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DU LỊCH XE ĐẠP- KINH NGHIỆM CỦA CÁC NƯỚC CHÂU ÂU TRONG VIỆC PHÁT 

TRIỂN DU LỊCH XE ĐẠP HƯỚNG TỚI SỰ PHÁT TRIỂN DU LỊCH BỀN VỮNG VÀ 

BÀI HỌC KINH NGHIỆM CHO KHU VỰC DUYÊN HẢI NAM TRUNG BỘ VIỆT NAM 

TÓM TẮT 

Du lịch được xem làm một ngành đóng góp lớn cho sự phát triển của các quốc gia. Tuy 

nhiên, du lịch cũng được xem là lĩnh vực có đóng góp đáng kể vào sự thay đổi môi trường, biến 

đổi khí hậu. Do đó, nhiều giải pháp phát triển du lịch bền vững đã được đưa ra trong đó có giải 

pháp liên quan đến việc tác động vào hệ thống giao thông, thay đổi thói quen sử dụng các phương 

tiện thân thiện với môi trường trong quá trình du lịch. Bài viết này nghiên cứu kinh nghiệm phát 

triển mạng lưới đạp xe đạp liên lục địa ở châu Âu nhằm phát triển loại hình du lịch xe đạp, phân 

tích những tác động về mặt kinh tế, môi trường và xã hội của mô hình du lịch xe đạp. Từ đó, đưa 

ra các bài học kinh nghiệm cho vùng duyên hải Nam Trung Bộ trong việc phát triển du lịch xe đạp 

hướng tới sự phát triển bền vững. 

TỪ KHÓA: du lịch xe đạp, du lịch bền vững, phát triển bền vững; 

NỘI DUNG 

1. Mở đầu 

Du lịch hiện nay đang là một trong ngành đóng góp lớn cho sự phát triển của các quốc gia 

(Jay, 2000). Nhiều nghiên cứu đã chỉ ra rằng, bên cạnh những lợi ích mang lại (tăng thu nhập, tạo 

công ăn việc làm, cải thiện đời sống người dân địa phương, v.v.) thì du lịch cũng đưa đến những 

vấn đề tiêu cực (tội phạm, ma túy, mại dâm, ô nhiễm môi trường, v.v.). Một trong những vấn đề 

được quan tâm bàn thảo nhiều nhất hiện nay đó là biến đổi khí hậu trong đó du lịch được xem là 

góp phần không nhỏ vào hiện tượng này. Do đó, những cụm từ như du lịch bền vững hay du lịch 

trách nhiệm được nhắc đến nhiều trong các hội thảo, các chương trình phát triển ở nhiều quốc gia 

khác nhau trong đó có Việt Nam. 

Theo Luật Du lịch Việt Nam (2006), du lịch bền vững là sự phát triển du lịch đáp ứng được 

các nhu cầu hiện tại mà không làm tổn hại đến khả năng đáp ứng nhu cầu du lịch của tương lai. 

Theo Ủy ban môi trường và phát triển quốc tế (1987), du lịch bền vững là một quá trình nhằm đáp 

ứng những nhu cầu hiện tại mà không làm tổn hại đến khả năng của của các thế hệ mai sau. Như 

vậy, có thể rút ra là du lịch bền vững là sự phát triển du lịch có sự quan tâm đến việc bảo tồn các 

giá trị của tài nguyên du lịch đồng thời giảm thiểu đến mức thấp nhất những tác hại xấu đến môi 

trường, kinh tế, văn hoá – xã hội nhằm phục vụ nhu cầu hiện tại của du khách và điểm du lịch mà 

không làm phương hại đến nhu cầu của tương lai. 

Du lịch được xem là một lĩnh vực liên ngành khi nó có sự kết nối bởi nhiều lĩnh vực khác 

nhau như dịch vụ ăn uống, khách sạn lữ hành, giao thông vận tải, v.v. Giao thông vận tải giúp kết 

nối các điểm đến khác nhau và vận chuyển con người, hàng hóa dịch vụ và nó trở thành một phần 

quan trọng trong sự phát triển của du lịch. Culpan (1987) đã xác định các phương tiện giao thông 

và sự quản lý hiệu quả hệ thống giao thông như là một thành phần quan trọng trong hệ thống du 

lịch quốc tế. Page và Lumsdon (2004) cho rằng hệ thống giao thông của một điểm đến du lịch có 
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sự tác động lên sự trải nghiệm du lịch khi nó giải thích cách mà người ta di chuyển và tại sao họ 

chọn những loại hình du lịch, điểm đến và phương tiện di chuyển.  

Cũng như các ngành khác, giao thông vận tải cũng có sự tác động nhất định đến môi trường, 

kinh tế và xã hội. Bên cạnh những thuận lợi của giao thông vận tải mang lại, nhiều vấn đề bất lợi 

của nó cũng được nghiên cứu. OECD (1988) đã chỉ ra những tác động chính của giao thông đến 

môi trường chẳng hạn như khí thải từ các con đường và các phương tiện vận chuyển là một phần 

nguyên nhân chính gây ra hiệu ứng nhà kính. Lĩnh vực giao thông vận tải tiêu thụ 1/4 nguồn năng 

lượng hàng năm của toàn thế giới và khoảng 54% lượng dầu mỏ (Peter, 2000). Ô nhiễm tiếng ồn 

và không khí đến từ nhiều nguồn khác nhau trong đó có động cơ của máy bay, xe cơ giới, công 

trường xây dựng, cáp treo (Buckley, 1996). Do đó, để phát triển du lịch bền vững cần có sự hỗ trợ 

tích cực từ lĩnh vực giao thông vận tải. Bên cạnh những giải pháp về giao thông vận tải được phát 

triển trong đó nhấn mạnh sự thay thế các phương tiện giao thông công cộng hay các giải pháp giúp 

cải thiện hệ thống xe buýt trong vùng đô thị thì giải pháp khuyến khích người dân và khách du lịch 

sử dụng xe đạp ngày càng được nhiều quốc gia trên thế giới áp dụng. Bài viết này nghiên cứu kinh 

nghiệm của các nước châu Âu trong việc phát triển du lịch xe đạp hướng tới sự phát triển du lịch 

bền vững và bài học kinh nghiệm cho vùng duyên hải Nam Trung Bộ Việt Nam. 

