Na primer, 
ljudje na Danskem, Nizozemskem in v Nemčiji imajo v domovini kolesarjenju bolj 
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naklonjeno kulturo, zato je tudi verjetneje, da bodo kolesarili za rekreacijo in na počitnicah. 
Glavna navzven usmerjena trga evropskega turističnega sektorja sta Nemčija in Združeno 
kraljestvo. 
 
Trendi 
 
V literaturi ni opredeljenih jasnih trendov. Kolesarski turizem ni zabeležen v turistični 
statistiki EuroStata, niti ni vključen v druge splošne preglede domačega ali mednarodnega 
turizma. Pomembno je opozoriti, da je rast kolesarskega turizma po Evropi tako na 
področju ponudbe kot tudi tržnega povpraševanja neenakomerna. V državah, kot so 
Avstrija, Belgija, Danska, Francija, Nemčija, Švica in Nizozemska, je kolesarski turizem 
pomemben. Najdinamičnejši trg je Nemčija. Čeprav nekateri trgi še vedno rastejo, pa je 
raziskava, ki so jo strokovnjaki opravili za namene te študije, pokazala, da je večina trgov 
razmeroma nespremenljivih. 
 
Trg kolesarskega turizma (obseg in vrednost) 
 
Na vprašanje o vrednosti kolesarskega turizma v EU ni dokončnega odgovora. Razvit je bil 
model, ki uporablja deleže obstoječih turističnih tokov v Evropi (v EU 27 ter na Norveškem 
in v Švici) za oceno vrednosti in obsega kolesarskega turizma. Ocenjuje se, da se v okviru 
kolesarskega turizma v Evropi na leto opravi 2 795 milijard izletov v vrednosti več kot 
54 milijard EUR. To je ocenjena skupna vrednost domačih in mednarodnih izletov 
kolesarskega turizma. Število kolesarskih turističnih prenočitev je 25,6 milijona oz. okoli 
3 % skupnega števila turističnih izletov, ki jih ustvari prebivalstvo EU (na osnovi podatkov 
iz Peeters in drugih, 2007a). 
 
Motivacijski dejavniki 
 
Kolesarje motivirajo zdravstveni razlogi (fizična dejavnost), sprostitev in hkrati spoznavanje 
značilnosti drugih območij. Dejavniki, kot so nizki stroški kolesarjenja, izjemen razgled ali 
okolje (čeprav je okoliška pokrajina pomembna) in udobje niso glavni dejavniki. Glede 
značilnosti poti so najpomembnejši dejavniki varnost (majhna gostota prometa), 
preprostost uporabe (označenost), raznolikost poti in nastanitev⁄gostinstvo. Manj 
pomembni so informacijsko gradivo, dostop do javnega prevoza, gostota mreže poti, 
kolesarske delavnice in infrastruktura na počivališčih. Razmerje med kolesarji turisti (ki 
prenočijo) in dnevnimi kolesarji se zelo spreminja med različnimi mrežami poti, regijami in 
posameznimi potmi. 
 
Načini prevoza do kolesarske poti⁄destinacije 
 
Ugotovitve iz trgov Nemčije, Združenega kraljestva in Španije o poti do kolesarskih 
destinacij kažejo, da velika večina dnevnih izletnikov prikolesari od doma ali od počitniške 
nastanitve. Vendar pa je podoba drugačna pri počitniških potovanjih. Na primer, na 
Nizozemskem je delež zračnega prevoza majhen, večji pa je delež potovanja z 
avtomobilom do destinacije. Zato se uporaba koles poveča v obdobju počitnic. Porazdelitev 
načina dostopa je odvisna tudi od vrste poti in dostopa do nje z različnimi oblikami prevoza. 
V nasprotju z razmeroma majhnim deležem dostopa z avtomobilom na celini so kolesarski 
turisti iz Združenega kraljestva, ki potujejo na Škotsko, za dostop do destinacije zelo 
odvisni od svojih avtomobilov. To je mogoče pojasniti z visokim deležem gorskega 
kolesarjenja v primerjavi z drugimi oblikami prostočasnega kolesarjenja. 
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Gospodarski vpliv 
 
Eden od pomembnih vidikov razvoja kolesarskih poti je način, kako lahko neposredna 
poraba v lokalnih gospodarstvih spodbudi razvoj podjetništva in ustvari ali ohrani delovna 
mesta. Dober primer porabe, ki jo je spodbudila mreža kolesarskih poti, zasnovana, da 
privabi turiste, lahko najdemo v mreži Veloland Schweiz. Ta švicarska mreža je bila 
intenzivno spremljana od njenega začetka in njena uporaba je visoka že vse od začetne 
stopnje njenega razvoja. Iz pregleda razpoložljivih podatkov smo izračunali tehtano 
povprečno vrednost izleta. Kolesarski turisti povprečno porabijo 53 EUR na dan, vključno s 
prenočiščem. Dnevni izletniški kolesarji pa po drugi strani porabijo bistveno manj, ocenjeno 
povprečje znaša nekaj manj kot 16 EUR na dan. Rezultati so podobni tudi v drugih državah. 
Dnevna poraba kolesarskih izletnikov in turistov je podobna porabi običajnih turistov, ki 
potujejo zaradi najrazličnejših namenov. Ta sklep temelji na podrobnih podatkih o nemških 
turistih. Nizozemski popotniki z avtomobili so na dolgih počitnicah doma (s povprečno 
dolžino 9,9 dni) v letu 2007 porabili 21 EUR na osebo na dan; na kratkih počitnicah doma 
(povprečna dolžina 3,2 dni) pa so porabili 32 EUR na osebo na dan (CBS 2008). To je 
primerljivo s povprečno dnevno porabo na kolesarskih poteh „LF“ na Nizozemskem, ki je 
leta 2003 znašala 31 EUR na dan. 
 
Vpliv na okolje 
 
V povezavi s kolesarjenjem je mogoče ugotoviti naslednje neposredne vplive na okolje in 
ekosisteme: 
- izgubo prsti (erozija, ki preko izpiranja poti vpliva na kakovost vode), 
- poškodbe na rastlinstvu, 
- motenje favne, 
- gneča (vpliv na kakovost rekreacije). 
 
Trajnostnost kolesarskega turizma je mogoče oceniti v absolutnem smislu. Kot vse 
turistične dejavnosti ima dodaten vpliv na okolje. Temeljna težava je v tem, da turizem, kot 
kateri koli drug sektor, prispeva k podnebnim spremembam. Naložbe v razvoj kolesarskih 
poti so pogosto usmerjene k ponovni uporabi stare infrastrukture, zgrajene za drug namen, 
na primer železniških tras in vlečnih poti ob vodnih poteh, zlasti v Belgiji, Franciji in Španiji. 
Sama izgradnja novih poti ima zelo majhen učinek na prostoživeče živalstvo in rastlinstvo. 
Vendar pa bo imela vse pogostejša uporaba poti večji učinek. Presoje vpliva na okolje so 
zato pomembne, kadar pot poteka skozi ali v bližini okoljsko občutljivih območij. 
 
