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  Poradnik rowerzysty


  Początkiem każdej rowerowej wycieczki jest sama chęć jej doświadczenia. Jeździmy, bo mamy w sobie taką potrzebę. Ale warunkiem koniecznym do zrealizowania każdej, nawet najkrótszej i najprostszej wycieczki jest posiadanie odpowiedniego sprzętu. Jeśli jesteśmy osobami mającymi powyżej 25 lat, najprawdopodobniej mieliśmy w swoim życiu już kilka rowerów. Trochę zatem jeździliśmy i sami potrafimy powiedzieć, co w danym rowerze było fajne, a co nie. Co nam w nim odpowiadało, a co przeszkadzało. I to doświadczenie jest niezwykle ważne. Dlaczego? Ponieważ jazda na rowerze ma sprawiać przyjemność, a zatem powinno się go do siebie dopasować jak szytą na miarę koszulę.


  Kupujemy rower


  Każdy z nas jest inny i każdy z nas ma inne potrzeby. Jedni chcą wykorzystywać rower do akrobacji, inni do jazdy po mieście, traktując go jako alternatywę dla komunikacji miejskiej, jeszcze inni chcą widzieć w nim element rodzinnej weekendowej rekreacji lub koleżeńskiej parasportowej rywalizacji w trudnym, leśnym terenie... A przecież to nie koniec listy, bo ostatnio rower stał się także bardzo popularnym narzędziem, dzięki któremu w niekonwencjonalny sposób poznajemy świat – czyli podróżujemy. Możliwości i potrzeby są zatem naprawdę różnorodne. Rowerową przygodę trzeba zacząć przede wszystkim od odpowiedzenia sobie na pytanie, jakiego roweru potrzebujemy. A jeśli go już mamy, to jak moglibyśmy go lepiej dostosować do naszych potrzeb.
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  © Maxim Petrichuk | Dreamstime.com


  Wybór roweru to bardzo ważna sprawa. I nie można w tej kwestii popełnić dwóch błędów: spieszyć się przy jego kupnie i sugerować wyglądem oferowanego sprzętu. W każdym sklepie rowerowym sprzedawca jest dla nas, a nie na odwrót. I – jeśli naprawdę jest profesjonalnym sprzedawcą – powinien poświęcić nam wiele uwagi i cierpliwości. Nie bójmy się tego. Nie krępujmy się przy zadawaniu pytań i nie miejmy skrupułów w stylu „nie chcę robić kłopotu”, bo tą drogą nic nie uzyskamy. I nie dość, że działamy przeciwko sobie, to jeszcze nie korzystamy z tego, do czego mamy prawo.


  Druga sprawa to wygląd roweru. W dobie fascynacji najróżniejszymi gadżetami dla wielu ludzi ma on kluczowe znaczenie. I faktycznie: rower, który spełnia nasze estetyczne oczekiwania w pierwszym momencie przyniesie nam więcej satysfakcji. Ale czy tego właśnie chcemy? Jaki mamy cel? Do czego ma nam służyć kupowany sprzęt? Czy naprawdę potrafimy iść do sklepu i kupić funkcjonalny rower, a nie ładnie wyglądający gadżet? Czasami może się okazać, że coś gorzej wyglądającego (ach, ci styliści, mogli się bardziej postarać!), jest dokładnie tym, czego potrzebujemy. Przy zakupie roweru, myślmy o nim jako o sprzęcie do jeżdżenia, a nie do przyciągania oczu napotykanych przechodniów i innych rowerzystów.


  Wybierając rower powinniśmy pamiętać o kilku podstawowych zasadach:


  Zacznijmy od rzeczy najważniejszej, to znaczy od doboru roweru w zależności od jego przeznaczenia. Jeśli chcemy jeździć na jedno- lub kilkudniowe wycieczki turystyczno-rekreacyjne, mamy trzy możliwości do wyboru: rower górski, trekkingowy i turystyczny.


  Nigdy nie kupujmy roweru, nie sprawdziwszy go. W dzisiejszych czasach nie jest niczym nadzwyczajnym jazda próbna podczas kupowania samochodu – dlaczego zatem to samo nie miałoby dotyczyć rowerów? Zawsze można wpłacić równowartość towaru i namówić sprzedawcę, aby pozwolił nam pojechać na kilku- lub kilkunastominutową jazdę. Sprzedawca mówi, że nikt tak nie robi? W takim razie powiedzmy, że chcemy być pierwszymi, którzy tak zrobią. Mamy do tego prawo. Chodzi w końcu o sprzęt, na którym spędzimy w przyszłości dziesiątki, a może nawet setki godzin.
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  Sposób na aktywny wypoczynek z rodziną

  © Arne9001 | Dreamstime.com


  Korzystajmy z rad sprzedawcy, ale miejmy własne zdanie. Idąc do sklepu, wielu ludzi liczy na to, że stojący za ladą sprzedawca dopasuje do nich wymarzony sprzęt. To jednak niewłaściwe myślenie. Są oczywiście pewne „typowe” lub „uśrednione” zależności między rodzajem oczekiwań a najbardziej nadającym się do ich realizacji produktem. Jednak nikt nie będzie wiedział lepiej od nas, jak się na danym rowerze czujemy. Co z tego, że sprzedawca będzie oferował nam coś, co świetnie wygląda, ma znakomite dodatki i jest teoretycznie idealnie do nas dobrane (według tabelek zależności wzrost – rama itp.). Ostatecznie może się okazać, że to naprawdę nie to. Jeśli mimo to nadal będzie się upierał, że nic nie będzie pasowało nam lepiej (a może nawet nie będzie za bardzo zadowolony z naszego grymaszenia) – po prostu wyjdźmy ze sklepu i znajdźmy inny, w którym uszanują nasze potrzeby. Powiedzmy sprzedawcy najwięcej, jak się da. Doprecyzujmy możliwie jak najdokładniej swoje oczekiwania. Powiedzmy o wszystkich rzeczach, które nam kiedyś w poprzednich rowerach przeszkadzały – i znajdźmy wspólnie końcowe rozwiązanie. Podkreślam – wspólnie. Warto być aktywnym klientem. Bo tylko wtedy znajdziemy to, czego szukamy.


  Skupmy się na koniecznych szczegółach. Dopasowując rower do siebie nie zapomnijmy, że niezmiernie istotną rolę odgrywają szczegóły. Rzadko zdarza się, by kupowany w sklepie rower był fabrycznie wyposażony we „wszystko” i by to „wszystko” doskonale spełniało nasze indywidualne wymagania i oczekiwania. Elementom takim jak kierownica, mostek, siodełko, manetki czy pedały warto poświęcić dodatkową uwagę.


  Nie wszystko co najlepsze, musi być przydatne. To zdanie naprawdę ma sens. W pogoni za rozmaitymi nowościami wydajemy mnóstwo pieniędzy na gadżety, a zapominamy o rzeczach naprawdę niezbędnych. Z rowerami jest jak z mnóstwem innych rzeczy: to, co nowe, niekoniecznie musi być niezbędne. A zwykle to właśnie za ten nowy element musimy dodatkowo zapłacić. Jeśli będziemy jeździć na krótkie, łatwe wycieczki, a może nawet na dłuższe wakacyjne wyprawy, zakup najwyższego modelu przerzutek niekoniecznie ma praktyczne podstawy, za to kupno lepszego siodełka lub opon – jak najbardziej. Tak samo ma się sprawa z amortyzatorami. Jeśli już zdecydujemy się na ich zakup, inwestujmy w amortyzację z możliwością blokady skoku, ponieważ w jeździe turystycznej (np. pod górę) sztywny widelec to atut. Także kupno drogiego prędkościomierza może okazać się zbędnym wydatkiem. Warto się zastanowić, czy nie lepiej zainwestować w dobry bagażnik i sakwy, albo nawet w inne dodatkowe wyposażenie (jak termos, peleryna, latarka czołówka, dobry kompas czy kuchenka turystyczna), które przyda się podczas niejednej wycieczki, nie tylko rowerowej.


  Dobór roweru


  Rower górski


  Popularny góral to z pewnością produkt najbardziej wszechstronny. Generalnie jest on zaprojektowany w sposób, który umożliwia sprawną jazdę na nieutwardzonych drogach lub wręcz po bezdrożach. Służy do tego odpowiednio skonstruowana rama, w której pozycja rowerzysty jest mocno pochylona do przodu. Dzięki temu duża część ciężaru przenoszona jest na przednie koło, a układ nóg, pośladków i pleców umożliwia dynamiczną pracę pedałami (większy nacisk i ciągnięcie – w przypadku nosków i SPD-ów, o czym niżej). Do tego łatwiej w tej pozycji jedzie się pod górę. To rozwiązanie ma jeszcze jedną zaletę: dzięki przeniesieniu dużej części ciężaru na przód, na góralu świetnie panuje się nad kierownicą. Dodatkowo ma on z trójki omawianych rowerów najmniejsze koła (26 cali) i najgrubsze opony, co dodatkowo podnosi łatwość prowadzenia i manewrowania, a także pokonywania dziur, wybojów i innych przeszkód terenowych. Jeśli zatem planujemy dużo jeździć po gruncie lub szutrze, jest to idealne rozwiązanie. Osoby preferujące asfalt powinny pomyśleć o zmianie opon na modele z niewielkim, płytszym bieżnikiem albo na tzw. slicki.


  Tak więc góral to dobry rower, który daje określone korzyści w terenie. Z drugiej strony jednak niezbyt dobrze sprawdza się w długich trasach, niezależnie od typu nawierzchni – małe koła i grube opony to także mniejsze prędkości (przy czym rozpędzenie się wymaga większego wysiłku) i większe opory ruchu, powodujące, że nawet na płaskim asfalcie, chcąc utrzymać stałą prędkość, trzeba niemal bez przerwy pedałować. Z kolei pochylona pozycja może sprawić, że już po kilku godzinach jazdy prawie na pewno będzie bolał nas kręgosłup. Jeśli zdecydujemy się na zakup roweru górskiego, z pewnością będziemy musieli nauczyć się jeździć na nim w sposób ergonomiczny.
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  Na górskim szlaku

  © Warrengoldswain | Dreamstime.com


  Rower trekkingowy


  Na pierwszy rzut oka rower trekkingowy to nieco szczuplejsza wersja górala, z większą ramą i inną kombinacją przerzutek (biegów) umożliwiającą szybszą jazdę po płaskim terenie.