2. Kinh nghiệm của các nước châu Âu trong phát triển du lịch xe đạp 

 Du lịch xe đạp được xem là một trong những loại hình du lịch bền vững nhất (Simonsen và 

cộng sự, 1998). Du lịch xe đạp trở nên phổ biến ở nhiều quốc gia khi mà việc đạp xe hàng ngày trở 

nên thường xuyên và quen thuộc như ở Đan Mạch, Đức và Hà Lan và ở một số nước có mạng lưới 

giao thông xe đạp chiếm ưu thế (Larsen, 2007). Lumsdon (1996) đã định nghĩa du lịch xe đạp như 

là một hoạt động đạp xe giải trí, nó có thể là một chuyến đi đường dài hay chỉ là một cuộc du ngoạn 

ngắn trong ngày. Xe đạp không chỉ là một phương tiện giao thông mà nó còn là một phần của sự 

trải nghiệm của du khách (Lumsdon, 2000). 

Sự thành công của mô hình du lịch xe đạp ở châu Âu dựa trên sự đầu tư vào mạng lưới giao 

thông miễn phí cũng như hoạt động marketing. Thậm chí ở những quốc gia không có truyền thống 

sử dụng xe đạp hàng ngày như Ý hay Tây Ban Nha thì du lịch xe đạp vẫn đang được phục vụ nhưng 

ở số lượng nhỏ hơn và chỉ dành cho du khách. Những tiện ích mới cũng được phát triển để làm cho 

du lịch xe đạp trở nên hấp dẫn trên thị tường. Du lịch xe đạp không chỉ là một sản phẩm du lịch 

nông thôn mà còn được phục vụ ở các thị trấn và thành phố lớn. Nhiều điểm đến du lịch lớn ở Châu 

Âu đang khuyến khích du khách đạp xe và đi bộ trong thành phố hơn là sử dụng xe hơi; Amsterdam, 

Barcelona, Berlin, Budapest, Copenhagen, Lyon, Paris và Seville cũng đã phát triển và giới thiệu 

hành trình đạp xe cho người dân và du khách. 

2.1.Sự hình thành và phát triển mạng lưới du lịch xe đạp ở Châu Âu 

Việc phát triển du lịch xe đạp ở châu Âu ban đầu chỉ nằm rải rác ở các quốc gia khác nhau 

như ở Thụy Sỹ (Veloland Schweiz), Hà Lan (LF-Routes), Áo (Dunue Cycle Path) hay Vương quốc 

Anh (The Coast to Coast (C2C) Cycle Route). Nhận thấy khả năng liên kết các tuyến đường xe đạp 

giữa các nước với nhau trong cộng đồng các nước Châu Âu ý tưởng phát triển mạng lưới xe đạp 
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toàn khắp Châu Âu ra đời năm 1995 với tên gọi là EuroVelo (European Cycle Route Network) 

gồm 12 tuyến đường. Cơ quan đầu tiên điều hành tuyến đường này Liên đoàn xe đạp châu Âu 

(ECF), De Frie Fugle (Đan Mạch) và Sustrans (Vương quốc Anh). Từ tháng 8 năm 2007, ECF kết 

với các quốc gia và vùng lãnh thổ thành viên để điều hành mạng lưới này. Đến tháng 9 năm 2011, 

mạng lưới này được thêm vào 2 tuyến đường mới. Đồng thời có sự phát triển tiềm năng của những 

tuyến đường mới đó là tuyến đường Iron Curtain- ICT No.13 và Rhine Route N0.15. Hiện tại 

EuroVelo có chiều dài là 66.000 km và dự tính khi hoàn thành tuyến đường năm 2020 thì chiều dài 

của nó sẽ là 70.000 km. Mục tiêu của dự án EuroVelo đó là ứng dụng mạng lưới đạp xe đạp bền 

vững cao liên châu lục ở tất cả các nước Châu Âu, khuyến khích số lượng lớn công dân các nước 

tham gia đạp xe đạp, nâng cao sức khỏe cộng đồng và sự di chuyển bền vững dọc suốt hành trình 

du lịch đường dài cũng như trong cuộc sống thường ngày của người dân địa phương. 

2.2.Chính sách của Châu Âu về phát triển du lịch bền vững và du lịch xe đạp 

Du lịch là một lĩnh vực tích hợp với sự tham gia của nhiều lĩnh vực khác nhau. Với mối 

liên hệ này thì du lịch được ước tính là mang lại 10% GDP của EU và chiếm 12% việc làm của thị 

trường lao động; lợi nhuận trực tiếp chiếm 5% GDP của EU (EC, 2010; Weston và cộng sự, 2012). 

Hiệp ước về chức năng hoạt động của liên minh châu Âu (TFEU) đã thừa nhận tầm quan trọng của 

ngành công nghiệp du lịch (Title XXII, Tourism). Thông qua nó ngành công nghiệp du lịch có thể 

đóng góp vào “Châu Âu 2020- Một chiến lược Châu Âu vì sự tăng trưởng khôn ngoan, bền vững 

và bình đẳng và hướng tới việc đẩy mạnh khái niệm quyền công dân Châu Âu”.  

Ủy ban châu Âu (EC) đã chấp nhận chiến dịch truyền thông COM (2010) 352 với chủ đề 

“Châu Âu, điểm đến du lịch số một thế giới- một khuôn khổ chính trị mới cho du lịch ở châu Âu” 

(EC, 2010) nhằm mục tiêu chuyến khích sự tiếp cận có phối hợp cho những sáng kiến liên quan 

đến du lịch và định ra một khuôn khổ mới cho các hành động để tạo ra năng lực cạnh tranh của 

ngành du lịch vì mục tiêu phát triển bền vững. Chính sách du lịch Châu Âu hiện tại tập trung vào 

3 lĩnh vực: các phương thức đo lường tác động của du lịch, truyền thông du lịch bền vững, cải thiện 

sự hiểu biết và sự hiện diện của du lịch (EC DG ENTR, 2012). 