Sama dejavnost kolesarjenja je skorajda brez izpustov v okolje. Večina kolesarjev začne 
svoje izlete izpred vhodnih vrat, vendar pa se v nekaterih primerih uporablja motorizirani 
prevoz za dostop do destinacij, kar vpliva na kakovost zraka ob poti in prispeva k 
onesnaževanju ter zgostitvi prometa pri destinacijah. Ta študija je osredotočena na izpuste 
CO2 na primeru nemških in nizozemskih kolesarskih počitnic, o katerih so bile na voljo 
informacije za analizo. V primeru Nemčije kolesarji uporabljajo okoljsko prijaznejše načine 
prevoza in potujejo krajše razdalje do svojih kolesarskih destinacij (-53 % glede na vse 
vrste počitnic), zato so izpusti kolesarskih turističnih počitnic za 66 % manjši od drugih 
počitnic. V primeru Nizozemske obstaja jasna razlika med počitnicami, ki vključujejo 
„pogoste“ ali „redne“ kolesarske izlete in drugimi vrstami počitnic. Izpusti CO2 so manjši za 
28 % na počitniški izlet in za 26 % manjši na dan. Okoli 12 % vseh nizozemskih počitnic v 
programih vključuje „redne“ ali „pogoste“ kolesarske izlete.  
 
Kolesarski turizem ima zelo pomembno prednost pred drugimi oblikami turizma glede na 
prispevek k podnebnim spremembam (ki je v večini posledica prevoza do destinacije). 
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Vplive na naravo in pokrajino je mogoče zmanjšati na najmanjšo mero in so verjetno 
manjši kot v primeru večine drugih oblik turizma, saj kolesarska infrastruktura običajno 
zahteva le naložbe v manjšem obsegu. 
 
Kot kažeta študiji primerov iz Španije in Združenega kraljestva, lahko pride tudi do 
družbenih vplivov. Poti, ki vodijo skozi mesta in vasi, omogočajo lokalnim skupnostim 
neposreden dostop do fizičnih in družbenih dejavnosti, s čimer se izboljšuje kakovost 
življenja v teh skupnostih. 
 
Gospodarski vpliv mreže EuroVelo 
 
Narejena je bila tudi ocena mreže EuroVelo. Študija je ugotovila, da ima, čeprav ta zdaj ni 
pomembno prometno ali turistično omrežje, velike možnosti. 
 Oblikovan je bil model za oceno gospodarskega vpliva mreže EuroVelo, če bi se razvijala 
kot evropsko prometno in turistično omrežje. Ocenjuje se, da bo 45,2 milijona izletov 
ustvarilo skupaj skoraj 5 milijard EUR neposrednega prihodka, ki ga je mogoče pripisati 
mreži EuroVelo kot kolesarskemu turističnemu izdelku. 
 
Vključevanje javnega prevoza 
 
Kot pri vseh počitniških potovanjih je treba zagotoviti nemoteno povezovanje med oblikami 
prevoza do destinacije in med potovanji na območju destinacije. V zvezi s tem je za manj 
zahtevne dnevne izletnike idealna možnost najema koles na železniških postajah. Razmere 
glede prevoza koles pa so s stališča turista kolesarja bolj težavne, saj imajo ponudniki 
železniškega prevoza v različnih državah različne pristope. Na primer, prevoz koles je 
mogoč v okviru večine nemških železniških storitev z izjemo vlakov ICE na dolgih razdaljah, 
v Švici in na Nizozemskem pa je prevoz koles mogoč na skoraj vseh vlakih. 
 
Tretji železniški sveženj (Evropski parlament in Svet, 2007) poskuša izboljšati zmogljivosti 
za prevoz koles. To je privedlo do političnih pobud v Nemčiji, da bi omogočili prevoz koles 
na vlakih ICE na dolgih razdaljah. 
 
Prostor za kolesa bo zdaj na voljo tudi v okviru nove storitve Thalysa in na vse večjem 
številu vlakov TGV v Franciji. Praviloma koles ni treba zapakirati (čeprav je to na nekaterih 
prevozih na dolge razdalje potrebno). V nekaterih primerih je ta storitev na voljo 
brezplačno. V drugih primerih so stroški zelo majhni in nikoli ne presegajo 20 EUR na 
vožnjo.  
 
Vendar pa do vseh destinacij ni mogoče priti z železniškimi povezavami. Včasih avtobusni 
prevozi na dolge razdalje pomenijo rešitev za turiste kolesarje. Vendar pa so možnosti 
prevoza koles z avtobusi na dolgih razdaljah trenutno zelo omejene. Obstaja trg za 
kolesarje, ki želijo po Evropi potovati z avtobusi. Za prevoz koles obstajajo omejitve; biti 
morajo zapakirana in, podobno kot pri letalskem prevozu, se prevažajo v prostoru za 
prtljago. 
 
Možnost prevoza koles na trajektih je pomemben dejavnik vseevropske mreže kolesarskega 
turizma. Da bi ocenili pristope ponudnikov prevozov s trajekti k prevozu kolesarskih 
turistov, je raziskovalna skupina izvedla manjšo elektronsko raziskavo. Ugotovitve kažejo, 
da so podjetja za prevoze s trajekti pripravljena prevažati veliko število kolesarskih turistov 
in imajo možnosti za to, vendar pa jih večina tega ne oglašuje na noben način. 
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Študije primerov najboljših praks 
 
Druga velika naloga, orisana v poročilu, je bila izvesti vrsto študij primerov, ki prikazujejo 
vpogled in najboljše prakse v povezavi z razvojem kolesarske mreže na dolge razdalje v 
Evropi, s poudarkom na razvoju turizma, praksah trženja, potrebah po podpornih 
zmogljivostih in končno spremljanju. Povzetek primerov: 
 
- Primer mreže „Veloland Schweiz“ poudarja ključni element razvoja mreže: visoka merila 
kakovosti glede površin, označb in razlag. Prav tako je dober primer vključenosti 
zainteresiranih strani, s čimer se zagotovi, da so povezani sektorji, kot so turizem, šport, 
promet in lokalno gospodarstvo integrirani v program razvoja. 
- Dravska pot poudarja način, kako lahko lokalni turistični organi in ponudniki prevoza 
zasnujejo in spodbujajo prevoz in turizem kot turistično izkušnjo. Razvoj donavske 
kolesarske poti v Srbiji poudarja koristnost izmenjave znanja in veščin ter potrebo po 
spodbujanju turističnega sektorja, da že v zgodnji stopnji razvoja turizma postane 
proaktiven in ne, da se zgolj odziva na razmere. 
- Primer poti Vias Verdes odraža način, kako ponovno uspešno uporabiti vire, ki niso več v 
uporabi. Primer prikazuje, kako je mogoče industrijsko dediščino uporabiti za hkraten 
dostop do naravnih območij za širok krog uporabnikov. Donavska kolesarska pot v Avstriji 
kaže, da lahko kolesarske poti na velike razdalje postanejo široko dostopne in privlačne za 
mednarodni trg. Prav tako prikazuje pomen načrtovanja za razvoj, ko se izdelek približuje 
fazi zrelosti. 
- Poudarek na trajnostnosti in zavezanost razvojnega programa ohranjanju lokalne 
raznovrstnosti sta zaščitna znaka jantarne zelene poti (Amber Trail Greenways) v vzhodni 
Evropi. Ta primer prikazuje pomen čezmejnega partnerstva.  
- Vključenost vseh partnerjev iz štirih držav, ki sodelujejo v mreži CY.RO.N.MED, je 
osrednjega pomena. To je prvi primer, ko so vsi partnerji sodelovali pri načrtovanju 
kolesarske poti. Tehnična pomoč Evropske kolesarske federacije in Italijanske federacije 
prijateljev koles je bila osrednjega pomena za uspeh projekta. Tudi ta primer potrjuje 
pomen čezmejnega partnerstva. 
- Primer poti ob berlinskem zidu kaže, da je urbano dediščino in mehko mobilnost mogoče 
razviti v medsebojni povezavi in tako prebivalcem in obiskovalcem ponuditi priložnost za 
uživanje v turistični izkušnji na trajnosten način. Ponuja tudi uporaben primer kombinacije 
mestnega turizma s kolesarskim turizmom. 
- Kolesarska pot ob Severnem morju (EuroVelo 12) prikazuje pomen, ki ga ima 
upravljavska skupina pri trženju kolesarske poti na dolge razdalje, razvite za turistične 
namene. Zlasti poudarja potrebo po vzdrževanju tržnega komuniciranja s turističnimi 
delavci in posredovalci informacij v vseh stopnjah razvoja. 
- Študija primera kolesarske poti ob evropskem zelenem pasu poudarja pomen ponujanja 
kulture in narave kot dveh osrednjih znamenitosti tematskih poti. 
- Treinreiswinkel je specializirana nizozemska potovalna agencija, ki ponuja povratne 
vozovnice za vlake in druge potovalne pakete z vlakom. V zadnjih letih je agencija 
Treinreiswinkel opazila povečan promet, povezan z vozovnicami za vlak in kolesi. Družba 
predlaga dva načina za izboljšanje možnosti prevoza koles z vlakom: 
o več neposrednih zmogljivosti za prevoz koles na železniških omrežjih, 
o olajšati prevoz koles na vseh hitrih vlakih Thalys in ICE na dolgih progah. 
- Primer Bett & Bike prikazuje preizkušen pristop k sprejemu meril kakovosti za turiste 
kolesarje, ki se je izkazal za tako priljubljenega, da se zdaj širi prek meja. 
- In končno, obstaja primer, ki zadeva spremljanje kolesarske poti ob Severnem morju na 
severovzhodu Anglije. Poudarja pomen sistematičnega pristopa k spremljanju kolesarskih 
poti na velike razdalje. 
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Pot ob železni zavesi 
 