  Istotnych różnic konstrukcyjnych jest jednak więcej. Koła roweru trekkingowego są większe (28 cali), a także mają węższą rafkę (metalową obejmę, na której montowana jest opona i w której osadzone są szprychy). Oba te rozwiązania sprzyjają łatwiejszej (szybszej, mniej forsownej) jeździe po utwardzonej nawierzchni. Ponadto inna geometria ramy, siodełka i mostka wymusza mniej pochyloną pozycję. Efektem jest to, iż na „trekkingu” jedzie się wygodniej, ale za cenę mniejszego nacisku na mostek (a zatem na przednie koło) oraz utraty części zwrotności. Jeżdżąc na „trekkingu” można mieć wrażenie, że panuje się nad nim gorzej niż nad „góralem”. Ale w tej kwestii znaczenie ma też grubość opon. A tą zawsze można zmienić, zakładając do roweru trekkingowego oponę typową dla górala. Poprawimy w ten sposób właściwości roweru w zakresie panowania nad nim i jazdy w terenie, wciąż zachowując większy komfort jazdy.


  Rower turystyczny


  To w zasadzie zmodyfikowany rower trekkingowy. Standardowo posiada większe niż góral koła (28 cali) oraz cieńsze opony. Wyróżnikiem konstrukcji rowerów turystycznych jest profil ramy, siodełka i kierownicy, umożliwiający przyjęcie w czasie jazdy wyprostowanej postawy pleców. Dzięki temu możemy względnie komfortowo udać się w długie, wielogodzinne wycieczki. Większość modeli jest fabrycznie wyposażona w bagażnik, błotniki, dynamo montowane w piaście (stawiające mniejsze opory ruchu i niedające specyficznych efektów dźwiękowych, jak w przypadku dynam starszego typu montowanych na widelcu) oraz pełne oświetlenie (przód i tył). Koła rowerów turystycznych mają często wzmacniane rafki i większą ilość szprych, co ma w założeniu umożliwić jazdę z większym obciążeniem – z sakwami. Minusem tego typu rowerów jest bardzo słaba (w porównaniu z rowerami górskimi) dynamika i znacznie gorsze prowadzenie. Wyprostowana pozycja sprawia, że niemal cały ciężar rowerzysty spoczywa na tylnym kole. Przód jest zatem lekki, rower mniej zwrotny, trudniej nad nim zapanować, można odnieść wrażenie, że przy dynamicznych manewrach rower „nie słucha”.


  Kluczowe elementy roweru


  Kierownica


  Grubość kierownicy, łuk wygięcia, rodzaj uchwytów, na których trzymamy dłonie (guma czy gąbka, gładkie czy chropowate), profil wymuszający przyjęcie takiej czy innej pozycji – to wszystko ma niebagatelne znaczenie. Komfort jazdy zależy od wszystkich tych detali, warto więc zwrócić na nie uwagę podczas jazdy próbnej. Jeśli poczujemy, że nasza pozycja jest daleka od oczekiwań, niewygodna (np. zbyt pochylona) lub nadgarstki są nienaturalnie wygięte, prawdopodobnie trzeba będzie zmienić profil kierownicy. Jeśli będą nam się ślizgać dłonie – musimy poeksperymentować z różnymi typami rączek. Jeśli uznamy, że kierownica ma za małą sztywność – wymieńmy ją na grubszą.


  Mostek


  Jest to element roweru, na którym mocowana jest kierownica. Mostek może mieć różną długość, od tego zaś parametru zależy odległość między siodełkiem i uchwytami, a w konsekwencji – związany z pozycją ciała komfort jazdy. W sprzedaży dostępne są także mostki z regulowanym kątem wygięcia, co jest o tyle dobrym rozwiązaniem, że umożliwia szukanie optymalnego ustawienia bez konieczności kupowania nowego mostka.


  Manetki


  Czyli urządzenia umożliwiające zmianę biegów. Mamy tu do wyboru dwa rozwiązania konstrukcyjne: manetki w systemie GripShift oraz manetki „skokowe”.


  W pierwszym przypadku manetka stanowi najbardziej wewnętrzną część rączki kierownicy, a zmiana biegów odbywa się poprzez obrócenie jej w przód bądź w tył i ustawienie wskaźnika na odpowiednim numerze biegu. Ten mechanizm umożliwia przeskok przez kilka biegów naraz (np. z biegu „1” bezpośrednio na bieg „4”), co polepsza dynamikę prowadzenia roweru. Minusem tego rozwiązania jest konieczność wygięcia nadgarstka w czasie zmiany biegów, co można odbierać jako pewien dyskomfort i chwilową utratę pełnej kontroli nad kierownicą.


  Manetka drugiego typu to znajdujące się na kierownicy niewielkie urządzenie, którego integralną częścią są dwie małe dźwignie obsługiwane przez kciuk i palec wskazujący. Rozwiązanie to daje możliwość zmiany biegów bez zmiany pozycji dłoni. Z drugiej strony, odbywa się ona skokowo – aby przejść od biegu „1” do „4”, należy wykonać trzy kolejne ruchy przez ustawienia pośrednie.


  Wybór standardu manetki należy dobrze przemyśleć (a najlepiej przetestować oba warianty w terenie), ponieważ jest to element roweru, z którego będziemy korzystać nieustannie.
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  © Farvatar | Dreamstime.com


  Siodełko


  To jeden z naprawdę kluczowych elementów roweru. W przypadku ograniczonego budżetu wiele osób decyduje się na wydanie znacznie większej sumy na dobre siodełko niż na zamontowany w rowerze napęd. Najtrudniejsze trasy można zrobić na najprostszych napędach, a wiele godzin jazdy bez dobrej podpórki pod pośladki może stać się męką. Dlatego też spośród dostępnych w sprzedaży modeli wybierzmy dwa lub trzy, które wydają się nam dobre i poprośmy o zamontowanie każdego do jazdy próbnej. W niektórych sklepach można wypożyczyć siodełka na kilka dni – to najlepsza opcja. Należy jedynie zostawić równowartość ich ceny i oddać nieuszkodzone.


  Pedały, noski i SPD


  Osobie niewtajemniczonej nadmiar gadżetów może się w tej kwestii wydać zbędny. Pedałowanie to pozornie prosta czynność, realizowana przy użyciu powszechnie znanych pedałów. Rzeczywistość jest jednak inna. Jazda na rowerze wyposażonym w najprostsze pedały polega na pchaniu ich na przemian to prawą, to lewą nogą. Podczas ruchu stopy w dół całe obciążenie spoczywa na jednej nodze, przez co staw skokowy i kolanowy męczą się szybciej i są narażone na przeciążenia i kontuzje. Czy można temu zaradzić? Wspomóc jazdę jakimś praktycznym rozwiązaniem? Owszem. Dzięki zastosowaniu nosków lub SPD-ów.


  Noski to plastikowe elementy przymocowane do pedałów, w które wsuwamy przednią część butów. Noski wyposażone są dodatkowo w paski, dzięki którym można wyregulować ich wielkość i dopasować do kształtu buta. Już sama jazda w noskach daje bardzo znaczącą poprawę jakości pedałowania. Noga umieszczona w specjalnym koszyku pracuje dużo stabilniej, a dodatkowo wykorzystuje się martwy do tej pory efekt pracy pedałem do góry. Nie tylko więc pchamy pedał, ale też lekko ciągniemy go, a przez to zmniejszamy obciążenie nogi pchającej. Zaletą tego rozwiązania jest jego niski koszt oraz uniwersalność – noski mogą być używane do każdego rodzaju obuwia. Minusem jest to, iż po pierwsze trzeba nauczyć się je sprawnie zakładać (nosek znajduje się tylko z jednej strony platformy padału, więc startując należy je odpowiednio ustawić), a po drugie umiejętnie zdejmować (dla wielu osób pierwsze próby jazdy z noskami kończą się często upadkami tuż po zatrzymaniu roweru – odruchowe podparcie się nogą nie działa z pwodu „uwięzienia” stóp).


  Optymalnym rozwiązaniem są jednak pedały z blokami SPD (skrót od nazwy Shimano Pedaling Dynamics). System ten składa się z dwóch elementów: pedałów ze specjalnie skonstruowanym zapięciem oraz butów z umieszczonymi w podeszwach metalowymi płytkami. Po wpięciu płytki w zapięcie, stopa spoczywa na pedale bardzo pewnie, co skutkuje znaczącą poprawą komfortu i efektywności pedałowania. Ma się wrażenie, jakby w wykonywaną pacę wkładało się mniej sił. I jest to zrozumiałe, gdyż w trakcie kręcenia pedały nie tylko są pchane, ale i ciągnięte do góry, więc pojedyncza noga mniej odczuwa obciążenie. Praca jest bowiem dwukierunkowa, a dzięki stabilizacji odbywa się bardzo pewnie. Wielką zaletą tego rozwiązania jest też to, iż do wykonania ruchu powrotnego pedału używamy innych mięśni niż do pchania, więc dodatkowo poszczególne partie mięśni wolniej się męczą. Czy są zatem minusy? Owszem. Po pierwsze, wypięcie nogi odbywa się poprzez specyficzny ruch stopy w bok, którego trzeba się nauczyć, aż do jego pełnej automatyzacji (a wcześniej kilka razy zaliczyć wywrotkę). Po drugie, system SPD wyklucza korzystanie ze zwykłego obuwia – do pedałów musimy dokupić specjalne buty. Chodzenie w takich butach jest niewygodne, utrudnia je metalowa płytka umieszczona w podeszwie (w dodatku w trakcie chodzenia można ją uszkodzić). Na rynku dostępne są modele butów minimalizujące tę niedogodność.


  Wyposażenie dodatkowe


  Koszyk i bidon


  Ten tandem to naprawdę pożyteczny element wyposażenia. Rzecz jasna, można mieć butelkę z piciem w plecaku lub sakwie, ale by z niej skorzystać, musimy zatrzymać się, a często także wypakować część ekwipunku. Dzięki bidonowi zawsze (na prostej drodze) możemy sięgnąć po kilka łyków wody. Warto zainwestować w metalowy bidon mający właściwości izotermiczne – nawet w gorący dzień mocno schłodzony napój utrzyma w nim niską temperaturę przez co najmniej 2–3 godz. Taki bidon, choć nie jest najtańszy, ma jeszcze jedną zaletę – jest neutralny dla smaku napoju, jaki do niego wlejemy, czego nie da się powiedzieć o bidonach plastikowych.


  Błotniki


  Każdy, kto miał okazję jeździć w czasie deszczu (lub po deszczu, po kałużach, błocie itp.) rowerem bez błotników, doceni ich znaczenie dla komfortu jazdy. Już sama ulewa potrafi zepsuć przyjemność z wycieczki, a co dopiero wyrzucane spod kół strumienie brudnej wody i błota, lądujące na naszych nogach i plecach.