Tiềm năng của xe đạp như là một phương án thay thế có giá trị cho các phương tiện cơ giới 

và là một phần của giải pháp để giảm bớt tác động không mong muốn của giao thông (biến đổi khí 

hậu, ô nhiễm, tiếng ồn) và du lịch xe đạp nhằm mục đích “cải thiện phúc lợi và điều kiện sống theo 

cách thức bền vững cho thế hệ hiện tại và tương lai” (Commission of the European Communities, 

2006) đã nhận được xem xét của EC khi mà EC xác định việc hỗ trợ cho cơ sở hạ tầng giao thông 

hay cơ sở hạ tầng du lịch bền vững là hai mảng đầu tư khả thi. Các tuyến đường xe đạp sẽ được 

thiết kế theo khuôn khổ du lịch bền vững được thảo ra bởi UNWTO và được đảm bảo bởi những 

chính sách của Liên minh châu Âu. 

Nghị viện châu Âu cũng đã chấp thuận giải pháp bao gồm cả EuroVelo trong mạng lưới 

giao thông liên châu Âu (năm 2009). Nó yêu cầu Ủy ban và nước thành viên xem mạng lưới 

EuroVelo và Tuyến đường xe đạp Iron Curtain như là cơ hội để quảng bá cho cơ sở hạ tầng của 

mạng lưới đạp xe liên quốc gia, hỗ trợ cho việc phát triển các phương tiện không sử dụng động cơ 



5 

 

và du lịch bền vững (EP, 2009). Cùng năm đó, trong khuôn khổ trọng tâm của chính sách du lịch 

được thảo luận trong những phần trước, Ủy ban đã bắt đầu áp dụng hàng loạt các hoạt động trực 

tiếp trong lĩnh vực du lịch: (1) Hoạt động chuẩn bị cho “European Destinations of Excellence 

(EDEN)”, “Calypso” và “Du lịch bền vững”; (2) Chương trình năng lực cạnh tranh và đổi mới 

(CIP). Một số hoạt động đã hỗ trợ rất mạnh mẽ cho việc phát triển du lịch xe đạp ở châu Âu. Đáng 

chú ý là hoạt động chuẩn bị cho “Du lịch bền vững” (2009- 2011) với tổng ngân sách là 1,9 tỉ Euro 

nhằm hỗ trợ cho các hoạt động khác nhau của Tuyến đường xe đạp Iron Curtain và du lịch xe đạp. 

Trong khuôn khổ chương trình chuẩn bị năm 2009, Ủy ban đã tổ chức 3 hội thảo vùng nâng cao 

nhận thức cho “Tuyến đường xe đạp Iron Curtain”. 

Về mặt lý thuyết châu Âu hy vọng mạng lưới EuroVelo có thể mang lại sự phát triển du 

lịch bền vững và sự giảm thiểu khí thải CO2 như trong chỉ dẫn của UNWTO (Simpson và cộng sự, 

2008). EuroVelo có tiềm năng trong việc: 

 Cải thiện du lịch nội địa và giảm thiểu lượng du khách du lịch đường dài đến những địa 

điểm mà gây ra lượng phát thải CO2 cao. 

 Khuyến khích du lịch xuyên biên giới với sự tác động nhỏ nhất đến môi trường và sự tác 

động ít đến quãng đường du lịch và mức phát thải thấp. 

 Khuyến khích mọi người sử dụng các phương tiện công cộng để đến các địa điểm đạp xe 

vì vậy tạo ra sự tác động nhỏ đến môi trường hơn các phương tiện xe hơi cá nhân hay máy bay. 

 Tái sử dụng lại các tài sản như tuyến đường sắt cũ, đường rừng và đường dọc các con kênh. 

 Khơi dậy sự phát triển kinh tế ở vùng nông thôn mà không phải là địa điểm du lịch hàng 

đầu. 

 Mang lại sự đa dạng cho vùng đất dựa trên việc kinh doanh cung cấp các tiện nghi, các 

điểm tham quan hấp dẫn và thức ăn đồ uống. 

 Mang đến cho cư dân địa phương chất lượng cuộc sống được cải thiện thông qua các hoạt 

động thể chất. 

 Làm cho lượng khí thải CO2 gần như không. 

 Tạo ra một hình thức du lịch chậm trong đó khuyến khích các mối quan tâm vào sự phong 

phú, đa dạng của ẩm thực, di sản và cuộc sống cộng đồng địa phương xuyên suốt ở các quốc gia 

và vùng lãnh thổ khác nhau ở châu Âu. 

2.3.Yêu cầu và tiêu chuẩn của tuyến đường xe đạp quốc tế ở Châu Âu 

Một số yêu cầu và tiêu chuẩn của tuyến đường xe đạp quốc tế ở Châu Âu có thể kể đến đó 

là: (1) tuyến đường có khả năng kết nối các điểm đến du lịch đẹp và có thể sử dụng để phục vụ cho 

người người dân địa phương như là một tuyến đường an toàn đến nơi làm việc, trường học, cửa 

hàng mua sắm, v.v.; (2) có khả năng kết nối nhanh chóng và hiệu quả với các phương tiện giao 

thông công cộng (tàu, thuyền, xe buýt), do đó, cần phải đảm bảo có sự hiện diện của các phương 

tiện công cộng cứ mỗi 150 km; (3) tuyến đường có thể sử dụng 365 ngày trong năm và có điểm 

dừng nghỉ ngơi cứ mỗi 50 km; (4) bề mặt các lớp của tuyến đường xe đạp phải ổn định, bền và 
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được lót đường ít nhất 80% chiều dài tuyến đường; (5) lưu lượng giao thông trên đường mỗi ngày 

nơi mà có tuyến đường xe đạp không nhiều hơn 1000 phương tiện mỗi ngày; (6) độ rộng của tuyến 

đường xe đạp phải đảm bảo cho việc lưu thông của 2 xe đạp và độ dốc so với mặt biển không quá 

6% (Weston và cộng sự, 2012) 

Ngoài ra, tùy vào mỗi quốc gia khác nhau mà các tuyến đường cũng có những yêu cầu, tiêu 

chuẩn khác. Ở Đức, tính an toàn, dễ sử dụng (biển báo chỉ dẫn), tuyến đường đa dạng và dịch vụ 

phục vụ ăn uống quan trọng hơn những vấn đề liên quan đến tài liệu thông tin về tuyến đường, khả 

năng tiếp cận giao thông công cộng, các cửa hàng bảo dưỡng sửa chữa xe đạp và cơ sở vật chất tại 

các điểm nghỉ (Weston và cộng sự, 2012). Người dân ở Anh và Bỉ coi trọng sự phân luồng giao 

thông, biển chỉ dẫn rõ ràng và các thông tin liên quan đến các địa điểm du lịch ngắm cảnh trong 

khi đó biển chỉ dẫn và mô tả tuyến đường, sự hấp dẫn của cảnh quan và chất lượng tuyến tường lại 

được xem là yếu tố quan trọng đối với người đi du lịch xe đạp ở Rhineland-Palatinate (Weston và 

cộng sự, 2012). 