Železna zavesa je skoraj 50 let preteklega stoletja delila vzhodno in zahodno Evropo in po 
vsej njeni dolžini se še vedno nahajajo opomniki njenega obstoja v obliki spomenikov in 
lokalnih razlag. Sedanji predlog predvideva razvoj neprekinjene kolesarske poti, ki bi 
prečkala številne države od Barentsovega morja do Črnega morja. Celotna dolžina poti se 
ocenjuje na 6 592 km (ne vključujoč odsekov poti v Rusiji). Pot je bila poimenovana tudi 
Zeleni pas, saj poteka po naravnih območjih, ki so bila desetletja nedotaknjena. Predlaga 
se, da pot ob železni zavesi postane del mreže EuroVelo in to možnost zdaj proučuje 
vodstvo Evropske kolesarske federacije.  
 
Ocena povpraševanja in prihodkov od poti ob železni zavesi temelji na modelu, ki 
izračunava povpraševanje po počitniških izletih z upoštevanjem gostote prenočišč in 
povpraševanje po dnevnih izletih z upoštevanjem gostote prebivalstva. Pot ob železni 
zavesi bi lahko letno ustvarila 849 000 počitniških izletov in 3,3 milijone dnevnih izletov ter 
skupni neposredni prihodek v višini 355 milijonov EUR (neposredna poraba kolesarskih 
počitnikarjev). Osrednji dejavnik je, da bi številna regionalna gospodarstva lahko pridobila 
dodatne turiste na območjih, kjer je bil gospodarski razvoj desetletja oviran zaradi železne 
zavese, pojav, ki je v Nemčiji poznan kot „Zonenrandgebiete“. Prometno omrežje, ki je na 
voljo za spodbujanje turizma med potjo ob železni zavesi, je v celoti gledano odlično. Edina 
omejitev te poti je omejena razpoložljivost prevoza na severu in severovzhodu Finske proti 
Severnemu rtu (Nordkappu). Pomembno bo zagotoviti oceno okoljskega vliva, ki ga bo 
razvoj poti imel na zaščitena območja ali območja, ki so predmet posebnega znanstvenega 
interesa. 
 
Glavna vprašanja, povezana z družbenimi vplivi, je mogoče ugotoviti iz izkušenj razvoja 
kolesarskih poti na jantarni poti in ob spodnjem toku Donave. Bistvenega pomena je, da v 
vsaki regiji vsake države obstaja mehanizem, podoben mehanizmu, oblikovanemu za 
lokalne skupnosti pri razvoju jantarne poti, s katerim se prouči možnosti, kako lahko te 
skupnosti razvijejo turistične možnosti, ki izhajajo iz poti, glede na gospodarske prednosti v 
primerjavi z morebitnimi vplivi, kot so hrup in povečan promet zaradi dnevnih izletnikov. 
 
Sklepne ugotovitve 
 
Kolesarske turiste motivirajo različni dejavniki, zlasti pa potreba biti blizu narave in 
sprostitve od vsakdanjega življenja. Tematske poti morajo izražati te vrednote, da bi 
privabljale kolesarske turiste. Čeprav značilnosti kolesarskega turizma lepo ustrezajo 
zdajšnji politiki EU in spodbujanju trajnostnega turizma, pa obstaja vrsta ovir za razvoj. 
Nekatere od teh so povezane s pomanjkanjem povezav med prevozom in turizmom, druge 
pa so povezane s pomanjkljivo prisotnostjo na trgu. S stališča trajnostnega razvoja je 
paket vlaka in kolesa pomemben za nizkoogljični turistični trg. Ena od ugotovitev je, da je 
prevoz koles po železnici razmeroma poceni, vendar ni vedno mogoč in v večini primerov ni 
preprost. Prevoz kolesa z letalom je vedno mogoč, zahteva nekaj mehaničnih sprememb in 
embalažo, vendar je v primerjavi z železnico razmeroma drag. Rešitev bi lahko bila v 
povečanju cene prevoza po železnici, prihodke pa bi nato namenili za izboljšanje 
zmogljivosti za kolesarje. Še ena ovira je pomanjkanje kakovostnih kolesarskih mrež in poti 
na velike razdalje v številnih državah, ki so na turističnem trgu na vodilnih mestih. Tretjič, 
organizatorji potovanj in drugi ponudniki turističnih storitev na splošno niso v pomembnejši 
meri vključeni v razvoj kolesarskega turizma. 
 
Dokazi, ocenjeni v tej študiji, kažejo, da prinašajo kolesarski turisti velike koristi lokalnim 
skupnostim, ki trenutno niso osrednjega pomena pri razvoju turizma. Poraba kolesarskih 



The European Cycle Route Network EuroVelo 
 

 

 205

turistov je podobna porabi drugih obiskovalcev. Razlika je v tem, da je njihova poraba bolj 
usmerjena na območje, skozi katerega pot poteka in, odvisno od vrste lokalnih dobavnih 
verig, v teh lokalnih gospodarstvih kroži dlje, preden pride do odtekanja. Razvoj poti 
zahteva razmeroma poceni naložbe v prevoz in turistične poti, saj te vključujejo opuščene 
zmogljivosti ali skupni prostor na cestah, kjer je gostota prometa običajno majhna.  
 
Mreža EuroVelo v večini držav trenutno ni pomembnejša turistična zmogljivost, saj še ni 
dovolj razvita, da bi ponujala izbor destinacij ali močno blagovno znamko. Celo EuroVelo 6 
(od Atlantika do Črnega morja) je po nadgradnji poti še vedno v zgodnji stopnji tržnega 
razvoja. Razvoj mreže, ki ponuja enak standard po vsej Evropi in veliko raznolikost izbire 
glede območij destinacij, ima veliko možnosti. To bo od upravljavske skupine, odgovorne za 
spodbujanje projekta, zahtevalo predanost in v prihodnost usmerjeno načrtovanje, da se bo 
oblikovala močna znamka, ki bo pomenila najboljše kolesarskega turizma v Evropi. Sprva 
potrebuje trdno bazo virov, s katero bo v tem desetletju nadgradila in razvila celotno 
mrežo. 
 