  Jeśli z różnych powodów mamy dylemat czy montować błotniki (bo np. psują wizualną stronę roweru), to możemy zdecydować się na łatwy w montażu plastikowy „błotnik-daszek”, typowy dla rowerów górskich. Błotnik tego typu sprawdza się dobrze także w przypadku rowerów trekkingowych, w sytuacji, gdy chcemy jeździć na grubych oponach. Pełne błotniki uniemożliwiają takie rozwiązanie.


  Bagażnik


  Bagażnik jest praktycznym, a w przypadku dłuższych wycieczek wręcz niezbędnym elementem wyposażenia roweru. Przede wszystkim umożliwia on przypięcie niewielkiego bagażu (małego plecaka, kurtki itp.) lub montaż sakw, w których znajdzie się miejsce na nasz ekwipunek. Jeśli ktoś jeździł z plecakiem na plecach, po czym zdecydował się wozić go na bagażniku – będzie to rozwiązanie polecał każdemu. Kto lubi nieustanne obciążenie ramion i uczucie mokrego podkoszulka lepiącego się do pleców? Chyba nikt. A wolne plecy to także mniejsze zmęczenie podczas długotrwałej jazdy i lepsza stabilność (obniżony punkt ciężkości układu rower-rowerzysta).


  Na rynku dostępne są bagażniki aluminiowe i stalowe. Aluminiowe są oczywiście lżejsze, ale łatwiej je wygiąć lub rozerwać, a naprawić trudniej. Pęknięty bagażnik stalowy zawsze można zespawać. Kupując bagażnik, warto dokupić od razu specjalne gumy z haczykami na końcach – umożliwiają one stabilniejsze mocowanie luźnego lub większego bagażu (np. namiotu).


  Wśród osób, które jeżdżą na rowerze na dalsze wyprawy, popularny jest przedni bagażnik – tzw. low rider. Montuje się go na przednim widelcu, dlatego kupując rower, należy zwrócić uwagę (najlepiej pytając się sprzedawcy) czy istnieje możliwość jego zamontowania. Można na nim zawiesić nieduże sakwy, które dodatkowo zwiększą naszą przestrzeń bagażową. Trzeba jednak wziąć pod uwagę, iż dodatkowy ciężar w tym miejscu zmienia właściwości jezdne roweru – trzeba więc przed wyruszeniem na trasę pojeździć jakiś czas z wypełnionymi sakwami w bezpiecznym miejscu, aby przyzwyczaić się do nowej sytuacji.


  Sakwy


  Sakwy należy zdecydowanie polecić wszystkim, którzy cenią sobie komfort jazdy. A dla osób planujących wielodniowe wycieczki są po prostu niezbędne. Na rynku dostępne są rozmaite ich modele, różniące się wielkością, podziałem przestrzeni bagażowej, użytym do ich uszycia materiałem, systemem mocowania i, oczywiście, ceną. Wybierając sakwy, warto pomyśleć przede wszystkim o dwóch rzeczach: wodoodporności i funkcjonalności (m.in. ilości dodatkowych kieszonek). Dobrze zabezpieczony przed wodą bagaż to podstawa (czyż nie jest miło przebrać się po deszczu w suchą koszulkę?), a wszelkie dodatkowe skrytki przydają się do sensownego posegregowania wyposażenia zabieranego na dłuższy wyjazd.


  Przy wyborze sakw należy też zwrócić uwagę na system ich montażu do bagażnika. W wielu modelach stosowane są haczyki, które nie pozwalają na stabilne umocowanie. Haki mocujące powinny być jak najszersze, a sakwa powinna być wyposażona w jakiś system ich blokowania. Dodatkowo rozstaw haków powinien być regulowany, aby nie okazało się po zakupie, że któryś z nich wypada na spawie. Będziemy wtedy zmuszeni podsunąć sakwy do przodu i może się okazać, że będziemy o nie zawadzać piętami. W przypadku haczyków z regulacją możemy zmieniać ich położenie bez przemieszczania samej sakwy.


  Torba na kierownicę


  To naprawdę bardzo przydatna rzecz. Może być mniejsza bądź większa, montowana na paskach lub specjalnym wysięgniku (tak lepiej, bo jest sztywniejsza). Umożliwia bardzo łatwy dostęp do drobnych rzeczy, jakie możemy w niej wozić, np. kluczy naprawczych, batona energetycznego, chusteczek, telefonu komórkowego, niewielkiego aparatu fotograficznego. Ważną kwestią, na jaką trzeba zwrócić uwagę przy zakupie torby, jest sposób jej otwierania. Wiele modeli ma suwak z przodu, co jest bardzo niepraktyczne i utrudnia użytkowanie. Tak więc szukajmy torby, której górna klapa po otwarciu odchyla się od nas, a nie do nas. Podobnie jak sakwy, torba rowerowa powinna być wodoodporna.


  Oświetlenie i odblaski


  Są to te z elementów wyposażenia roweru, które wpływają znacząco na bezpieczeństwo jazdy, sprawiając, że jesteśmy widoczni dla samochodów. Oczywiście reflektorki rowerowe służą też do oświetlania drogi, ułatwiając jazdę w ciemnościach. Przy pogorszonych warunkach świetlnych: w pochmurne dni, wieczorami, podczas deszczu, po zmroku itp., do używania czerwonego światła z tyłu i białego lub żółtego z przodu jesteśmy zobligowani przez przepisy ustawy Prawo o ruchu drogowym. Dlatego też, planując dalsze wycieczki poza miasto (szczególnie zimą, wiosną i jesienią, gdy dzień jest krótszy), warto na stałe wyposażyć rower w odpowiednie lampki.


  Rowery turystyczne mają na ogół oświetlenie montowane fabrycznie. Górale i trekkingi nie, stąd też należy zatroszczyć się o nie we własnym zakresie. Na rynku dostępne są liczne zestawy reflektorków bazujące na diodach elektroluminescencyjnych (LED). Diody te pobierają bardzo niewiele energii, dają jasne, jednolite białe światło i mają bardzo dużą żywotność (setki godzin świecenia). Jeśli nie chcemy wydawać dodatkowych pieniędzy, możemy w sklepie turystycznym lub górskim kupić czołówkę – lekką latarkę przeznaczoną do noszenia na głowie, którą można także założyć na ramię lub kierownicę.


  Osobną kwestią są odblaski. Zwykle kojarzą się nam z rowerami dla dzieci, więc często je zdejmujemy. A przecież one nawet bardziej niż światła sprawiają, że jesteśmy widoczni dla kierowców samochodów. Możemy je bowiem zamontować także z boku, dzięki czemu będzie nas widać nie tylko na osi zgodnej z kierunkiem jazdy.


  Jeśli nie mamy oświetlenia, a odblasków nie chcemy mocować, możemy (a nawet powinniśmy) wyposażyć się w kamizelkę odblaskową. Waży ona niewiele i jest tania (kilkanaście złotych), a daje znakomite efekty. Kamizelkę taką można kupić np. w sklepach z akcesoriami samochodowymi. Warto też pomyśleć – kupując nowe opony – aby miały one wtopione na bokach odblaskowe paski. Dostępna jest też cała gama rozmaitych opasek przeznaczonych do mocowania na ramionach bądź nad kostką – one także w pewnym zakresie ułatwiają kierowcom dostrzeżenie nas z daleka w świetle reflektorów.


  Na koniec należy powiedzieć, że dla własnego bezpieczeństwa warto dublować wymienione wyżej elementy wyposażenia – nic nie stoi na przeszkodzie, by oprócz dobrego oświetlenia przedniego i tylnego nasz rower posiadał też kilka rozmieszczonych w różnych płaszczyznach odblasków.


  Dzwonek


  Ten element wyposażenia przez wielu traktowany jest jako coś niepoważnego. Podobnie bowiem jak odblaski, kojarzy się z rowerami dla dzieci lub rowerami miejskimi. I nie da się ukryć – do roweru górskiego lub trekkingowego pasuje nie najlepiej. Jeśli jednak mamy zamiar jeździć dużo po miejskich ścieżkach rowerowych, warto się w niego wyposażyć. W polskich warunkach ścieżka rowerowa bynajmniej nie oznacza komfortowej jazdy. Można na niej spotkać osoby z dziecięcymi wózkami, uprawiające jogging czy po prostu zwykłych przechodniów. Trudno w takich sytuacjach reagować inaczej niż dzwonkiem, który jednoznacznie daje do zrozumienia, że mamy na tej drodze bezwzględne pierwszeństwo.


  Kask i rękawiczki


  Od prawidłowej ochrony głowy może zależeć zdrowie, a nawet życie rowerzysty – w czasie jazdy terenowej, a także miejskiej, o wypadek nietrudno, a głowa jest najbardziej wrażliwą na urazy częścią ciała. Ważne, aby kask posiadał odpowiednie atesty, był wygodny, z możliwością regulacji, przewiewny. Powinien dobrze trzymać się na głowie, bez luzów, jednocześnie nigdzie nie uciskając (dotyczy to także paska pod brodą).


  W Polsce osoby pełnoletnie nie mają obowiązku jazdy w kasku. Decyzja o jego użyciu pozostaje w gestii osobistego wyboru. Przeciwnicy jazdy w kaskach argumentują, że kask daje złudne poczucie bezpieczeństwa, skłania do brawury i tym samym wręcz zwiększa ryzyko wypadku. I coś w tym jest, gdyż według badań statystycznych wypadkom częściej ulegają osoby w kaskach. Nie zmienia to jednak faktu, iż w wielu sytuacjach kask może ocalić zdrowie, a nawet życie.
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  Ekwipunek rowerzysty
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  Rękawiczki rowerowe – ze specjalną wyściółką po wewnętrznej stronie dłoni i uciętymi końcówkami palców – przydają się przede wszystkim w jeździe terenowej, na trasach o podwyższonym stopniu trudności. Mają kilka zastosowań: przeciwdziałają ślizganiu się spoconych dłoni na rączkach kierownicy, chronią przed obtarciami i tworzeniem się bąbli, ogrzewają dłonie i chronią ręce (które są w takich sytuacjach szczególnie narażone na urazy) podczas ewentualnych upadków.