2.4.Thị trường du lịch xe đạp châu Âu 

Lumsdon (1999) đã ước tính du lịch xe đạp chiếm từ 2- 4% trong tất cả các loại hình du 

lịch ở châu Âu. Ở Đan Mạch, du lịch xe đạp mang lại 13% trong tổng thu nhập của ngành du lịch 

năm 2008 trong khi du lịch xe đạp của Áo mang lại 5,6- 6% công việc trong mùa du lịch hè (Weston 

và cộng sự, 2012). Ở Đức, thu nhập trực tiếp hàng năm từ du lịch xe đạp là 3,9 tỷ Euro, chiếm 3% 

thu nhập từ du lịch trong ngày và qua đêm (Weston và cộng sự, 2012). Ở Pháp, 3,3% trong 5,5 

triệu chuyến du lịch được xác định là từ du lịch xe đạp.  

Liên quan đến đi nghỉ bằng xe đạp, thị trường du lịch xe đạp được chia thành 2 phân khúc. 

Phân khúc thứ nhất đó những người đam mê đạp xe, họ thích thú khi bỏ thời thời gian để đạp xe 

và sẽ đặt trước kỳ nghỉ. Phân khúc thứ 2 đó là những người thích xe đạp giống như là một phần 

của kỳ nghỉ nhưng họ cũng tìm đến các hoạt động khác như câu cá hay đi bộ. Chân dung khách 

hàng của thị trường đạp xe đạp được nghiên cứu ở 8 thị trường từ 5 quốc gia châu Âu (Weston và 

cộng sự, 2012) chỉ ra rằng họ có độ tuổi trung bình là từ 45 đến 55 tuổi; nam giới chiếm 60% và 

nữ giới là 40%; trình độ học vấn và thu nhập cao; 20% đi du lịch xe đạp một mình, 50% đi theo 

cặp, 20% đi theo nhóm nhỏ 3-5 người. 

Nghiên cứu của Mintel (2003) cho thấy động cơ chính thúc đẩy những người đi du lịch 

bằng xe đạp ở châu Âu là nghỉ ngơi thư giãn (57%), sức khỏe, luyện tập thể thao (29-40%), ngắm 

cảnh nơi đi qua, khám phá vùng đất mới, gần gũi với thiên nhiên (31%), tận hưởng thời gian bên 

bạn bè (2%). 

Theo các nghiên cứu ở Đức và vương quốc Anh, mùa cao điểm của du lịch xe đạp đó là từ 

tháng 5 cho đến cuối tháng 8 chiếm tỷ lệ 79% trong tổng số các chuyến đi du lịch trong suốt 4 

tháng này (Weston và cộng sự, 2012). Ở Hà Lan, 74% các chuyến đi trong ngày là vào mùa xuân 

và mùa hè, 19% là vào mùa thu và 7% vào mùa đông (Weston và cộng sự, 2012). Du lịch xe đạp 

vào mùa hè cũng chiếm tỷ lệ áp đảo ở Pháp (Altermodal, 2007). Do đó, có thể thấy rằng mùa trong 

năm ảnh hưởng mạnh đến người đi du lịch xe đạp. Ngoài ra, nhiệt độ cũng là yếu tố có ảnh hưởng 
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mạnh đến người đi du lịch. Ở Brandenburg (Đức), số lượng người đạp xe tăng và giảm theo nhiệt 

độ từ tháng 1 cho đến tháng 12. Đáng chú ý, việc đông tuyết ở Châu Âu có ảnh hưởng tiêu cực đến 

số lượng người đạp xe đặc biệt là những người đạp xe để du ngoạn, dạo chơi trong ngày. Trên 

mạng lưới đường Veloland, mùa tuyết rơi kéo dài, đầu mùa hè thường lạnh và mưa đã làm cho tỷ 

lệ người đạp xe dạo chơi giảm từ 12,5% (2009) xuống 9% (2010) (Weston và cộng sự, 2012). Ở 

Hà Lan thì mùa xuân nắng ấm 2007 đã thu hút một số lượng người tham gia đạp xe dạo chơi lớn 

(39% năm 2007 so với 28% năm 2002) (Weston và cộng sự, 2012). 

Thời gian đi trung bình của những người đạp xe đạp ở châu Âu là 7,7 ngày. 62% người Đức 

có chuyến đi dài từ 5 đến 14 ngày, 30% có chuyến đi ngắn và 8% có chuyến đi trên 15 ngày, 65% 

khách du lịch xe đạp bỏ ra 7 giờ đồng hồ trên yên xe và 62% người đạp xe hàng ngày có thời sử 

dụng xe đạp từ 1 đến 4 tiếng mỗi ngày (Weston và cộng sự, 2012). Trên tuyến đường LF (Hà Lan) 

50% người du lịch xe đạp đạp hơn 6 tiếng mỗi ngày (Weston và cộng sự, 2012). Các nghiên cứu ở 

Áo, Pháp, Đức, Hà Lan, Thụy Sỹ và Anh cho thấy rằng người đạp xe đạp trong nhiều ngày đạp 60 

km mỗi ngày trong khi ở Bỉ thì quãng đường mà người sử dụng xe đạp để du ngoạn đi đó là 41 km 

(Weston và cộng sự, 2012). 