Priporočila 
 
Če povzamemo, smo pripravili šest ključnih priporočil: 
 
1. Mreža EuroVelo naj se vključi v program vseevropskih omrežij. 
 
EuroVelo je trajnostno prometno omrežje, ki se razteza po Evropi in zato v tem okviru mora 
biti del vseevropskih omrežij. Za to obstaja vrsta pomembnih razlogov. Omogoča 
dokončanje povezav, ki so trenutno nepopolne. Drugič, izpolnjuje potrebe programa 
vseevropskih omrežij glede vključevanja okoljske razsežnosti v evropska omrežja. Tretjič, 
pomagala bi rešiti morebitne spore med podaljšanjem cestne in železniške infrastrukture 
ter kolesarskimi potmi. Četrtič, tudi na ravni infrastrukture lahko pomaga pri integraciji 
železnic in kolesarskih poti. Zato bo vključitev mreže EuroVelo v program vseevropskih 
omrežij zagotovila, da bo kolesarsko omrežje integrirano z drugimi oblikami prometa na 
dolge razdalje. Olajšala bo povezovanje med motoriziranimi in nemotoriziranimi oblikami 
potovanj na izlete tako na kratkih razdaljah kot tudi na velikih razdaljah. Čeprav je mogoče 
trditi, da so številna potovanja po mreži EuroVelo turistični izleti, enako velja tudi za 
številna druga omrežja na večjih razdaljah, kot so železniške in letalske storitve. Zato je 
trajnostno mrežo, ki je integrirana z drugimi vrstami prevoza, mogoče šteti za bistvenega 
pomena pri zmanjševanju porabe energije v prometu in zmanjšanju emisij CO2. Zato bi 
zagotovila splošno dodano vrednost programu vseevropskih omrežij. 
 
2. Za usklajevanje in usklajeno trženje mreže EuroVelo naj se zagotovijo dodatna sredstva. 
 
Razvoj mreže EuroVelo je zastal zaradi pomanjkanja sredstev za infrastrukturo v nekaterih 
primerih in deloma zaradi pomanjkanja proračunskih sredstev za usklajevanje trženja 
mreže hkrati z njenim razvojem. Mreža EuroVelo bi nedvomno lahko bila še bolj 
prepoznavna blagovna znamka za kakovostne čezmejne poti, kot je zdaj. Zaradi 
pomanjkanja sredstev ni bila mogoča nadgradnja obstoječih kolesarskih poti na velike 
razdalje v standard, ki je potreben, da poti postanejo del mreže EuroVelo. Izkušnje iz poti 6 
in 12 kažejo, da je čezmejno sodelovanje in financiranje zdaj na ravni, ki omogoča zgolj 
omejen razvoj poti in omejeno trženje. Razvoj mreže bi bilo mogoče pospešiti z 
mehanizmom za financiranje prek obstoječih programov EU. Tako je na primer treba 
proučiti možnosti, da bi generalni direktorat za energetiko in promet financiral usklajevanje 
razvoja infrastrukture. To bi lahko potekalo vzporedno z usklajevanjem razvoja poti in 
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trženja prek kulturnih in družbenih programov EU, kot je financiranje Evropskega 
socialnega sklada. 
 
3. Dvoletno spremljanje kolesarskega turizma na splošno in mreže EuroVelo posebej. 
 
Pristopi k spremljanju mreže EuroVelo so se razvili prek več programov spremljanja 
manjšega obsega, na primer na kolesarski poti ob Severnem morju (EuroVelo 12), ki sta ga 
v Združenem kraljestvu opravljala Inštitut za promet in turizem in Univerza v 
Loughboroughu, program spremljanja, ki ga je v Švici izvajal Veloland Schweiz ter program 
spremljanja, ki je bil del razvoja poti številka 6. Druge mehanizme za spremljanje sta 
razvila Stichting Landelijk Fietsplatform na Nizozemskem in ADFC v Nemčiji. Treba je zbrati 
najboljše prakse in izkušnje, pridobljene s temi pristopi. Poleg tega je treba z oblikovanjem 
delovne skupine za standardizacijo pristopov k zbiranju in analiziranju podatkov oblikovati 
standardiziran pristop k spremljanju v okviru celotne mreže EuroVelo, verjetno na podlagi 
delovanja Evropske kolesarske federacije. 
 
4. Zagotovijo naj se sredstva za nadaljnji razvoj in vzdrževanje modela za napovedovanje 
povpraševanja na kolesarskih poteh. 
 
Za potrebe te študije so raziskovalci razvili model, ki je preprost za uporabo in ki vodjem 
projektov po Evropi nudi priložnost za ocenjevanje verjetne stopnje povpraševanja in 
gospodarski učinek, povezan z razvojem poti. Vendar pa je treba ta model preizkusiti, 
izboljšati in dati na voljo široki javnosti. Treba bo tudi pregledati podatke, na katerih je bil 
model umerjen, s čimer se bo zagotovilo, da je model posodobljen in kolikor je mogoče 
natančen. 
 
5. Potrebna je bolj usmerjena in podrobnejša ocena (projekti, seminarji, analize stroškov in 
koristi) glede prevoza koles na sredstvih javnega prevoza, predvsem na vlakih na dolge 
razdalje. 
 
To poročilo zagovarja razvoj kolesarskega turizma in mreže EuroVelo kot najprimernejše 
oblike počasnega potovanja, ki ima kar najmanjši okoljski vpliv in ob tem ohranja podobno 
stopnjo gospodarskega vpliva na lokalne skupnosti. Vendar pa je osrednji dejavnik 
zmanjšanja emisije ogljikovega dioksida povezan s potovanjem od izhodišča do destinacije, 
ki je pri kolesarskem turizmu za zdaj majhna. Da bi ohranili to prednost, je treba povečati 
priložnosti za potovanja s prevozom koles na srednjih do dolgih razdaljah, predvsem z 
vlaki, pa tudi z avtobusi in trajekti. Oblikovanje storitve železniškega medkrajevnega 
nočnega prevoza (City Night Line), ki standardno vključuje prevoz koles, izpostavlja 
latentno povpraševanje kolesarskih turistov. Obstaja jasna potreba po podrobnejši študiji, 
ki bi predstavila dejstva iz celotne Evrope o ovirah pri potovanju s prevozom kolesa z 
vlakom ali avtobusom in rešitve, kako bi bilo te ovire mogoče odpraviti. 
 
6. Obstajajo močni argumenti za nadaljevanje razvoja poti ob železni zavesi. 
 
Pot ob železni zavesi pomeni priložnost za razvoj trajnostnega turizma v regijah, katerih 
razvoj je bil v preteklih desetletjih oviran zaradi obstoja železne zvese. Obstaja vrsta 
projektov, ki bi jih lahko razvili za pospešitev procesa razvoja poti. Najpomembnejši korak 
je prenesti pot ob železni zavesi v okvir razvoja mreže EuroVelo, da se zagotovi bolj 
prepoznavna blagovna znamka. Obstaja tudi potreba po posebnih projektih, povezanih s 
kolesarjenjem, kulturo in naravo pod okriljem mehkega turizma. Drugi projekti za okrepitev 
zmogljivosti ponudnikov turističnih storitev, trženje regij in spodbujanje prenosa znanja bi 
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se lahko financirali iz sredstev Evropskega sklada za regionalni razvoj in Evropskega 
socialnega sklada. 
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SAMMANFATTNING OCH KOMMENTARER 
 
Syften och mål 
 
Syftet med undersökningen är att utvärdera vilka fördelar som kan finnas med europeiska 
långdistanscykelleder för turister, i synnerhet med hänsyn till utvecklingen mot en hållbar 
turism. 
Undersökningen har tre övergripande mål. Den ska 
a) fastställa i vilken omfattning det förekommer cykelturism i Europa, 
b) utvärdera hur mycket EuroVelo kan utvecklas som ett hållbart turistnät för hela Europa, 
c) undersöka förutsättningarna för att utveckla en tematiska cykelled under namnet 
järnridåleden som bevarar minnet av Europas återförening under de senaste årtiondena. 
 