  Peleryna przeciwdeszczowa


  Zdarza się, że ulewny deszcz łapie nas w terenie otwartym, z dala od miejsc, w których możemy się schronić. Na takie okazje warto wozić ze sobą lekką pelerynę. Zwykła peleryna (płachta z szerokimi połami i otworem na głowę) ochroni nas nieco przed deszczem, ale nie osłoni dobrze nóg, będzie łopotać na wszystkie strony i może wkręcić się w łańcuch. Dlatego warto zainwestować w pelerynę rowerową. Jej konstrukcja umożliwia przeniesienie przedniej poły nad kierownicą, zaś specjalne wewnętrzne paski, w które wkłada się dłonie, ograniczają jej podwiewanie. Taka peleryna chroni nie tylko pośladki i tors, ale też nogawki i buty. Jeśli zdecydujemy się na pelerynę bardziej przypominającą kurtkę (z rękawami), powinniśmy wyposażyć się w dodatkowe, nakładane na wierzchnią odzież spodnie i przeciwdeszczowe pokrowce na buty. Ochrona nóg jest bardzo ważna – mokre buty i skarpety zwiększają ryzyko odparzeń i otarć stóp.


  Mapnik


  Oczywiście nie jest niezbędny, ale nie da się ukryć, że ułatwia nawigację. A że nie kosztuje wiele, to naprawdę warto się w niego zaopatrzyć. Ważne, aby był odpowiednio duży, to znaczy taki, który mieści dwa moduły złożonej mapy (dwa prostokątne pola ograniczone liniami zgięcia). Tylko tak otrzymamy wystarczająco duże pole obserwacji i nie będziemy zmuszeni do zginania mapy w nowych miejscach – co przyczynia się do jej szybkiego niszczenia. Mapnik najlepiej kupować zabrawszy do sklepu mapę i dopasowując go do niej.


  Wyjeżdżamy na drogę


  Jeżdżąc na rowerze, nie poruszamy się w wyizolowanej przestrzeni, ale stajemy się uczestnikami ruchu publicznego. Niemal wszędzie, gdzie będziemy, mijać nas będą piesi, kierowcy i inni rowerzyści. Dlatego też powinniśmy wiedzieć, jakie przysługują nam w tej przestrzeni prawa, warto też mieć świadomość zagrożeń.


  Rower i dzieci


  Dzieci do lat 10 mogą poruszać się po drogach jedynie pod opieką dorosłego. Osoby powyżej 10. roku życia do samodzielnej jazdy uprawnia karta rowerowa. Dochodzi tu do pewnego rodzaju absurdu: 9-letnie dziecko na rowerze pod opieką dorosłego to sytuacja zgodna z prawem, zaś dziecko 15-letnie bez karty rowerowej – już nie. Gdyby jednak sprawdzić, ile osób między 10. a 18. rokiem życia ma kartę rowerową, okazałoby się, iż mało kto zwraca uwagę na ten fakt. Ale przepis jest dokładnie taki. Tak więc, dorosły może teoretycznie dostać mandat, jeśli wybrał się na przejażdżkę drogami publicznymi ze swoim nastoletnim dzieckiem nieposiadającym karty.
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  Jazda po ulicy


  Użytkowanie dróg. Każdy rowerzysta jest pełnoprawnym uczestnikiem ruchu drogowego. Przysługuje mu zatem pełne prawo do korzystania z większości ciągów komunikacyjnych przeznaczonych dla samochodów. Rowerzyści nie mogą poruszać się po drogach ekspresowych i autostradach, a także po drogach, wzdłuż których przebiega ścieżka rowerowa (w takim przypadku rowerzysta powinien zjechać z jezdni i przemieszczać się po ścieżce). O wyłączeniu danego odcinka drogi z ruchu rowerowego powinien zawsze informować odpowiedni znak drogowy.


  Poruszając się po drogach publicznych, rowerzysta musi mieć świadomość, że jego zachowanie ma wpływ na innych uczestników ruchu. Dlatego też nie powinien bez uzasadnionej przyczyny wykonywać manewrów, które mogą zagrażać bezpieczeństwu i prowadzić do kolizji. Unikać należy przede wszystkim gwałtownego hamowania i nagłej, niesygnalizowanej zmiany kierunku jazdy.


  Jazda prawą częścią pasa. Podczas jazdy po drodze z wydzielonymi pasami ruchu rowerzysta jest zobligowany do poruszania się prawą częścią skrajnego prawego pasa (w przypadku dróg bez pasów po prostu prawą stroną jezdni). Jeśli wzdłuż drogi ciągnie się pobocze, powinien poruszać się po nim. Przepisy zobowiązują rowerzystów do jazdy jak najbliżej prawej krawędzi pasa ruchu, jednak nie określają dokładnie, jaką szerokość jezdni przewidziano w tym wypadku dla rowerzysty. Należy więc pamiętać, by jechać w sposób, który zapewni bezpieczeństwo zarówno nam, jak i jadącym obok samochodom. Zbyt duża uległość wobec kierowców i zjeżdżanie jak najbardziej na prawo (bo trąbią itp.) wcale temu nie służy. Kierowcy będą się wtedy starali wyminąć nas bez zmiany pasa ruchu, a to oznacza ciasny, niebezpieczny manewr. Miejmy świadomość – jesteśmy pełnoprawnymi uczestnikami ruchu, a zatem korzystajmy z praw, jakie przysługują innym wolniejszym od samochodów pojazdom (np. dorożkom konnym).


  Jadąc blisko krawędzi jezdni należy pamiętać, że często ta część drogi jest najbardziej zniszczona. Możemy się tu natknąć na koleiny (podłużne lub poprzeczne), dziury, nadlewki asfaltu i niewypoziomowane z powierzchnią jezdni kratki kanalizacyjne. W rejonie poboczy często zalegają także oderwane kawałki asfaltu, butelki i inne śmieci. Podczas jazdy trzeba zatem zachować czujność i cały czas uważnie obserwować najbliższy, kilkunastometrowy odcinek drogi.


  Zmiana kierunku jazdy. Rower nie ma kierunkowskazów, w związku z czym rowerzysta jest zobowiązany do sygnalizowania każdego zamiaru zmiany kierunku jazdy poprzez wyciągnięcie w bok odpowiedniej ręki. Lewoskręt wymaga w pierwszej fazie zjechania z prawej strony pasa do środka jezdni. Jeśli zatem wykonujemy lewoskręt bądź też zmieniamy pas na lewy, a za nami znajdują się samochody, obróćmy się i nawiążmy kontakt wzrokowy z kierowcą; w ten sposób upewnimy się, że nas widzi, a przy okazji damy mu znać, że i my szanujemy jego obecność. Możemy też po prostu wystawić rękę w lewo i zacząć zjeżdżać do środka jezdni – ale dopiero po pewnej chwili, po upewnieniu się, że jadący z tyłu kierowcy dostrzegli nasz gest.


  Jeśli zbliżamy się do skrzyżowania, na którym możliwa jest zarówno jazda na wprost, jak i skręt w dwóch kierunkach, powinniśmy zająć miejsce najlepsze dla realizacji planowanego manewru. Jeśli zatem skręcamy w lewo – ustawmy się przy linii oddzielającej pasy jezdni (lub na środku pasa, gdy istnieje osobny pas do skrętu w lewo). Jeśli jedziemy na wprost, stańmy na środku pasa. Jeśli zaś będziemy jechać w prawo, zbliżmy się do prawej krawędzi albo zajmijmy środek pasa przeznaczonego do jazdy w prawo.


  Używanie oświetlenia. Rowerzyści nie mają obowiązku używania oświetlenia w ciągu dnia. Przepisy mówią jednak, że muszą korzystać z niego od zmierzchu do świtu, a także we wszystkich sytuacjach, w których widoczność jest pogorszona – we mgle, deszczu, podczas pochmurnej pogody, w trakcie przejeżdżania przez tunel itp.


  Jazda w korku. W sytuacji, w której samochody poruszają się bardzo wolno lub stoją, rowerzyści mogą je wyprzedzać lub wymijać zarówno z lewej, jak i prawej strony.


  Jazda w grupie. Jeśli planujemy poruszać się w większej grupie, musimy wiedzieć, że jadąca razem grupa rowerzystów nie może liczyć więcej niż 15 osób. Większe grupy muszą podzielić się na dwie części i jechać w odległości co najmniej 200 m od siebie. Jeśli nie utrudnia to płynności jazdy innym użytkownikom dróg, dwóch lub trzech rowerzystów może jechać obok siebie.


  Zasada ograniczonego zaufania. Podczas poruszania się po drogach publicznych należy zawsze kierować się zasadą ograniczonego zaufania. Nie można zakładać, że skoro my przestrzegamy przepisów i zachowujemy wszelką ostrożność, tak samo postąpią inni uczestnicy ruchu. W każdej chwili należy być gotowym na nieoczekiwane zachowania innych użytkowników dróg.


  Jazda po ścieżce rowerowej


  Na ścieżkach rowerowych to my, jako rowerzyści, mamy pierwszeństwo. Nie oznacza to jednak, iż możemy czuć się na nich absolutnie pewnie i bezpiecznie. W Polsce ścieżki rowerowe są „niewidoczne” dla większości kierowców i pieszych, tak jakby w ogóle nie rejestrowali oni faktu ich istnienia. Poruszając się po nich, zachowujmy zatem taką samą ostrożność, jak podczas jazdy po ulicy lub chodniku – świadomość, że w razie kolizji racja będzie zwykle po naszej stronie, nie sprawi, że odniesione przez nas obrażenia staną się mniej dotkliwe, a ewentualne uszkodzenia roweru mniejsze.


  Kiedy poruszając się po ścieżce rowerowej wzdłuż drogi głównej przecinamy podporządkowaną drogę poprzeczną, zawsze mamy pierwszeństwo przed samochodem skręcającym na tę drogę (wykonującym prawoskręt z drogi głównej). Niemniej każde przekraczanie jezdni po ścieżce rowerowej – nawet jeśli mamy prawo do swobodnego przejechania – powinno być poprzedzone zwolnieniem i dokładnym rozglądnięciem się. Nie powinniśmy zakładać, że nasze pierwszeństwo będzie respektowane. Ta sama reguła obowiązuje w przypadku miejsc, w których ciąg ścieżki rowerowej przecinany jest przez ciąg przeznaczony dla pieszych.


  [image: ]


  © Jaroslaw Baczewski | Dreamstime.com


  Jazda po chodniku


  Rowerzysta może poruszać się po chodniku, jeśli ma on więcej niż dwa metry szerokości, a na sąsiadującej z nim jezdni dopuszczalna prędkość przekracza 50 km/godz. W innych przypadkach jazda po chodniku jest dopuszczalna tylko w złych warunkach pogodowych: w czasie mgły, deszczu, śniegu lub silnego wiatru. Z chodnika może korzystać także rowerzysta będący opiekunem jadącego na rowerze dziecka poniżej 10. roku życia. Tak czy inaczej, zawsze, gdy jako rowerzyści poruszamy się po chodniku, pamiętajmy, że to nie my mamy na nim pierwszeństwo. Jedźmy zatem maksymalnie wolno, tak aby nie niepokoić pieszych. Zwróćmy uwagę na to, że rower może osiągnąć sporą prędkość, ale porusza się bardzo cicho. Często możemy swoim niespodziewanym pojawianiem się poważnie wystraszyć pieszego. Z tego samego powodu nie używajmy na chodniku dzwonka. W miejscach, w których jesteśmy gośćmi, szanujmy tych, którzy mają tam pierwszeństwo. A jeśli niespodziewanie nam ustąpią – warto za to z uśmiechem podziękować.