2.5.Cơ sở vật chất phục vụ lưu trú, ăn uống và dịch vụ liên quan đến xe đạp 

Việc hình thành các tuyến đường xe đạp kéo theo việc hiện diện của các cơ sở phục vụ ăn 

uống, lưu trú, mua sắm và các dịch vụ liên quan đến thuê mướn, sửa chữa xe đạp, v.v. 45% người 

du lịch xe đạp sử dụng nhà nghỉ, nhà ở trang trại, nhà trọ để nghỉ ngơi trong khi 40% người sử 

dụng khách sạn. Ngoài ra, cắm trại và nghỉ tại nhà người quen cũng là sự lựa chọn của nhiều người 

với khoảng 11% đến 15% người dùng (Weston và cộng sự 2012). 

Tính thân thiện của các điểm phục vụ lưu trú, ăn uống cũng được đặt ra ở nhiều quốc gia. 

Chẳng hạn như người đạp xe đạp ở Đức cho rằng các cơ sở phục vụ nghỉ ngơi và ăn uống thân 

thiện là yếu tố quan trọng trong du lịch xe đạp (Weston và cộng sự, 2012). Do đó, Liên đoàn xe 

đạp Đức (ADFC) đã triển khai việc cấp giấy chứng nhận Bett&Bike cho các cơ sở kinh doanh dịch 

vụ lưu trú thân thiện từ năm 1995 với 3 mục tiêu chính: (1) thiết lập mạng lưới dịch vụ lưu trú thân 

thiện đáp ứng được các tiêu chí tối thiểu nhất trên toàn nước Đức; (2) cung cấp dịch vụ lưu trú thỏa 

mãn yêu cầu và ước muốn của người đi xe đạp; (3) truyền thông và phát triển du lịch xe đạp ở Đức. 

Các cơ sở được cấp giấy chứng nhận sẽ được kiểm tra chất lượng bởi người quản lý của ADFC và 

một vị khách bí mật nhưng cũng là hội viên và người du lịch xe đạp của ADFC. 

Có sự chênh lệch trong việc thuê xe đạp ở Đức khi 18% người thuê cho kỳ nghỉ du lịch 

bằng xe đạp trong khi chỉ có 7% thuê cho những chuyến du ngoạn trong ngày (Weston và cộng sự, 

2012). Hai con số trên dường như đã tăng gấp đôi so với năm 2008 điều này chứng tỏ việc thuê 

mướn xe đạp là một phần quan trọng của thị trường du lịch bằng xe đạp. Thị trường xe đạp điện 

cũng là một thị trường tiềm năng đối với những vùng có độ dốc lớn hay thường xuyên có gió mạnh, 

do đó, 15% người du lịch xe đạp Đức mong muốn sở hữu một chiếc xe đạp điện trong tương lai. Ở 

những vùng ven biển Đức thì công suất sử dụng xe đạp điện đó là 50%. Doanh số xe đạp điện ở 
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Đức tăng từ 70.000 năm 2007 lên 30.000 năm 2011 và tương tự ở Hà Lan, thị phần xe đạp điện 

bán ra hàng năm tăng ngoạn mục từ 0% năm 2002 đến 15% năm 2011 (Weston và cộng sự, 2012). 

2.6. Hoạt động marketing cho các tuyến đường xe đạp ở Châu Âu 

Tính hiệu quả của việc phát triển các tuyến đường phục vụ du lịch xe đạp còn phụ thuộc 

vào hoạt động marketing cho các tuyến đường. Do đó, nhiều tuyến đường trong mạng lưới tuyến 

đường xe đạp ở châu Âu đã tiến hành các hoạt động marketing để nâng cao lưu lượng du khách 

đạp xe trên tuyến đường cũng như số lượng khách đến thăm các điểm đến trên dọc hành trình của 

tuyến đường. Tuyến đường Amber xuất phát từ Cracow- Ba Lan đến Budapest- Hungary qua 

Banska Stiavnica- Slovakia từng là tuyến đường không được nhiều người biết đến trên thị trường 

du lịch nhưng bây giờ mọi chuyện đã hoàn toàn thay đổi bởi những nỗ lực của những người phát 

triển tuyến đường trong việc cải thiện sự nhận biết của cộng đồng về tuyến đường (Weston và cộng 

sự, 2012). Tuyến đường Amber đã quảng bá cho chính nó thông qua các yếu tố lịch sử và văn hóa 

trên dọc tuyến đường. Sự đa dạng của các yếu tố kể trên ở các vùng khác nhau trên dọc tuyến 

đường nó đi qua đã mang lại sự trải nghiệm phong phú tuyệt vời cho các du khách khi đạp xe trên 

tuyến đường này. Không những thế các điểm đến hấp dẫn của địa phương còn được giới thiệt trên 

website của các điểm du lịch hành hương như Kalwaria Zebrzydowska- Phần Lan, làng nghề mỹ 

nghệ của Slovakia (Weston và cộng sự, 2012). Hàng loạt các lễ hội đường phố, ẩm thực, nghệ thuật 

và văn hóa cũng được kết nối với các địa điểm trên dọc tuyến đường này.  

2.7. Tác động của du lịch xe đạp đến kinh tế, môi trường, xã hội ở các nước Châu Âu 

2.7.1. Tác động của du lịch xe đạp đến kinh tế 

Một khía cạnh quan trọng của việc phát triển các tuyến đường xe đạp nằm ở việc dòng tiền 

chi tiêu cho nền kinh tế địa phương có thể hỗ trợ doanh nghiệp hay duy trì việc làm. Điều này có 

ý nghĩa đặc biệt đối với những vùng không phải là địa điểm yêu thích của du khách và không có 

khả năng thu hút dòng tiền chi tiêu của du khách. Chẳng hạn ở Anh, các tuyến đường xe đạp từ 

biển Ireland đến biển Bắc băng qua các ngọn đồi heo hút đã thu hút hơn 100.000 lượt viếng thăm 

mỗi năm; 10 đến 15.000 người mỗi năm đạp xe suốt hành trình. Những người cung ứng dịch vụ ăn 

ở và các cửa hàng ở những vùng nông thôn mà tuyến đường đi qua khẳng định rằng việc kinh 

doanh của họ phát triển phần lớn nhờ các giao dịch với khách du lịch xe đạp (Brown, 1997). Ở 

vùng Münsterland (Đức) 1 triệu du khách xe đạp nghỉ qua đêm và 12 triệu du khách đi xe đạp trong 

ngày mang lại khoảng 30% thu nhập hàng năm từ du lịch (Weston và cộng sự, 2012). Gần đây, sự 

phát triển của tuyến đường xe đạp Danube ở Serbia cũng là một phần của tuyến đường EuroVelo 

6 đã mang lại sự tăng trưởng trong khu vực cung cấp dịch vụ ăn ở khi 80 doanh nghiệp đã được 

thành lập năm 2008 (Limbert & Matijasevic (GTZ), 2009). 