Bakgrund 
 
Cykelsemestrar och dagsturer med cykel betraktas ofta som en hållbar turistprodukt. 
Denna rapport är särskilt inriktad på resande mellan platser med cykel för fritidsändamål. 
Detta är i princip cykelturism, och cykelturismen är för närvarande mycket viktig för vissa 
turistmål. Rapporten ger en överblick över marknaden för cykelturism i Europa och syftar 
till att utvärdera utvecklingsmöjligheterna. 
 
EuroVelo är ett europeiskt nät av cykelvägar med syftet att skapa ett hållbart 
transeuropeiskt nät. Det består av tolv långdistanscykelleder om sammanlagt 66 000 km. 
Nätet förvaltas av Europeiska cykelfederationen (ECF), som verkar för att alla cykelleder 
ska hålla hög standard när det gäller utformning, skyltning och främjande åtgärder i hela 
Europa. I rapporten utvärderas huruvida nätverket skulle kunna förbättra det övergripande 
utbudet av transport och turism i Europa. 
 
I denna rapport behandlas dessutom idén om att utveckla en ny långdistansled, som ger 
möjlighet att föra ut de tre kärnområdena kultur, kulturarv och natur på en ny marknad. 
Järnridåleden ska ge tillfälle att upptäcka mer än tjugo länder, och den 6 800 km långa 
leden ska gå igenom fjorton medlemsstater från Barents hav till Svarta havet. Troligtvis 
skulle bara en liten del av besökarna cykla hela leden från början till slut. Huvuddelen av 
turisterna skulle föredra att uppleva en del av leden i ett visst land som den passerar. I 
undersökningen granskas förutsättningarna för denna nya långdistansled och om den bör 
ingå i EuroVelo-nätet. 
 
Marknaden för cykelturism 
 
Det saknas tillförlitliga källor när det gäller uppgifter om den totala volymen och det totala 
värdet av den befintliga marknaden för cykelturism. I syfte att utvärdera den europeiska 
marknaden för cykelturism användes därför Internet för analys av de möjligheter till 
cykelturism som finns för allmänheten. Resultaten är tydliga. Frankrike är det viktigaste 
resmålet för de aktörer som erbjuder cykelsemestrar. Därefter kommer Österrike. 
Vetenskapliga undersökningar från Tyskland, Schweiz, Nederländerna och Storbritannien 
har också granskats. Dessa har kompletterats med resultat från marknadsundersökningar 
gjorda huvudsakligen i Danmark, Frankrike och Spanien. Det finns ett genomgående 
önskemål om en sammanhängande, säker, trivsam och tydligt skyltad led. Men vi är 
medvetna om de kulturella och sociogeografiska skillnader som påverkar benägenheten att 
cykla till vardags och välja att använda cykeln under semestern. Det råder t.ex. en mer 
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cykelvänlig kultur i Danmark, Nederländerna och Tyskland, så människorna där är mer 
benägna att cykla på fritiden och på semestern. De största utresemarknaderna i europeiska 
turistsektorn är Tyskland och Storbritannien. 
 
Trender 
 
Det nämns inga tydliga trender i litteraturen. Cykelturism finns inte med i statistiken från 
Eurostat, och den tas heller inte upp i andra övergripande undersökningar av nationell eller 
internationell turism. Det är viktigt att notera att tillväxten inom cykelturismen är ojämn i 
Europa, både när det gäller tillgång och efterfrågan på marknaden. I länder som Österrike, 
Belgien, Danmark, Frankrike, Tyskland, Schweiz och Nederländerna är cykelturismen viktig. 
Den marknad som förändras snabbast är Tyskland. Vissa marknader växter fortfarande, 
men enligt den expertgrupp som konsulterats i den här undersökningen är de flesta 
marknaderna relativt statiska. 
 
Marknaden för cykelturism (volym och värde) 
 
Det finns inget entydigt svar på frågan om värdet av cykelturismen i EU. Men det har 
utarbetats en modell där cykelturismens värde och volym beräknas i andelar av de 
befintliga turistströmmarna inom Europa (EU27 samt Norge och Schweiz). Uppskattningsvis 
görs det 2 795 miljoner cykelturistresor i Europa till ett värde av 54 miljarder euro per år. 
Detta är uppskattningsvis det totala värdet av inhemska och internationella 
cykelturistresor. Antalet övernattande cykelturister är 25,6 miljoner, vilket motsvarar cirka 
3 procent av det totala antalet turistresor som görs av EU:s befolkning (med utgångspunkt 
i Peeters m.fl., 2007a). 
 
Motiverande faktorer 
 
Cyklister drivs av hälsoskäl (fysisk aktivitet) samt av att kunna koppla av och samtidigt lära 
sig något om ett annat område. Låga priser, vackra landskap eller miljöer (även om 
omgivningen är viktig) och bekvämlighet är inte de primära faktorerna. När det gäller 
cykelledernas egenskaper är de viktigaste faktorerna säkerhet (lite trafik), 
användarvänlighet (skyltning), omväxling i urvalet av vägar samt mat och logi. Det är 
mindre viktigt med informationsmaterial, tillgång till kollektivtrafik, cykelvägnätets täthet, 
cykelservicebutiker och infrastruktur vid anhalterna. Balansen mellan övernattande och icke 
övernattande cykelturister varierar avsevärt mellan de olika vägnäten, regionerna och de 
enskilda cykellederna.  
 
Olika sätt att ta sig till cykelleden/resmålet 
 
Enligt uppgifter från de tyska, brittiska och spanska marknaderna om resor till 
cykeldestinationerna är det en betydande majoritet av dagturisterna som cyklar till och från 
hemmet eller semesterbostaden. Men när det gäller semesterresor ser det annorlunda ut. I 
exempelvis Nederländerna har man en liten andel flygresor men en större andel bilresor till 
resmålet. Följaktligen ökar cyklandet under semestersäsongen. Skillnaden mellan 
transportsätten beror också på hur cykelleden ser ut och med vilka transportmedel man 
kan ta sig dit. I motsats till den mindre andelen bilresor till cykeldestinationer på 
kontinenten är brittiska cykelturister i Skottland i hög grad beroende av bilen för att ta sig 
till resmålet. Detta kan förklaras med den stora andelen bergscykling (mountain biking) i 
förhållande till andra typer av fritidscyklande. 
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Ekonomiska faktorer 
 
En viktig aspekt av att anlägga cykelleder är det sätt på vilket direkta inkomster till 
lokalsamhällenas ekonomier kan gynna företagsamheten och leda till att man skapar eller 
behåller arbetstillfällen. Ett bra exempel på intäkter från ett cykelvägnät som utformats för 
att locka turister är Veloland i Schweiz. Det schweiziska nätet har övervakats noggrant 
ända sedan projektet inleddes, och nätet har utnyttjats i hög grad redan från början. 
Utifrån en granskning av tillgängliga uppgifter har vi räknat ut ett medeltal för 
cykelturerna. Cykelturister spenderar i genomsnitt 53 euro per dag inklusive logi. Cyklister 
på dagsutflykt tenderar dock att spendera mycket mindre, uppskattningsvis strax under 
16 euro per dag. Man har kommit fram till liknande siffror i andra länder. Personer på 
cykelutflykt eller cykelsemester spenderar ungefär lika mycket per dag som 
genomsnittsturister, som har en rad olika syften med sina resor. Denna slutsats bygger på 
utförliga uppgifter om tyska turister. Nederländska bilresenärer på längre semester i 
hemlandet (i genomsnitt 9,9 dagar lång) spenderade i genomsnitt 21 euro per person 
under 2007. Under kortare semestrar (i genomsnitt 3,2 dagar) spenderade de 32 euro per 
person och dag (CBS 2008) Detta kan jämföras med 31 euro per dag, som är det belopp 
som turisterna förbrukar i genomsnitt på LF-cykelleder i Nederländerna under 2003. 
 