  Jeśli jadąc chodnikiem dostrzeżemy sytuację podwyższonego ryzyka (biegające dzieci bez opieki, rodziców z małymi dziećmi, zataczającego się człowieka itp.), zwolnijmy, a nawet zatrzymajmy się. Dalszą jazdę podejmijmy po upewnieniu się, że nie spowodujemy wypadku, w razie czego nadłóżmy nieco drogi i objedźmy niebezpieczne miejsce. W przypadku mijania osób z dziećmi jedźmy od strony dorosłego. Zminimalizujemy w ten sposób ryzyko związane z niespodziewanymi zachowaniami dziecka. Podobnie postępujmy w przypadku osób z psami. Bądźmy przewidujący – nie pędźmy z dużą prędkością wzdłuż ścian domów. Robiąc tak, wcześniej czy później wpadniemy na osobę wychodzącą z klatki schodowej lub na samochód wyjeżdżający z bramy. Pamiętajmy, że piesi zachowują się czasem w sposób nieprzewidywalny – raptownie zatrzymują się, skręcają, wyciągają ręce w bok, wychodzą nagle ze sklepów itp. Jeśli nie będziemy czujni, wszystkie te sytuacje mogą grozić kolizją. Pamiętajmy – piesi są na chodniku „u siebie”, obowiązek zachowania ostrożności leży przede wszystkim po naszej stronie.


  Technika efektywnej i bezpiecznej jazdy


  Jeżdżąc na rowerze bardzo często zapominamy, że jest to urządzenie, które można używać lepiej lub gorzej. Odpowiednio użytkując rower, lepiej wykorzystujemy jego możliwości, jeździmy efektywniej, mniej się męczymy, a także wydłużamy żywotność jego poszczególnych części. O czym zatem warto pamiętać?


  Ciśnienie w oponach


  Niewłaściwie (zbyt słabo) napompowane opony powodują, że wkładamy w pedałowanie więcej wysiłku. Jeśli wycieczka jest krótka, możemy nie odczuć wyraźnej różnicy. Jeśli jednak trwa cały dzień, wtedy może się okazać, iż dołożyliśmy sobie sporo niepotrzebnej pracy. Dla osób, które liczą kalorie, może to brzmieć zachęcająco, ale faktycznie jedynym efektem takiej jazdy będą przemęczone mięśnie. Warto zatem zadbać o to, aby opony były naprawdę dobrze napompowane (ale nie „przepompowane”!). To znacznie zmniejsza tarcie i wysiłek wkładany w jazdę.


  Obniżenie ciśnienia w oponach poniżej zalecanej wartości jest uzasadnione w przypadkach, gdy świadomie (i raczej doraźnie, na krótki czas) chcemy zwiększyć ich przyczepność, wybierając się np. na szosowych oponach w teren lub na oblodzoną lub zapiaszczoną asfaltową drogę. Wypuszczenie niewielkiej części powietrza sprawi w takich sytuacjach, że opona będzie lepiej trzymać się podłoża.
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  Korzystanie z przerzutek


  O efektywności jazdy na rowerze decyduje odpowiednio dobrana kombinacja przełożeń. Stosujemy tu regułę podobną jak przy jeździe samochodem: jadąc ze stałą prędkością po płaskiej drodze, wrzucamy wysoki bieg, poruszając się pod górę, redukujemy go. Efektem jest m.in. mniejsze zużycie paliwa. W tej samochodowej analogii przerzutki to rowerowa skrzynia biegów, paliwem jest wydatkowana przez nas energia (spalone kalorie), a silnikiem mięśnie. Należy wyrobić w sobie nawyk jak najlepszego dostosowywania przełożeń do danej sytuacji w terenie, przede wszystkim do nachylenia drogi i typu nawierzchni.


  Jazda pod górę. Jeśli jedziemy po równej drodze i widzimy, że za chwilę zacznie się podjazd, powinniśmy jeszcze przed jego początkiem zmienić przełożenie na bardziej „miękkie” (czyli takie, które daje odczucie mniejszych oporów w trakcie pedałowania). Innymi słowy, zmniejszamy bieg na manetce lewej – obsługującej przednią zębatkę, albo zwiększamy na prawej – odpowiedzialnej za tylną zębatkę). Jest bardzo ważne, by zmiany przełożenia dokonać przed podjazdem, ponieważ jadąc pod górę zwiększamy nacisk na pedały i tym samym napinamy łańcuch. A on potrzebuje nieco luzu, aby swobodnie przejść na inną tarczę. W przeciwnym razie odczujemy silne, nieprzyjemne chrzęszczenie (łańcuch traktowany w ten sposób będzie się też szybciej ścierał, podobnie jak zębatki). Przy zmianie przerzutki trzeba pamiętać o tym, aby łańcuch pracował bez skręcenia. A więc, jeśli mamy pozycję np. lewa manetka 2 – prawa manetka 5, to systematyczne zwiększenie miękkości powinno nastąpić poprzez przejście prawą manetką na pozycję 4, a następnie 3, zaś gdy zrobi się naprawdę stromo – lewą na 1.


  Najlepszym sposobem zmiany przełożenia podczas podjazdu jest lekkie „nadpedałowanie” (to znaczy pojechanie nieco szybciej niż optymalnie) i przestawienie przerzutek po zmniejszeniu nacisku na pedały. Należy pamiętać, że optymalnie dobrany bieg to taki, który pozwala na osłabienie „walki” z podjazdem. Jeśli wybierzemy zbyt „twardy”, szybko przemęczymy nogi, jeśli zaś zbyt „miękki”, opory będą za małe i utracimy wiele sił na niepotrzebne intensywne kręcenie. Należy zatem pamiętać, iż można nie tylko mieć za ciężko, ale także za lekko. Najbardziej efektywny bieg to taki, który umożliwia płynną jazdę przy umiarkowanym oporze towarzyszącym pedałowaniu.


  Pewną metodą na pokonywanie podjazdów jest stawanie na pedałach. Przenosimy wtedy ciężar nieco do przodu i zwiększamy nacisk na przednie koło. Jeśli zaczniemy w tej pozycji mocno pedałować, może się okazać, iż zmiana przełożenia nie jest konieczna. Niektórzy wręcz preferują taki styl jazdy na bardzo długich dystansach (np. wielokrotny zwycięzca Tour de France Lance Armstrong), i rzeczywiście może on być bardzo efektywny. Może także stanowić formę chwilowego odpoczynku od typowej pozycji siedzącej. Trzeba jednak pamiętać, że jest to rozwiązanie, które znacznie obciąża stawy kolanowe. A zatem, jeśli nie jesteśmy odpowiednio wytrenowani, nie nadużywajmy tej techniki jazdy. Generalnie dużo lepsze efekty przynosi rozsądne korzystanie z „miękkich” przełożeń – nawet jeśli podjazdy będą bardziej czasochłonne, zaoszczędzimy więcej sił.


  W niektórych sytuacjach sprawdza się także podjeżdżanie trawersem, czyli wykorzystywanie takiego dostępnego toru jazdy, który – w danych warunkach – ma najmniejsze nachylenie. Zgodnie z tą ideą, drogi w górach bardzo często poprowadzone są po serpentynach. Taki podjazd jest oczywiście znacznie dłuższy niż podjazd w linii prostej, jednak przy tym znacznie mniej obciążający – zarówno dla silnika samochodu, jak i mięśni rowerzysty. Pamiętając o tym, możemy na szerokich drogach (i tylko przy znikomym ruchu!), jechać zygzakiem między krawędziami jezdni, trawersując podjazd kolejnymi miniserpentynami. Początkowo metoda ta wymaga cierpliwości, ale po wejściu w odpowiedni rytm, jej zalety stają się wyraźnie odczuwalne.


  Jazda w dół. Wbrew pozorom, do jazdy w dół także trzeba dobrać właściwe przełożenie. Zjeżdżający rower nabiera prędkości, a przy tym musi zachować sterowność. Jeśli dojedziemy do najwyższego punktu podjazdu i zaczniemy zjeżdżać, zostawiwszy przełożenia w niezmienionej pozycji, nagle okaże się, że jednym manewrem, jaki jesteśmy w stanie przeprowadzić, jest hamowanie. Łańcuch ustawiony będzie bowiem tak, że kręcenie nie będzie stawiać żadnych oporów (będzie bezcelowe). A zatem, przyspieszając, trzeba odpowiednio zmieniać przełożenia na coraz „twardsze”. Dzięki temu w każdej sytuacji będziemy mogli efektywnie użyć pedałów.


  Bezpieczne hamowanie


  O technikach hamowania można powiedzieć wiele. My skupimy się na kwestii najważniejszej: hamowaniu w trudnych warunkach pogodowych (podczas deszczu lub tuż po nim, gdy podłoże jest mokre). Jazda po suchym asfalcie nie wymaga specjalnego omówienia – warunki na sucho „wiele wybaczają”. Podobnie jak przy jeździe samochodem. Kto prowadził tylko przy dobrej pogodzie, może być zszokowany, że przy pierwszym wyjeździe w deszczu doszło do wypadku. Przecież do tej pory wszystko działało bez zarzutu…


  A zatem, najważniejsza jest jedna zasada: nigdy nie blokować hamulców. Co to znaczy? Odruchową reakcją osoby, która nagle musi zahamować, jest jak najsilniejsze ściśnięcie klamek (rączek) hamulca. Jeśli jesteśmy na suchej nawierzchni, prawdopodobnie poza zaszuraniem oponami nic się nie stanie (chyba że będziemy hamować przy dużej prędkości). Jeśli jednak będzie mokro, zablokowanie hamulców – czyli spowodowanie, że koła przestaną się kręcić to pewny upadek. W takiej sytuacji unieruchomione koła tracą przyczepność, a bezwładność sprawia, że rower sunie dalej, całkowicie pozbawiony sterowności.