Vấn đề chi tiêu của khách du lịch trên dọc tuyến đường cũng là mối quan tâm của nhiều 

người quản lý các tuyến đường khi nó không chỉ mang lại nguồn thu nhập cho người dân mà còn 

góp phần tăng nguồn thu ngân sách địa phương. Nghiên cứu ở 2 vùng (Rhineland-Palatinate, Lower 

Austria) và 4 quốc gia (Veloland Schweiz- Thụy Sỹ, LF-Routes- Hà Lan, Pháp và Đức) cho thấy 

mức chi tiêu trung bình là 57,08 Euro trong đó chi cho ngủ nghỉ là 23 Euro chiếm 40%, 17 Euro 



9 

 

cho thức ăn và đồ uống (30%) và 17 Euro (30%) còn lại dành cho các loại chi phí khác như mua 

sắm (thường chiếm một nữa khoản này), đi lại và các hoạt động ở địa phương (Weston và cộng sự 

2012). Những người đi du ngoạn trong ngày thường dành từ 60 đến 75% chi tiêu trong ngày cho 

đồ ăn và thức uống (Weston và cộng sự, 2012).  

2.7.2. Tác động của du lịch xe đạp đến môi trường 

Giống như các hoạt động du lịch khác du lịch xe đạp cũng mang lại những điểm bất lợi cho 

môi trường nhưng chúng ta cần xem xét nó trong mối tương quan so sánh với các hình thức du lịch 

khác đồng thời cần đưa ra các chứng cứ để cho thấy sự tác động cũng như tính bền vững của du 

lịch xe đạp. Hoạt động đạp xe bản thân nó không phát thải ra khí gây ô nhiễm. Tuy nhiên, những 

yếu tố liên quan đến du lịch xe đạp lại có sự tác động đến môi trường và có thể thấy từ 3 yếu tố: cơ 

sở vật chất phục vụ ăn ở, phương tiện di chuyển từ nhà đến điểm đến và hoạt động du lịch tại điểm 

đến (bao gồm cả phương tiện địa phương).  

Người đạp xe có thể sử dụng phương tiện cơ giới để đến các điểm đến. Những phương tiện 

này làm giảm chất lượng không khí trên tuyến đường và khu vực gần điểm đến. Đặc biệt ở những 

điểm đến nổi tiếng ở vùng đồng quê thì những tuyến đường dành riêng cho ô tô không những làm 

giảm chất lượng không khí mà còn mang lại tiếng ồn. Đồng thời nó còn tác động đến cảnh quan 

khi phải có cơ sở hạ tầng phục vụ việc đỗ xe. Ở thị trường Đức, so sánh giữa lượng khí phát thải 

từ các kỳ nghỉ chỉ với xe đạp với các kỳ nghỉ xe đạp mà sử dụng kết hợp với các phương tiện giao 

thông khác thì kết quả cho thấy việc chỉ sử dụng xe đạp trong kỳ nghỉ không gây ra lượng khí thải 

ô nhiễm trong khi việc sử dụng kết hợp với xe hơi, máy bay, tàu hỏa mang lại lần lượt 48%, 39% 

và 7% lượng khí phát thải (Weston và cộng sự, 2012). Người du lịch xe đạp không sử dụng máy 

bay trong suốt hành trình tạo ra 68kg CO2/ chuyến đi, ít hơn 80% so với các loại hình du lịch khác. 

Sự hình thành các cơ sở phục vụ ăn ở trên các tuyến đường cũng dẫn đến việc tiêu thụ năng 

lượng để duy trì hoạt động của các cơ sở này; chất lượng không khí giảm và ô nhiễm nguồn nước 

gây ra bởi các cơ sở phục vụ ăn ở cũng là điều không tránh khỏi. Tuy nhiên, lượng khí CO2 phát 

thải mỗi đêm phụ thuộc vào thể loại và chất lượng của cơ sở phục vụ ăn ở. Lượng khí thải này là 

4kg CO2/ đêm đối với phòng trọ và phòng B&B và 20kg CO2/ đêm đối với các khách sạn trung 

bình (UNWTO-UNEP-WMO, 2008). Đối với khách sạn được xếp hạng 3 sao thì lượng phát thải 

là 13kg CO2/ đêm và 40kg CO2/ đêm đối với khách sạn 4 sao (Nghiên cứu cho thị trường 

Amsterdam; Peeters & Schouten, 2006). Do đó, việc quản lý chất lượng của các cơ sở phục vụ lưu 

trú và ăn uống cũng được tiến hành nghiêm ngặt ở nhiều quốc gia. Đồng thời, xét từ phía người 

dùng, việc phát thải này có thể giảm thiểu khi mà khách du lịch xe đạp có xu hướng sử dụng các 

dịch vụ ăn ở ít gây phát thải như nhà trọ, nhà nghỉ, nhà ở trang trại. 

2.7.3. Tác động của du lịch xe đạp đến xã hội 

Một vài nghiên cứu ở Mỹ và Anh đã chỉ ra rằng các tuyến đường xe đạp và các tuyến đường 

hỗn hợp có giá trị cao đối với người sử dụng và các doanh nghiệp cũng hoan nghênh sự phát triển 

của nó để thúc đẩy thương mại (Bennett và cộng sự, 2003; Bowker và cộng sự, 2007). Các nghiên 

cứu ở Tây Ban Nha và Ireland cũng cho thấy tầm quan trọng của việc liên kết cộng đồng và bảo vệ 
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các di sản địa phương trên các tuyến đường xanh (European Greenways Association, 2004; Kelly, 

2006). Một số nghiên cứu khác cũng ủng hộ quan điểm đó là các tuyến đường xe đạp làm tăng chất 

lượng cuộc sống của cộng đồng địa phương (Schafer và cộng sự, 2000). Những phát hiện nghiên 

cứu cũng cho thấy là mỗi người đi xe đạp sẵn sàng chi trả 6 Euro mỗi ngày trên tuyến đường cũng 

chỉ ra một giá trị kinh tế cao (Institute of Transport and Tourism, 2007).  