Inverkan på miljön 
 
Cyklingen har följande direkta effekter på miljön och på ekosystemen: 
–  markförlust (erosion som påverkar vattenkvaliteten genom avrinning från cykellederna) 
–  skador på vegetationen 
–  störningar på faunan 
–  trängsel (inverkan på kvaliteten på avkopplingen). 
 
Hållbarheten när det gäller cykelturism kan beskrivas i absoluta termer. I likhet med all 
turistverksamhet innebär den ytterligare miljöpåverkan. Grundproblemet är att turismen 
precis som alla andra sektorer bidrar till klimatförändringarna. Satsningar på nya 
cykelvägar sker ofta genom återanvändning av gammal infrastruktur som har använts till 
något annat, t.ex. järnvägar och dragvägar längs vattendrag, särskilt i Belgien, Frankrike 
och Spanien. Att faktiskt bygga nya cykelvägar har minimal inverkan på växt- och djurliv. 
Men om lederna används i ökad utsträckning får det en större inverkan. Det är därför 
viktigt med miljökonsekvensbedömningar när en väg passerar genom eller nära områden 
med känslig miljö. 
 
Själva cyklandet är nästan utsläppsfritt. De flesta cyklister börjar dagen direkt vid dörren, 
men en del använder motorfordon för att nå ett resmål, vilket påverkar luftkvaliteten och 
ger ökade föroreningar och tätare trafik på resmålen. Den här undersökningen är inriktad 
på koldioxidutsläppen vid cykelsemestrar i Tyskland och Nederländerna, där det finns 
tillgång till uppgifter för analys. I Tyskland använder cyklisterna mer miljövänliga 
transportsätt och reser kortare sträckor till cykelresmålet (53 procent kortare i förhållande 
till andra sätt att semestra). Där är utsläppen per cykelturistdag därför 66 procent mindre 
än vid andra sätt att semestra. I Nederländerna skiljer sig semestrar som innefattar 
regelbundna eller ofta förekommande cykelturer tydligt från andra typer av semestrar. 
Koldioxidutsläppen är 28 procent lägre per semesterresa och 26 procent lägre per dag. I 
ungefär 12 procent av alla semestrar i Nederländerna ingår det regelbundna eller ofta 
förekommande cykelturer i programmet.  
 
Det finns en mycket viktig fördel med cykelturism i jämförelse med andra typer av turism 
när det gäller klimatpåverkan (som främst sker vid resan till resmålet). Inverkan på 
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naturen och landskapet kan minimeras och är antagligen mindre än vid de flesta andra 
typer av turism, eftersom det i allmänhet inte krävs några större investeringar i 
cykelinfrastrukturen.  
 
Det kan även finnas sociala konsekvenser, vilket framgår av de spanska och brittiska 
fallstudierna. Cykelvägar som går genom städer och byar ger lokalsamhällena omedelbar 
tillgång till fysisk och social aktivitet, och på så vis förbättras livskvaliteten för dem som bor 
i området. 
 
Ekonomiska effekter av EuroVelo 
 
Det har även gjorts en utvärdering av EuroVelo-nätet. En slutsats i denna undersökning är 
att EuroVelo för närvarande inte har så stor betydelse för transport eller turism, men det 
finns en avsevärd potential i nätet. Det har skapats en modell för beräkning av ekonomiska 
effekter av EuroVelo, om det skulle utvecklas som europeiskt transport- och turistvägnät. 
Enligt denna modell räknar man med att 45,2 miljoner resor skulle ge direkta inkomster på 
sammanlagt nästan 5 miljarder euro.  
 
Integrering av kollektivtrafiken 
 
Precis som vid alla semesterresor krävs det att olika transportsätt är integrerade på ett 
smidigt sätt, dels på vägen till resmålet, dels vid själva resmålet. I samband med detta är 
det idealiskt om cykeluthyrning för enklare dagsutflykter finns på järnvägsstationer. Det är 
dock problematiskt för cykelturister att ta med cyklar, eftersom tågoperatörerna i olika 
länder har olika regler för detta. Exempelvis är man hänvisad till särskild cykelvagn på de 
flesta tåg i Tyskland förutom ICE-fjärrtågen, medan man får ta med cyklar på nästan alla 
tåg i Schweiz och Nederländerna. 
 
Genom tredje järnvägspaketet (Europaparlamentet och rådet 2007) försöker man förbättra 
förutsättningarna att ta med cykel på tåg. Detta har fått politiska röster i Tyskland att höjas 
för att cyklar ska bli tillåtna på ICE-fjärrtågen. Cykelplats ska nu erbjudas på de nya 
Thalystågen och på allt fler snabbtåg (TGV) i Frankrike. Som regel behöver cyklar inte vara 
emballerade (även om så är fallet på vissa fjärrtåg). I vissa fall kostar det inget att ta med 
cykel. I övriga fall är pristillägget rimligt och aldrig mer än 20 euro per resa.  
 
Det är inte alla destinationer som nås med järnväg. Ibland är långfärdsbussar lösningen för 
cykelturisten. Men buss- och cykelalternativet är för närvarande mycket begränsat. Det 
finns en marknad för cyklister som vill åka buss genom Europa. Men möjligheterna att ta 
med cykel är begränsade. Cykeln måste vara emballerad och den placeras i ett 
bagageutrymme, ungefär som vid en flygresa. 
 
Möjligheten att ta med cykel på färjor är mycket viktig i ett cykelturistnät som omfattar 
hela Europa. För att kunna bedöma färjeoperatörernas inställning till att transportera 
cykelturister har forskningsgruppen gjort en mindre elektronisk undersökning. Resultaten 
tyder på att färjebolagen visserligen vill och kan transportera stora mängder cykelturister, 
men att de flesta inte annonserar detta på något sätt. 
 
Fallstudier om bästa metod 
 
Den andra stora uppgift som beskrivs i sammanfattningen var att genomföra ett antal 
fallstudier som återger insikter och bästa metod när det gäller utbyggnaden av ett 
europeiskt nät av långdistanscykelvägar. Fallstudierna är huvudsakligen inriktade på att 
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belysa turismsektorns utveckling, marknadsföringsmetoder, behovet av stödfunktioner och 
slutligen övervakning. Fallstudierna kan sammanfattas på följande sätt: 
 