  Bezpieczne hamowanie to trudna sztuka, a jej opanowanie wymaga nieco cierpliwości, umiejętności technicznych i wynikającej z doświadczenia wprawy. Jeśli musimy zahamować gwałtownie, róbmy to pulsacyjnie, poprzez bardzo szybko wykonywany wielokrotny docisk i odpuszczenie. Jadąc z góry i widząc zakręt, nigdy nie czekajmy z hamowaniem do ostatniej chwili – jeśli wykonamy je zbyt gwałtownie, rower może utracić przyczepność, a wtedy bezwładność wyniesie nas z zakrętu.


  I jeszcze jedno – hamując, zwracajmy uwagę, by zawsze w pierwszej kolejności zaciskać hamulec tylny (prawy), zaś przedni o ułamek sekundy później. Można też starać się hamować równocześnie, ale tu w odruchowych reakcjach łatwo o pomyłkę. Jeśli odwrócimy tę kolejność, zablokowane przednie koło podetnie rower i albo przelecimy przez kierownicę (co może zakończyć się naprawdę długim lotem i bardzo groźnymi urazami), albo przy odrobinie szczęścia upadniemy na bok. Więc naprawdę hamujmy z głową. Być może jest to najważniejszy element techniki jazdy na rowerze.
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  Ergonomiczna pozycja


  Za ten element jazdy odpowiadają w zasadzie trzy elementy: rama, kierownica i siodełko – ich kształt i wzajemne ustawienie. Jeśli rower już posiadamy, temat ramy jest de facto zamknięty. Chyba że zdecydujemy się ją sprzedać i kupić inną, bardziej do nas dopasowaną. Warto tu przypomnieć, że ramy mają różne profile i rozmiary, które decydują o odległości między osią rurki siodełka (sztycy) a osią mocowania układu kierownicy. Ta odległość stanowi trwałą bazę dla ułożenia ciała rowerzysty. Nie znaczy to jednak, że temat jest całkiem przegrany w sytuacji, gdy rama nie jest dla nas idealna. Pozycję można bowiem skorygować ustawieniami siodełka i kierownicy.


  Jeśli chodzi o siodełko, trzeba zdać sobie sprawę z tego, że jego dobrze dopasowana wysokość ma naprawdę ogromne znaczenie. Nie duże, ale właśnie ogromne. Ustawienie zbyt niskie to brak możliwości wyprostowania nóg i zdecydowanie szybsze zmęczenie, z kolei ustawienie zbyt wysokie to kiwanie się na siodełku przy każdej próbie dociskania pedałów i równie nieefektywna praca. Siodełko powinno znajdować się na takiej wysokości, by osoba na nim siedząca mogła swobodnie wyprostować nogę położoną na maksymalnie opuszczonym pedale (bez konieczności pochylenia się lub nienaturalnego wyciągnięcia nogi). Jeśli to niemożliwe, siodełko znajduje się za wysoko, jeśli zaś noga pozostaje w tej pozycji zgięta – za nisko. Siodełko można regulować nie tylko w pionie, ale także w poziomie. Służy do tego specjalna prowadnica zamocowana pod nim. Jeśli poluzujemy opinające ją mocowania, okaże się, że siodełko może być po nich przesunięte o kilka centymetrów w przód lub w tył.


  Kierownica może być regulowana na dwa sposoby – przez podniesienie jej wysokości oraz przez jej oddalenie lub przybliżenie. Pierwszą możliwość realizujemy montując niżej bądź wyżej mostek, czyli ustawiony w osi podłużnej roweru element, do którego mocowana jest kierownica. Drugą – poprzez zmianę długości mostka. Można także zamontować sobie rozwiązanie „mobilne”, to znaczy mostek z regulowanym kątem pochylenia. Warto zwrócić uwagę, że w tym wariancie będziemy mieć możliwość równoczesnej zmiany ustawienia kierownicy w obu płaszczyznach.


  Wszystkie regulacje układu siodełko-kierownica powinny prowadzić do ustawienia, które zapewni nam komfortową pozycję podczas jazdy (odpowiednie pochylenie pleców i ramion, naturalne wygięcie nadgarstków, możliwość efektywnej pracy nogami w całym zakresie wychylenia pedałów).


  Dłuższa żywotność sprzętu


  Zabrudzone klocki


  W warunkach terenowych opony i klocki hamulcowe szybko ulegają zabrudzeniu błotem i piaskiem. Zjawisko to nasila się podczas jazdy w deszczu lub po mokrym podłożu. Bagatelizowanie tego faktu sprawia, że materiał ścierny, z jakiego zbudowane są okładziny klocków, ulega szybszemu (czasami wręcz gwałtownemu) zużyciu. Ponadto, używając zapiaszczonych klocków, niszczymy sobie rafki – twarde okruchy tworzą na całym ich obwodzie mikrożłobienia. A to z kolei osłabia konstrukcję koła.


  Rozwiązanie: Jeśli zjeżdżamy z góry z brudnymi od błota lub piachu rafkami, nie jedźmy na zablokowanych hamulcach (czyli: nie trzymajmy ich zaciśniętych przez cały czas, używajmy raczej pulsacyjnie lub co jakiś czas odpuszczajmy na ułamek sekundy) – to ograniczy ścieranie i spowoduje usunięcie części zanieczyszczeń. Oczywiście, jeśli mamy wodę do picia (albo wodę z czystej kałuży) to możemy użyć jej do przemycia hamulców. Ma to jednak sens tylko wtedy, gdy dalej będziemy jechać w terenie mniej brudzącym. Jeśli nie – poczekajmy z myciem do asfaltu. Możemy także podjechać do jakiegoś pobliskiego domu i poprosić o nalanie wody do plastikowej butelki.


  Dopuszczalny ciężar bagażu


  Jeśli jeździmy na rowerowe wyprawy, z pewnością używamy bagażnika i sakw. Należy jednak pamiętać, aby nie przekraczać maksymalnego udźwigu, który wynosi najczęściej 25 kg. Przekroczenie tego ciężaru może spowodować pęknięcia na spawach bagażnika (tym bardziej, że w czasie jazdy podlega on wielokierunkowym drganiom), a także przyczynić się do pękania szprych i wygięcia rafki.


  Rozwiązanie: Jeśli rzeczywiście potrzebujemy tyle bagażu, możemy odciążyć tylną oś na dwa sposoby: używając bagażnika przedniego (wraz z odpowiednią sakwą) lub kupując przyczepkę. Oba rozwiązania można różnie oceniać, choć z przyczepką jest z pewnością więcej kłopotów. Oczywiście w obu wariantach zmieniają się także właściwości jezdne roweru. Trzecim wyjściem może być zakup wzmacnianych rafek i szprych oraz mocniejszego bagażnika (wadą tego rozwiązania jest przesunięcie środka ciężkości roweru do tyłu). Podsumowując, najlepszym pomysłem wydaje się dokupienie przedniego bagażnika i sakw i rozłożenie w ten sposób ciężaru przewożonego ekwipunku na oba koła.


  Jazda po wybojach


  Podczas jazdy terenowej lub miejskiej jesteśmy narażeni na wielokrotne uderzanie przednią (w nieco mniejszym stopniu tylną) oponą w różnego rodzaju przeszkody (wystające kamienie, pniaki, krawężniki itp.). Mocne uderzenia grożą uszkodzeniami szprych i scentrowaniem kół, a ponadto mogą przyczyniać się do poluzowania rozmaitych mocowań (np. kierownicy).


  Rozwiązanie: Jeśli to możliwe, po prostu unikajmy szczególnie niebezpiecznych przeszkód. Obserwujmy teren przed nami i wybierajmy trasę najmniej narażającą koła na uderzenia. Jeśli nie mamy tylnego amortyzatora, podnieśmy pośladki i przenieśmy ciężar na pedały. Są one elementem ruchomym i zamortyzują nieco wstrząsy. Pracujmy rękami – uginając odpowiednio łokcie, skompensujemy w pewnym zakresie skoki roweru na nierównościach. Najeżdżając na wysoki krawężnik lub leżącą w poprzek drogi grubą gałąź, zwolnijmy i poderwijmy przednie koło, chwilę później odciążmy tylną oś, by także tylne koło mogło możliwie łagodnie pokonać przeszkodę.


  Pamiętajmy, by po wyboistym terenie nie poruszać się z pedałem zatrzymanym w najniższym położeniu – taka niefrasobliwość często kończy się uderzeniem pedała o kamienie. W ten sposób łatwo uszkodzić pedał, nie mówiąc o tym, że takie niespodziewane zahaczenie o przeszkodę położoną nieco z boku płaszczyzny ruchu często kończy się upadkiem.


  Krzyżowanie łańcucha


  W rowerach wyposażonych w przerzutki mamy do dyspozycji wiele kombinacji ustawień łańcucha (biegów). Jeśli na przykład nasz rower wyposażony jest w trzy tarcze z przodu i siedem z tyłu, wydawałoby się, że teoretycznie możemy korzystać z 21 biegów. Każda bowiem tarcza z przodu może współpracować z każdą tarczą z tyłu. W praktyce jest to jednak niemożliwe (a w każdym razie zdecydowanie odradzane) – pewne ustawienia łańcucha (zwłaszcza przeciwne: na największej tarczy z przodu i największej z tyłu) powodują, że zostaje on mocno skręcony i bardzo szybko się zużywa; ścierają się też intensywnie zęby tarcz.


  Rozwiązanie: Podczas zakupu roweru warto przyjrzeć się napędowi i przerzutkom. Policzyć tarcze z przodu i z tyłu oraz sprawdzić, jak krzyżuje się łańcuch rozpięty na skrajnych tarczach. Aby to uczynić, należy w czasie jazdy ustawić przednią przerzutkę w pozycji „1”, tylną zaś w położeniu „7”, następnie zsiąść z roweru i obejrzeć łańcuch. Wszystko powinno się wyjaśnić. Pytanie jednak: co teraz? Aby zapobiec wykręcaniu łańcucha, należy ściśle przestrzegać reguł dotyczących ustawiania przerzutek. Powinno dobierać się je tak, by łańcuch przebiegał od tarczy przedniej do tylnej jak najbardziej zgodnie (równolegle) z osią roweru, a nie na ukos do niej.