Những lợi ích cho sức khỏe từ việc đạp xe đạp cũng được bàn đến trong phạm vi tính kinh 

tế khi nó giảm thiểu các chi phí cho việc chăm sóc sức khỏe (PGV/plan&rat, 2007; SQW, 2007). 

Những hoạt động thể chất hàng ngày như đạp xe có sự liên hệ với các tác động tích cực đến sức 

khỏe. Có mối quan hệ chặt chẽ giữa những nước có tỷ lệ người sử dụng xe đạp và đi bộ cao với tỷ 

lệ người bị béo phì thấp và ngược lại (Bassett và cộng sự, 2008). Các hoạt động thể chất còn giúp 

giảm việc chết sớm (do tim mạch), tiểu đường, huyết áp cao và trầm cảm. Một số lợi ích sức khỏe 

cũng có thể kể đến như kiểm soát cân nặng tốt hơn và đời sống tâm lý lành mạnh (Cavill & Davies, 

2007; Weston và cộng sự, 2012).).  

3. Bài học phát triển du lịch xe đạp hướng đến phát triển du lịch bền vững cho vùng 

duyên hải Nam Trung Bộ Việt Nam 

3.1.Tiềm năng phát triển du lịch xe đạp ở vùng duyên hải Nam Trung Bộ Việt Nam 

3.1.1. Đặc điểm địa hình, khí hậu và hệ thống giao thông 

Vùng duyên hải Nam Trung Bộ gồm 8 tỉnh/ thành phố: Đà Nẵng, Quảng Nam, Quảng 

Ngãi, Bình Định, Phú Yên, Khánh Hòa, Ninh Thuận, Bình Thuận với diện tích 49.409,7 km2 chiếm 

14,93% diện tích cả nước, tổng chiều dài bờ biển của vùng là 1.430 km, chiếm 43,8% bờ biển cả 

nước (3.260 km). Vùng duyên hải Nam Trung Bộ là một dải lãnh thổ hẹp ôm sát biển và bị chia 

cắt bởi các nhánh núi đâm ra biển tạo thành các vùng đồng bằng nhỏ hẹp, các bán đảo, các vùng 

vịnh và nhiều bãi biển đẹp. Đặc điểm địa hình núi xen kẽ với biển tạo thành các cung đường đẹp 

dọc biển có thể kể đến như cung đường dọc ven biển Đà Nẵng, cung đường ven biển Phước Tân- 

Bãi Ngà (Phú Yên), cung đường ven biển đèo Cả trên quốc lộ 1 thuộc địa phận 2 tỉnh Khánh Hòa 

và Phú Yên, cung đường ven biển bãi Tiên nối 2 xã Vĩnh Hòa với xã Vĩnh Lương (TP Nha Trang), 

cung đường ven biển nối TP Nha Trang với biển Bãi Dài, sân bay Cam Ranh, cung đường ven biển 

Bình Tiên- Vĩnh Hy trải dài hơn 100km chạy qua 2 tỉnh Khánh Hòa và Ninh Thuận, v.v. 

Vùng duyên hải Nam Trung Bộ có khí hậu nhiệt đới gió mùa, không có mùa đông lạnh, 

mùa khô kéo dài nhất cả nước, nhiệt độ trung bình năm là 270C, độ ẩm không khí là 77%, số giờ 

nắng cao từ 2.500 đến 3.300 h/năm. 

Vùng duyên hải Nam Trung Bộ có hệ thống đường quốc lộ 1A nối các tỉnh thành, ngoài ra 

còn có các đường tỉnh lộ, đường huyện tạo nên hệ thống giao thông đường bộ dày đặc. Hệ thống 

đường sắt Bắc Nam chạy qua các tỉnh/thành phố vùng duyên hải miền trung với chiều dài từ ga Đà 

Nẵng đến ga Mường Nán (Bình Thuận) khoảng 763km với các ga quan trọng như ga Đà Nẵng (Đà 

Nẵng), ga Diêu Trì (Bình Định), ga Nha Trang (Khánh Hòa) tạo nên điều kiện thuận lợi cho việc 

liên kết vùng để phát triển du lịch. Toàn vùng có 3 cảng hàng không và hệ thống 13 cảng biển tạo 

điều kiện cho sự phát triển du lịch tàu biển.  
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Đặc điểm địa hình, khí hậu cùng với hệ thống giao thông phát triển kể trên sẽ tạo điều kiện 

thuận lợi việc phát triển loại hình du lịch xe đạp trong đô thị cũng như liên tỉnh. 

3.1.2. Chính sách khuyến khích sử dụng xe đạp đô thị 

Với mong muốn khuyến khích sử dụng xe đạp làm phương tiện di chuyển, 5 địa phương 

Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh, Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ được Thủ tướng chỉ đạo nghiên cứu đề 

án cho thuê xe đạp công cộng. Trong tháng 4/ 2016, Cục Phát triển thị trường và doanh nghiệp đã 

phối hợp với Tập đoàn sản xuất xe đạp hàng đầu của Đài Loan GIANT thực hiện hội thảo xúc tiến 

phát triển hệ thống giao thông công cộng xe đạp nội đô YouBike tại thành phố Đà Nẵng. 

Youbike là mô hình giao thông công cộng do GIANT phát triển và được thí điểm đầu tiên 

tại Đài Loan vào năm 2009, chỉ sau thời gian ngắn Youbike đã ngày càng trở nên phổ biến tại đây. 

Theo số liệu thống kê của Đài Loan, lượt người sử dụng Youbike tại đây trong năm 2014 lên đến 

22 triệu cùng với hơn 200 trạm cho thuê tại quốc gia có diện tích chỉ bằng 1/10 Việt Nam này. 