– I fallet vägnätet Veloland Schweiz betonas att det viktigaste när man anlägger ett vägnät 
är hög standard och kvalitet på ytbeläggning, skyltning och begriplighet. Likaså är det ett 
bra exempel på aktörernas engagemang att se till att intilliggande sektorer som turism, 
sport, transport och regionekonomi integreras i utvecklingsprogrammet. 
– Fallstudien om cykelleden längs floden Drau i Österrike är inriktad på hur lokala 
turistmyndigheter och transportföretag kan utforma och främja transport och turism som 
turistupplevelse. När det gäller utbyggnaden av Donauleden för cykel i Serbien betonas 
nyttan av att utbyta kunskaper och färdigheter samt behovet av att få turistsektorn att 
vara proaktiv i stället för reaktiv i ett tidigt skede av turismutvecklingen. 
– Fallet Vias Verdes visar hur resurser som kommit ur bruk kan återanvändas med gott 
resultat. Fallet visar hur ett industriarv kan användas parallellt och ge en stor grupp 
besökare tillgång till naturområden. Donauleden i Österrike ger exempel på att 
långdistanscykelvägar kan bli etablerade och välkända, så att de blir attraktiva på en 
internationell marknad. Där betonas även planeringens betydelse för utvecklingen när en 
produkt börjar bli mogen. 
– Betoningen av hållbarhet och utvecklingsprogrammets betydelse för att bibehålla den 
lokala mångfalden kännetecknar den bilfria Bärnstensleden i Östeuropa. Detta exempel 
visar vikten av gränsöverskridande partnerskap. 
– Engagemanget från alla partner från de fyra länder som är involverade i nätet 
CY.RO.N.MED har varit oumbärligt. Det är första gången som alla partner har  
samarbetat i planeringen av en cykelled. Det tekniska stödet från ECF och FIAB (Italienska 
federationen för stadscyklister och cykelturism) har varit en förutsättning för att projektet 
skulle lyckas. Detta bekräftar också vikten av gränsöverskridande partnerskap. 
– Fallstudien om cykelleden längs Berlinmuren tyder på att en stads kulturarv och mjuk 
rörlighet kan utvecklas i samklang och ge både invånare och besökare tillfälle att låta 
turistupplevelsen präglas av hållbarhet. Den är också ett användbart exempel på hur man 
kan kombinera stadsturism och cykelturism. 
– I samband med North Sea Cycle Route (EuroVelo 12) framkommer vikten av att 
ledningsgruppen för långdistanscykelvägar marknadsför de cykelleder som anläggs för 
turister. I synnerhet betonas behovet av att upprätthålla marknadskommunikationen 
genom alla utvecklingsskeden med turistkontor och med dem som tillhandahåller 
information. 
– I en fallstudie om cykelrutten längs Europas gröna bälte framhålls vikten av att erbjuda 
kultur och natur som två huvudattraktioner längs temaleder. 
– Treinreiswinkel är en specialiserad järnvägsresebyrå i Nederländerna som erbjuder tur- 
och returbiljetter med tåg och andra tågresepaket. Treinreiswinkel har de senaste åren 
noterat ökad omsättning för tåg- och cykelbiljetter. Företaget föreslår följande två sätt att 
förbättra möjligheterna att transportera cykel med tåg: 
o fler direkta cykeltransportmöjligheter på järnvägsnätet 
o förenkling av cykeltransporter på alla Thalys- och ICE-tåg (snabb- och fjärrtåg). 
– Den tyska övernattningsförteckningen Bett & Bike är ett exempel på hur man med hjälp 
av test kan upprätta kvalitetskriterier för cykelturister. Denna förteckning har blivit så 
populär att den utökats och omfattar resmål utanför Tyskland. 
– Slutligen finns det en fallstudie som handlar om övervakningen av North Sea Cycle Route 
i nordöstra England. I denna framhålls vikten av systematisk övervakning av 
långdistanscykelvägar. 
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Järnridåleden 
 
Järnridån delade Öst- och Västeuropa i nära 50 år under förra seklet, och längs hela 
sträckan finns det minnesmärken av den i form av monument och lokalt förankrade 
förklaringar. Det förslag som föreligger går ut på att anordna en sammanhängande cykelled 
genom många länder ända från Barents hav till Svarta havet. Den totala sträckan har 
beräknats till 6 592 km (de ryska sträckorna tillkommer). Den har även benämnts gröna 
bältet, eftersom den går genom naturområden som har stått orörda i årtionden. Det finns 
förslag om att Järnridåleden ska ingå i EuroVelo-nätet, och diskussioner om detta pågår i 
ledningsgruppen för Europeiska cykelfederationen (ECF). 
 
Bedömningen av efterfrågan och inkomster i samband med Järnridåleden bygger på den 
modell där efterfrågan på semesterresor beräknas utifrån antalet bäddar per 
kvadratkilometer och dagsutflykter utifrån befolkningstätheten. Järnridåleden kan ge 
849 000 semesterresor, 3,3 miljoner dagsutflykter och totalt 355 miljoner euro i direkta 
inkomster (direkta utgifter för cykelturisterna). En avgörande faktor är att turismen skulle 
kunna öka i många regioner där den ekonomiska utvecklingen har hindrats i årtionden på 
grund av järnridån (i områden längs den forna östtyska gränsen som kallas 
Zonenrandgebiete i Tyskland). Det transportnät som ska underlätta för turismen längs 
Järnridåleden är i stort sett utmärkt. Det enda hindret längs leden är den begränsade 
tillgången till transport i norra och nordöstra Finland i riktning mot Nordkap. Det är viktigt 
att se till att det sker en utvärdering av cykelvägarnas miljöpåverkan i skyddade områden 
eller i områden av särskilt vetenskapligt intresse. 
 
Huvudfrågorna när det gäller sociala konsekvenser kan härledas från erfarenheterna av att 
anlägga cykelvägar vid Bärnstensleden och nedre Donau. Det är mycket viktigt att varje 
region i varje land har ett system liknande det som utvecklats i samband med 
Bärnstensleden, så att lokalsamhällena kan överväga hur de skulle kunna utveckla sin 
turismpotential till följd av cykelleden, när det gäller ekonomisk vinning i förhållande till 
eventuella konsekvenser, som t.ex. buller och ökad trafik i samband med turister på 
dagsutflykt. 
 
Slutsatser 
 
Cykelturister motiveras av ett antal faktorer, i synnerhet av behovet av närhet till naturen 
och avkoppling från vardagen. Dessa värden måste ingå i temalederna för att dessa ska 
kunna locka till sig cykelturister. Cykelturismens egenskaper är väl förenliga med den 
nuvarande gemenskapspolitiken och främjandet av hållbar turism, men det finns ett antal 
hinder för utvecklingen. Vissa hinder har att göra med bristen på samordning mellan 
transport och turism, medan andra rör bristande närvaro på marknaden. När det gäller 
hållbar utveckling är det viktigt med tåg- och cykelpaket om turismen ska vara 
koldioxidsnål. En slutsats är att det är relativt billigt att ta med cykel på tåget, men det går 
inte alltid, och i de flesta fall är det inte så enkelt. Det går alltid att transportera cykel med 
flyg, men detta kräver vissa mekaniska justeringar och emballage och är dessutom relativt 
dyrt jämfört med tåg. Lösningen kan vara att höja priset för järnvägstransport och använda 
intäkterna till förbättrade tjänster för cyklister. Ett annat hinder är att många länder saknar 
långdistanscykelleder och vägnät som håller hög kvalitet och har en framträdande position 
på turistmarknaden. Dessutom är researrangörer och andra tjänsteleverantörer inom 
turismsektorn i allmänhet inte särskilt engagerade i att utveckla cykelturismen. 
 
De belägg som utvärderas i den här undersökningen tyder på att cykelturister i hög grad 
gynnar samhällen som för närvarande inte har någon väletablerad turism. Cykelturister 
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spenderar ungefär lika mycket som andra besökare. Skillnaden är att pengarna i högre 
grad hamnar inom det område som cykelleden passerar och, beroende på hur de lokala 
leverantörskedjorna ser ut, cirkulerar längre i dessa lokalsamhällen innan de läcker ut till 
andra områden. Kostnaderna för att anlägga cykelvägar för transport och turism är relativt 
små, eftersom det handlar om outnyttjade tillgångar eller samutnyttjande av vägar med 
mestadels lite trafik. 
 