  Zanim po kolei wszystko wyliczymy, jeszcze jedna uwaga: lewa manetka na kierownicy zmienia pozycję łańcucha na tarczach z przodu, prawa na tarczach z tyłu. W przypadku każdej z przerzutek tarcze o numerach najniższych są położone najbliżej ramy, o numerach najwyższych – najdalej od niej. W obu wypadkach najbliżej są więc tarcze oznaczone numerem „1”, najdalej te o numerach „3” (przód) i „7” (tył). W praktyce powinniśmy stosować jedynie następujące kombinacje tarcz (lewa manetka-prawa manetka): 1-1, 1-2, 1-3, 2-3, 2-4, 2-5, 3-5, 3-6, 3-7. Okazuje się zatem, że w rzeczywistości mamy do dyspozycji nie 21, ale jedynie 9 biegów. Oczywiście możemy dołożyć dodatkowe tarcze, np. zwiększyć ilość tarcz z tyłu do dziewięciu, ale zyskamy w ten sposób tylko dwa dodatkowe biegi.
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  Konserwacja roweru


  Jeśli rower ma nam długo służyć, a na co dzień zapewniać bezpieczną jazdę, musimy o niego dbać. Na początku sezonu warto ustawić na odpowiedniej wysokości siodełko i kierownicę, ponadto co jakiś czas, mniej więcej 2– 3 razy w roku, powinno się naoliwić łożyska i wyregulować przerzutki. Przed każdym wyjazdem na wycieczkę należy sprawdzić stopień napompowania kół, naoliwić sworznie łańcucha) oraz sprawdzić hamulce. Warto przed wyruszeniem w dłuższą trasę, przejechać się wcześniej wokół domu i ocenić, czy wszystko działa jak należy.


  Po powrocie z trasy przede wszystkim trzeba umyć rower z błota i piachu. To, co ewentualnie popsuło się w czasie jazdy, najlepiej naprawić od razu. Osoby nieufające swoim zdolnościom technicznym powinny bardziej skomplikowane naprawy, przeglądy i remonty zlecać autoryzowanemu serwisowi.


  Planowanie wycieczki


  Każda wycieczka rowerowa powinna być choć w podstawowym stopniu zaplanowana. Przede wszystkim zastanówmy się, jak dotrzeć do miejsca startu i jak zorganizować powrót. Sprawdźmy połączenia autobusowe (zwłaszcza pojazdów z zewnętrznymi bagażnikami) lub kolejowe. Jeśli to możliwe, wsiadajmy do autobusu na pętli – łatwiej będzie ulokować się z rowerem w najbardziej neutralnym miejscu. Na przystanku lub dworcu bądźmy kilka minut przed odjazdem. Pamiętajmy – w pociągach osobowych na obu końcach składu znajdują się przedziały przeznaczone do przewozu większych bagaży. W pociągach pospiesznych rower można przewieźć tylko na końcu ostatniego wagonu (tylko tam nie będzie blokował przejścia innym podróżnym i obsłudze pociągu).


  Dobrze zaplanujmy długość wycieczki. Jeśli chcemy mieć czas na odpoczynki po drodze, zwiedzanie, robienie zdjęć, zaglądanie do sklepów i obiad w restauracji to pamiętajmy, że średni czas jazdy na całej trasie to 10 km/godz. Oczywiście zamiary trzeba mierzyć na siły, bierzmy pod uwagę naszą kondycję, trudność terenu (ilość podjazdów, typ nawierzchni) i pogodę. Generalnie warto wyruszać na trasę możliwie najwcześniej, nawet jeśli nie jest ona długa – rano zwykle jest chłodniej, poza tym perspektywa całego dnia przed nami zdecydowanie powiększa komfort jazdy.


  Przed każdym wyjechaniem w teren powinniśmy dokonać przeglądu podstawowych podzespołów roweru: sprawdzić czy mamy dobre ciśnienie w oponach, czy działa oświetlenie, czy siodełko i kierownica nie są obluzowane, a także czy hamulce są sprawne. Jeśli zachodzi taka potrzeba, powinniśmy też przesmarować łańcuch (tylko obracające się sworznie).


  Ostatnią rzeczą jest skompletowanie odpowiedniego na daną wycieczkę ekwipunku. Warto zrobić sobie listę „żelaznego” wyposażenia, które powinniśmy mieć przy sobie zawsze (nawet doświadczeni rowerzyści korzystają z takich list, na których odhaczają punkt po punkcie, by mieć pewność, że nic ważnego nie zostało pominięte). Poniższa lista obejmuje podstawowe rzeczy, które powinniśmy zabrać ze sobą na każdą, nawet tylko kilkugodzinną wycieczkę:


  
    	dokumenty i pieniądze – powinniśmy mieć je ze sobą zawsze, zatem także na rowerze;


    	mapa (i ewentualnie kompas) – w skali „rowerowej” (najlepiej z zakresu 1:50 000 – 1:150 000), możliwie bogata w treść, w tym m.in. w poziomice, które pozwolą oszacować nachylenie podjazdów. Warto jeszcze w domu przejechać palcem planowaną trasę, by później w terenie poruszać się płynnie, bez ciągłego zastanawiania się „gdzie dalej?”. W terenie bardzo przydaje się mapnik;


    	peleryna – jeśli nie jesteśmy pewni pogody, spakujmy pelerynę; wiele nie waży i zawsze można na niej usiąść;


    	zapasowa dętka (lub zestaw do naklejania łatek) – absolutnie konieczna, zwłaszcza jeśli będziemy poruszać się z dala od ciągów komunikacyjnych, zapewniających łatwy powrót z niesprawnym rowerem; do tego łyżki do zdejmowania opon i pompka kompatybilna ze znajdującym się w dętce wentylem (zapasowy wentyl też się może przydać). Jeśli nie potrafimy sami zmienić dętki, powinniśmy jeździć w grupie, w której ktoś potrafi dokonać tej serwisowej czynności (albo planować trasę tak, by w razie awarii łatwo wrócić do domu komunikacją publiczną);


    	klucze rowerowe – jeśli mamy koła zakręcane na śrubę, należy mieć z sobą odpowiedni klucz płaski, przydać się może także klucz do śruby imbusowej, jaką blokowane jest siodełko (na wypadek poluzowania lub gdybyśmy chcieli zmienić jego wysokość). Jeżeli sami nie umiemy regulować niczego w rowerze inne narzędzia najprawdopodobniej nam się nie przydadzą. Zresztą, klucze rowerowe (i same rowery) są dziś projektowane tak, że nawet mając jeden wielokońcówkowy klucz płaski (lub niewielki klucz nastawny) i dwa czy trzy podstawowe klucze imbusowe, będziemy w stanie odkręcić lub przykręcić wszystkie śruby w rowerze. Uzupełnieniem zestawu narzędzi dla bardziej samodzielnych rowerzystów na dłuższych (wielodniowych) wycieczkach, powinny być małe kombinerki i śrubokręt z kilkoma wymiennymi końcówkami;


    	prowiant – woda lub sok w bidonie są absolutnie niezbędne, warto też pomyśleć o zabraniu jakiegoś jedzenia, choćby w niewielkiej ilości (zob. niżej). Nie liczmy na to, że sklep gdzieś się znajdzie (zapewne tak, ale być może nie wtedy, kiedy będziemy go potrzebować);


    	plaster z opatrunkiem, tabletki przeciwbólowe – prawie nic nie ważą, a są niezbędne w razie obtarcia, skaleczenia, bólu zęba lub głowy;


    	zapięcie rowerowe – niezbędne, jeśli będziemy zmuszeni zostawić gdzieś rower na dłużej: przed restauracją, przed zabytkiem, który chcemy zwiedzić itp. Najbezpieczniejsze jest zapięcie typu „U-lock”, wykonane ze stalowego lub tytanowego pręta; dobrze sprawdzają się też zapięcia „steel-o-flex” z opancerzonej linki stalowej, z bezpiecznym zamkiem, ostatecznie różnego rodzaju łańcuchy (z hartowanej stali i zespawanymi ogniwami, zapinane na kłódkę) – ich wadą jest duży ciężar, zaletą to, że mogą mieć w zasadzie dowolną długość.

  


  Żywność i napoje


  Oczywiście na każdą, nawet krótką wycieczkę należy zabrać ze sobą coś do jedzenia. Najlepiej kilka kanapek i coś słodkiego – czekoladę, batonik, bakalie. Bardzo istotną sprawą są napoje. Odpowiedni zapas na kilkugodzinną trasę to minimum 1,5 l wody, warto też zabrać dodatkowo jakiś napój niegazowany (np. któryś z tzw. napojów izotonicznych, o zbilansowanej ilości elektrolitów, łatwo wchłanialny przez organizm). W zimie przydaje się termos z herbatą – kilka łyków ciepłego napoju sprawia wiele przyjemności i często stawia na nogi.


  Picie powinno być łatwo dostępne w czasie jazdy. Są na to dwa sposoby: klasyczny bidon przytwierdzany do ramy roweru albo umieszczany w plecaku tzw. camelbak – plastikowy bukłak wyposażony w rurkę z dozownikiem umożliwiającym picie wody podczas jazdy. Należy pamiętać, żeby do camelbaka nie wlać napoju gazowanego.


  Jak się ubrać?


  Na dłuższych wycieczkach najlepiej sprawdza się specjalistyczna odzież rowerowa o kroju uwzględniającym charakter jazdy na rowerze (pochylona sylwetka, zwiększony wysiłek, ryzyko wkręcenia luźnych elementów ubrania w łańcuch lub szprychy i in.). Typowy zestaw to dopasowane, dobrze przylegające do ciała, ale nieograniczające ruchów elastyczne spodnie (długie lub krótkie) z wkładką zapobiegającą obtarciom i zwiększającą komfort korzystania z siodełka oraz koszulka – także dobrze przylegająca do ciała, dłuższa z tyłu (powinna osłaniać okolice nerek, także wtedy, gdy rowerzysta jedzie mocno pochylony do przodu). Obecnie odzież ta produkowana jest z materiałów termoaktywnych, co zdecydowanie poprawia komfort jazdy, szczególnie w upalne dni. Dodatkowo przydatna może być cieplejsza bluza, najlepiej polarowa, oraz rowerowa peleryna, względnie kurtka przeciwdeszczowa i przeciwwiatrowa – krótsza z przodu, dłuższa z tyłu, z naszytymi w dolnej części pleców kieszeniami (zwykłe kurtki turystyczne sprawdzają się gorzej). Ważne są także dobre, wygodne buty, które nie będą się ślizgać po pedałach, najlepiej specjalnie przystosowane do jazdy na rowerze.