Youbike được hoạt động như là địa điểm cho thuê xe đạp tự động, với hàng loạt trạm được lắp đặt 

trong thành phố, người sử dụng tự trả tiền vào máy, lấy xe ra và có thể trả lại xe ở bất kỳ trạm nào. 

Mô hình này hướng tới việc khuyến khích mọi người thường xuyên sử dụng phương tiện này trong 

việc di chuyển. Tùy từng thành phố có thể trang bị thêm định vị GPS, màn hình điện tử ở trên xe 

hoặc mũ bảo hiểm, điện sử dụng ở những trạm cho thuê xe này là năng lượng mặt trời, góp phần 

của mục tiêu bảo vệ môi trường. Các du khách sẽ thoải mái và tự do hơn trong việc di chuyển và 

tham quan, không lo việc bị tắc đường mà lại tốt cho sức khỏe. 

Thành phố Đà Nẵng cũng đã có lộ trình triển khai dự kiến trong năm 2016, sẽ lập dự án khả 

thi; giai đoạn 2016-2020 đầu tư thí điểm 12 trạm cho thuê xe đạp tại khu vực trung tâm thành phố, 

dự kiến 360 xe, 12 trạm cho thuê; giai đoạn 2021-2030 đầu tư nhân rộng mô hình, đảm bảo vai trò 

kết nối các khu vực phát sinh và thu hút chuyến đi lớn, các điểm du lịch với hệ thống vận tải công 

cộng của thành phố. 

Ngoài mô hình triển khai sử dụng xe đạp nội đô ở Đà Nẵng thì việc triển khai du lịch xe 

đạp và khuyến khích người dân địa phương sử dụng xe đạp trong thành phố đã được tiến hành ở 

Hội An và đã mang lại những hiệu quả tích cực trong việc xây dựng hình ảnh thành phố thân thiên, 

bảo vệ môi trường và cảnh quan di tích. 

3.2. Bài học kinh nghiệm cho vùng duyên hải Nam Trung Bộ trong việc phát triển 

du lịch xe đạp 

Qua việc phân tích kinh nghiệm của các nước Châu Âu trong việc phát triển du lịch xe đạp 

và tác động của của việc phát triển du lịch xe đạp về mặt kinh tế, môi trường, xã hội ở Châu Âu 

cũng như những điều kiện cho việc phát triển du lịch xe đạp ở vùng duyên hải Nam Trung Bộ một 

số bài học có thể rút ra để giúp việc phát triển du lịch xe đạp cho vùng này như sau: 

Thứ nhất, việc phát triển du lịch xe đạp cần được xem như là một cách thức để phát triển 

du lịch bền vững đặc biệt ở những quốc gia, địa phương có tỷ lệ sử dụng các phương tiện có động 

cơ cao như Việt Nam và tỉnh duyên hải Nam Trung Bộ. Cùng với đó là các chính sách hỗ trợ phát 

triển du lịch xe đạp hướng tới du lịch bền vững. 
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Thứ hai, phát triển du lịch xe đạp cần có sự khuyến khích kết hợp giữa việc các đại lý tour 

du lịch triển khai gói sản phẩm du lịch xe đạp với việc xây dựng ý thức cộng đồng, người dân trong 

việc sử dụng xe đạp thường xuyên hơn như là một phần thay thế cho phương tiện có động cơ với 

mục đích bảo vệ môi trường, cải thiện chất lượng cuộc sống và mang lại sự phát triển bền vững. 

Thứ ba, phát triển du lịch xe đạp đồng nghĩa với việc đầu tư cơ sở hạ tầng phục vụ cho loại 

hình phương tiện này như xây dựng tuyến đường, hành trình, điểm dừng chân nghỉ ngơi, biển chỉ 

dẫn, phân luồng giao thông với các phương tiện cơ giới, các chỉ dẫn điểm đến thăm quan trên tuyến 

đường, hệ thống các cửa hàng cho thuê xe đạp, sự liên kết giữa các phương tiện công cộng như tàu 

hỏa với các tuyến đường xe đạp, v.v. 

Thứ tư, kết hợp loại hình du lịch xe đạp với các loại hình du lịch khác của vùng như du lịch 

cộng đồng/nông thôn, du lịch thể thao sẽ giúp cho loại hình du lịch này trở nên dễ tiếp cận với du 

khách. 

Thứ năm, phát triển các tuyến đường xe đạp gắn với các điểm du lịch nổi tiếng để việc 

quảng bá tuyến đường được hiệu quả đồng thời mang lại nguồn khách cho các điểm đến. 

Cuối cùng, cần có sự liên kết vùng trong việc phát triển loại hình du lịch này để tạo ra tổng 

thể cơ sở hạ tầng phát triển cho loại hình du lịch này cũng như phát triển các tuyến du lịch xe đạp 

đường dài dọc khắp các tỉnh duyên hải Nam Trung Bộ. 

KẾT LUẬN 

Xây dựng mạng lưới tuyến đường xe đạp xuyên lục địa đã tạo ra một mạng lưới phát triển 

du lịch bền vững trên toàn khắp Châu Âu với những tác động tích cực về mặt kinh tế, môi trường 

và xã hội. Thành công của EuroVelo đến từ nhiều yếu tố, đó là tầm nhìn và chính sách phát triển 

du lịch bền vững và du lịch xe đạp ở Châu Âu; khung chương trình hành động trong việc xây dựng 

tuyến đường; sự liên kết xuyên quốc gia, liên kết vùng mạnh mẽ; sự phát triển hoàn thiện các dịch 

vụ tại các điểm dừng; nỗ lực marketing của các tuyến đường; các nghiên cứu đánh giá thường 

xuyên về tác động của tuyến đường đến kinh tế, môi trường, xã hội để có hướng khắc phục và nỗ 

lực của các quốc gia trong việc thay đổi nhận thức của người dân về hình thức du lịch xe đạp. Từ 

các bài học kinh nghiệm trên cho thấy việc phát triển du lịch bền vững là một điều tất yếu và du 

lịch xe đạp sẽ là một giải pháp hiệu quả cho vùng duyên hải Nam Trung Bộ- Việt Nam với mục 

tiêu phát triển bền vững trong thời gian tới. 
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