EuroVelo utgör för närvarande inte någon större turisttillgång i de flesta länder, eftersom 
nätet inte är tillräckligt utbyggt så att det finns olika resmål att välja mellan och EuroVelo 
inte heller är något starkt varumärke. Även EuroVelo 6 (Atlanten till Svarta havet) är 
fortfarande i ett tidigt marknadsskede efter det att cykelleden förbättrats. Om man bygger 
ut nätet så att man får en jämnare standard i hela Europa och många resmål att välja 
mellan, ger det avsevärda möjligheter. Detta kräver engagemang och framförhållning i den 
ledningsgrupp som ansvarar för att driva projektet. Det krävs också att man bygger upp ett 
starkt varumärke som symboliserar det bästa av cykelturismen i Europa. Inledningsvis 
behövs solida resurser för att förbättra och bygga ut hela nätet de närmaste tio åren. 
 
Rekommendationer 
 
Sammanfattningsvis vill vi framföra följande sex huvudrekommendationer: 
 
1. EuroVelo bör införlivas i TEN-programmet. 
 
EuroVelo är ett hållbart transportnät som sträcker sig över hela Europa och i detta 
sammanhang bör ingå i det transeuropeiska nätet. Det finns flera principiella skäl till detta. 
För det första möjliggörs förbindelser som ännu inte är fullständiga. För det andra uppfyller 
det behoven i TEN-programmet när det gäller att integrera miljöaspekterna i de europeiska 
näten. För det tredje skulle det vara till nytta vid eventuella konflikter mellan att bygga ut 
väg- och järnvägsinfrastruktur å ena sidan och cykelleder å andra sidan. För det fjärde kan 
det vara till hjälp även i integreringen av järnväg och cykelled på infrastrukturnivå. Genom 
att införliva EuroVelo i TEN-programmet ser man således till att cykelvägnätet integreras 
med andra transportsätt för långdistansresor. Det underlättar samverkan mellan 
motordriven och icke motordriven trafik för resor både på korta och långa sträckor. Man 
kan visserligen invända att många av resorna på EuroVelo-nätet är turistresor, men det 
gäller även många andra långdistansnät, t.ex. för tåg och flyg. För att minska 
energiförbrukningen och koldioxidutsläppen vid transporter, skulle man därför kunna se det 
som nödvändigt att skapa ett hållbart vägnät där andra transportsätt är integrerade. 
Därmed skulle EuroVelo generellt sett ge mervärde åt TEN-programmet. 
 
2. Ytterligare medel bör bli tillgängliga för samordning och samordnad marknadsföring av 
EuroVelo-nätet. 
 
Utbyggnaden av EuroVelo har blivit försenad, i vissa fall på grund av att resurser saknas till 
infrastrukturen och delvis på grund av att pengar saknas till samordning av 
marknadsföringen av nätet under tiden det utvecklas. Det är tydligt att EuroVelo skulle 
kunna vara ännu mer av ett signum för gränsöverskridande leder av hög kvalitet än det är i 
dag. Det har saknats resurser för att rusta upp befintliga långdistanscykelvägar till den 
standard som krävs för att de ska ingå i EuroVelo. Erfarenheten från cykellederna 6 och 12 
visar att gränsöverskridande samarbete och finansiering för närvarande ligger på en nivå 
som bara möjliggör begränsad anläggning av cykelleder och marknadsföring. Utbyggnaden 
av vägnätet skulle kunna påskyndas om det fanns ett finansieringssystem inom ramen för 
befintliga gemenskapsprogram. Exempelvis bör man överväga att låta samordningen av 
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infrastrukturutvecklingen finansieras av generaldirektoratet för energi och transport. 
Parallellt skulle man även kunna samorda vägutbyggnad och marknadsföring genom 
gemenskapens kulturella och sociala program, t.ex. Europeiska socialfonden (ESF). 
 
3. Cykelturismen i allmänhet och EuroVelo i synnerhet bör följas upp och övervakas 
vartannat år.  
 
Metoderna för övervakning av EuroVelo-nätet har framtagits genom åtskilliga småskaliga 
övervakningsprogram. Institute of Transport and Tourism och Loughborough University i 
Storbritannien har t.ex. åtagit sig övervakningen av North Sea Cycle Route (EuroVelo 12). I 
Schweiz sköts detta av Veloland Schweiz och inom ramen för utbyggnaden av cykelled 6. 
Andra övervakningssystem har framtagits av Stichting Landelijk Fietsplatform i 
Nederländerna och av ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club) i Tyskland. Det behövs 
en sammanställning av lärdomarna av dessa tillvägagångssätt och bästa metoder. 
Dessutom behöver man upprätta en standardiserad övervakningsmetod för hela EuroVelo-
nätet. Detta bör troligen ske inom ramen för ECF:s arbete, genom att man bildar en 
arbetsgrupp som utarbetar en standard för insamling och analys av data. 
 
4. Resurser bör avsättas till vidareutveckling och upprätthållande av modellen för att 
förutse efterfrågan på cykelvägar (CRDFM). 
 
Till denna undersökning har forskarna utarbetat en modell som är enkel att använda och 
som gör det möjligt för projektledare i hela Europa att räkna ut på vilken nivå det är troligt 
att efterfrågan och de ekonomiska konsekvenserna ligger i samband med att cykelvägar 
anläggs. Men denna modell behöver testas, förfinas och göras tillgänglig för en bredare 
användargrupp. Man kommer också att behöva granska de data som ligger till grund för 
modellen samt se till att den är så aktuell och korrekt som möjligt. 
 
5. Det bör göras en mer koncentrerad och detaljerad utvärdering (projekt, seminarier, 
lönsamhetsberäkning etc.) av medförande av cykel i kollektivtrafiken, i synnerhet på 
fjärrtåg. 
 
Enligt denna rapport finns det skäl att betrakta utvecklingen av cykelturism och EuroVelo 
som en idealisk form av långsamt resande med minimal miljöpåverkan och ändå med 
likvärdig ekonomisk effekt på lokalsamhällena. Men huvuddelen av koldioxidminskningen 
har att göra med resan från utgångsplatsen till resmålet. Nivån är för närvarande låg när 
det gäller cykelturismen. För att denna fördel ska kvarstå krävs det bättre möjligheter för 
resenären att ta med cykeln på medel- och långdistansresor, huvudsakligen med tåg men 
även med buss och färja. Genom införandet av City Night Line, som standardmässigt har 
en cykelvagn, framträder den efterfrågan som finns hos cykelturisterna. Det står klart att 
det finns skäl att göra en mer detaljerad undersökning med belägg från hela Europa, när 
det gäller de hinder som finns för medförande av cykel på tåg och bussar och hur de bäst 
kan undanröjas. 
 
6. Det finns starka skäl att gå vidare med Järnridåleden. 
 
Järnridåleden ger tillfälle att utveckla en hållbar turism i regioner där utvecklingen har 
hindrats av järnridån under tidigare årtionden. Det finns ett antal projekt som skulle kunna 
utvecklas i syfte att påskynda processen med anläggning av cykelleder. Den viktigaste 
åtgärden är att låta Järnridåleden ingå i utvecklingen av EuroVelo-nätet, eftersom det 
stärker varumärket. Därutöver finns det skäl att inleda mer specifika projekt som rör 
cykling, kultur och natur under samlingsnamnet mjuk turism. Andra projekt som syftar till 
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att skapa bättre förutsättningar för aktörer i turismsektorn, bättre marknadsföring i 
regionerna och bättre uppmuntran till kunskapsöverföring skulle kunna finansieras inom 
ramen för Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF) och Europeiska socialfonden 
(ESF). 
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