  Podczas wielogodzinnej jazdy w ciepłe dni, zwłaszcza gdy na trasie są długie zjazdy, przydają się rękawiczki rowerowe – bez palców, z cienkiego materiału ograniczającego pocenie rąk, wzmocnione po wewnętrznej stronie dłoni. Rękawiczki zapobiegają obcieraniu rąk i tworzeniu się pęcherzy na dłoniach. W czasie jazdy, szczególnie szybkiej, należy pamiętać także o ochronie gardła, które w takiej sytuacji bardzo łatwo przeziębić nawet w ciepły dzień. Warto mieć ze sobą chustkę, która w razie potrzeby osłoni szyję przed zimnem i wiatrem.
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  Okolice Gdańska
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  Trasa 1: Wyspa Sobieszewska


  Gdańsk


  61,3 km | 5 godz. | trudność II


  Malownicza trasa wiodąca w połowie utwardzoną nawierzchnią, a w połowie leśną, nadmorską ścieżką rowerową. Ścieżka ta biegnie wzdłuż wyspy, pośród lasów, dlatego na niektórych odcinkach może być dość męcząca dla osób przyzwyczajonych wyłącznie do komfortowych nawierzchni. Jednak nie powinniśmy zbyt szybko zniechęcać się, gdyż po dojechaniu do Świbna czeka nas już wyłącznie płaska, asfaltowa droga. Największą atrakcją Wyspy Sobieszewskiej jest rezerwat przyrody „Ptasi Raj”, leżący trochę na uboczu turystycznego centrum Sobieszewa. To rzeczywiście prawdziwy raj dla miłośników ptaków.


  0,0 km; Gdańsk | Brama Wyżynna


  Na Wyspę Sobieszewską można z Gdańska dojechać na trzy sposoby: samochodem, tramwajem wodnym lub rowerem. Jadąc samochodem w sezonie wakacyjnym, powinniśmy przygotować się na korki, zwłaszcza przy wjeździe na pontonowy most w Sobieszewie, który ma niską przepustowość. Jednak jest to wygodny i bezpieczny sposób dojazdu, szczególnie dla rodzin z dziećmi. Niewątpliwie dużą atrakcją jest wycieczka tramwajem wodnym. Katamaran odpływa z przystani na Długim Pobrzeżu między 23. czerwca a 31. sierpnia. Koszt przewozu osoby dorosłej to 14 zł, roweru 3 zł. Rejs trwa ok. 1 godz. Planując jednak dotarcie na wyspę w ten sposób, sprawdźmy wcześniej rozkład rejsów powrotnych. Ostatni sposób – rower, to opcja najbardziej niezależna, jednak musimy uwzględnić, że dojazd w jedną stronę liczy 16 km. Po drodze jesteśmy również zmuszeni fragment trasy przejechać ruchliwą „siódemką”. Ewentualnie możemy dotrzeć na wyspę tramwajem wodnym, a wrócić rowerem. Odcinek drogi nr 7 jest łatwiejszy do pokonania w stronę Gdańska, gdyż przy zjeździe z ruchliwej szosy znajduje się przejście dla pieszych.


  Trasę rozpoczynamy przy Bramie Wyżynnej. Wjeżdżamy w ulicę Bogusławskiego między Bramą Wyżynną a Narodowym Bankiem Polskim, za bankiem skręcamy w prawo, a po chwili w lewo, w ulicę Ogarną. Jedziemy nią do samego końca, przejeżdżamy pod bramą i wjeżdżamy na most Krowi. Docieramy do ulicy Chmielnej, skręcamy w lewo, a po 20 m w prawo, w ulicę Żytnią. Tą ulicą jedziemy do końca, następnie skręcamy w lewo i chwilę później w prawo. Wyjeżdżamy przy Bramie Stągiewnej. Przejeżdżamy przez most i wjeżdżamy za nim (po lewej stronie) na ścieżkę rowerową. Jedziemy ścieżką do dwuetapowego przejścia dla pieszych po prawej stronie. Przekraczamy przejście i napotykamy tunel dla pieszych. Pokonujemy tunel (bardzo wygodny zjazd dla wózków i rowerów). Za przejściem jedziemy prosto, mijając po prawej stronie Targowisko Miejskie. Za targowiskiem skręcamy lekko w prawo i wjeżdżamy na wał. Prowadzi tędy rekreacyjna ścieżka wzdłuż wału Opływu Motławy. Skręcamy w prawo i ścieżką jedziemy do ulicy. Wyjeżdżamy na ulicę, skręcamy w lewo i mijamy most. Za mostem zbaczamy w lewo, w ulicę Osiedle. Docieramy do ulicy Zawodzie i skręcamy w nią w prawo. Po kilku metrach nawierzchnia zmienia się na betonowe płyty. Mijamy przejazd kolejowy, po czym jedziemy dalej prosto asfaltową ulicą (niewielki ruch). Po ok. 1,5 km od przejazdu kolejowego, przy zielonej bramie ogródków działkowych skręcamy w prawo. Jedziemy drogą z betonowych płyt. Przecinamy Trasę Sucharskiego (w budowie), po czym jedziemy prosto, aż do głównej, ruchliwej drogi nr 7. Skręcamy w „siódemkę” w prawo i jedziemy nią 1 km do świateł. Początkowo poruszamy się szerokim poboczem, jednak przed światłami musimy zmienić pas, gdyż będziemy skręcać w lewo. Na tym odcinku musimy zachować szczególną ostrożność – ze względu na duży ruch i prędkość samochodów jest on dość niebezpieczny. Na światłach skręcamy w lewo, w ulicę o niewielkim natężeniu ruchu. Jedziemy nią do końca, po lewej stronie mijając stację Lotos. Trzymając się tej ulicy, wyjeżdżamy na skrzyżowanie z ulicą Płońską – naprzeciwko znajduje się kapliczka. Przed kapliczką odbijamy w prawo i jedziemy prosto do głównej drogi. Skręcamy w dość ruchliwą szosę w lewo i jedziemy 500 m, aż do mostu na wyspę. Przejeżdżamy pontonowy most.


  19,8 km; Gdańsk | Wyspa Sobieszewska, rezerwat „Ptasi Raj”


  Wyspa Sobieszewska leży nad Zatoką Gdańską. Od południowego zachodu otoczona jest korytem Wisły Śmiałej i Martwej. Na wschodzie zaś znajduje się Przekop Wisły, powstały w latach 1890–95. Kanał o długości 7 km powstał w celu ochrony Żuławy przed częstym zalewaniem. Szerokie plaże wyspy co roku w sezonie wakacyjnym przyciągają rzesze turystów. Największą miejscowością wyspy jest Sobieszewo.


  „Ptasi Raj” to rezerwat przyrody powstały u ujścia Wisły Śmiałej do Zatoki Gdańskiej. Znajduje się w ważnym punkcie przelotów ptaków migracyjnych. W rezerwacie zaobserwowano ponad 200 gatunków ptaków wodnych i błotnych. Można tu również spotkać nietoperze i czasami fokę szarą. Do dyspozycji turystów przygotowano dwie wieże obserwacyjne, miejsca wypoczynkowe i tablice informacyjne.


  Za rondem, przy zjeździe z mostu, skręcamy w lewo. Jedziemy ulicą Nadwiślańską do jej końca – przystań promowa znajduje się mniej więcej w połowie tej ulicy; po wyjściu z tramwaju wodnego kierujemy się na lewo. Za parkingiem skręcamy w prawo, na szlak pieszy zielony. Jedziemy szeroką szutrową drogą, aż zobaczymy po lewej stronie tabliczkę z napisem „Rezerwat Przyrody” i dwa turystyczne miejsca postojowe. Skręcamy w ścieżkę w lewo, po 300 m natrafiamy na pierwszy punkt obserwacji ptaków. Jedziemy dalej do końca ścieżki, na której znajduje się druga wieża obserwacyjna. Wracamy tą samą drogą do głównej ścieżki. Skręcamy w lewo i kontynuujemy jazdę w kierunku morza. Znajduje się tu ładna, mniej oblegana plaża, na której możemy zrobić postój. Jeśli chcemy korzystać z kąpieliska strzeżonego, powinniśmy jednak pojechać na plażę w Sobieszewie oddaloną o ok. 1,5 km. Wracamy tą samą ścieżką do szlaku zielonego, na który skręcamy w lewo. Jedziemy prosto leśną ścieżką, która w Sobieszowie łączy się ze szlakiem rowerowym. Szlak jest momentami piaszczysty, więc posiadacze wąskich opon nieraz będą zmuszeni poprowadzić swoje jednoślady. Alternatywą dla leśnej drogi jest równoległa szosa z Sobieszewa do Świbna, jednak w sezonie wakacyjnym jest bardzo ruchliwa. Docieramy do końca wyspy i skręcamy w prawo, trzymając się szlaku. Skręcić można też trochę wcześniej w szeroką leśną drogę w prawo (bardzo charakterystyczna). Wyjeżdżamy w Świbnie, gdzie znajduje się prom, którym można przeprawić się do Mikoszewa. My jednak mijamy prom i jedziemy szosą wzdłuż Wisły na południe (średni ruch) – tak docieramy do Przegaliny.


  36,2 km; Gdańsk | Przegalina


  W Przegalinie znajduje się śluza wodna umożliwiająca przepływ małych jednostek wodnych z Martwej Wisły do Przekopu Wisły. Pierwsza śluza w tym miejscu powstała w 1895 r. Obecnie nad jednym z dwóch kanałów budowany jest most zwodzony.


  Nie wyjeżdżamy z wyspy przez mosty na kanałach, tylko przed śluzą skręcamy w prawo. Jedziemy malowniczą asfaltową trasą wzdłuż Martwej Wisły. Prowadzi nas cały czas niebieski szlak rowerowy. Docieramy ponownie do Sobieszewa.


  45,0 km; Gdańsk | Sobieszewo


  Sobieszewo wraz z Wyspą Sobieszewską zostało włączone w granice administracyjne Gdańska w 1973 r. Nie ma tu specjalnych atrakcji krajoznawczych. Zainteresowani małą architekturą sakralną powinni jednak zajrzeć na stary cmentarz ewengelicki położony w pobliżu kościoła MB Saletyńskiej, na którym zachowało się kilka zabytkowych, ładnie rzeźbionych nagrobków.


  Wracamy do Gdańska tą samą trasą, którą przyjechaliśmy. Pamiętajmy, aby po wyjeździe z wyspy na ulicy Płońskiej skręcić w lewo dopiero przy kapliczce. Wcześniej mijamy łudząco podobne zjazdy.


  61,3 km; Gdańsk | Brama Wyżynna


  Koniec trasy.


  Trasa 2: Przez Żuławy


  Gdańsk – (Koźliny) – Steblewo – Cedry Wielkie – Trutnowy – Gdańsk


  64,0 km | 5 godz. | trudność I


  Ciąg dalszy dostępny w wersji pełnej.

  Okolice Poznania
Dostępne w wersji pełnej.

  Okolice Warszawy
Dostępne w wersji pełnej.

  Okolice Wrocławia
Dostępne w wersji pełnej.

  Okolice Krakowa
Dostępne w wersji pełnej.
Dostępne w wersji pełnej.
Dostępne w wersji pełnej.
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