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Rzeki oraz doliny rzeczne, z racji uwarunkowań, są naturalnymi 
sprzymierzeńcami dla tworzenia tras rowerowych. Te zaś mogą 
pomóc rozwijać przyjazną dla natury formę turystyki, jednocze-
śnie wspierając ekonomię obszarów nadrzecznych. Kilka(naście) 
dni rowerowej jazdy wzdłuż dużych rzek europejskich (Łaba, 
Dunaj, Ren, Rodan, Loara, Moza, Mozela) staje się coraz bardziej 
popularnym sposobem spędzania wolnego czasu. Z tego trendu 
może też skorzystać Odra, która po stronie niemieckiej, wraz 
z  Nysą Łużycką, już dziś tworzy rozpoznawalny produkt tury-
styczny1.

Co oferują topowe rowerowe trasy nadrzeczne, i dlaczego tak 
bardzo są popularne?

•	 obcowanie z  naturą: rzeki pozwalają na wielodniową 
jazdę w oderwaniu od ruchu ulicznego, bez negatywnych 
bodźców towarzyszących jeździe obok samochodów, 

•	 łatwość: bez względu na wiek, kondycję, czy sprzęt. 
Wynika to nie tylko ze sposobu prowadzenia trasy, ale 
także z doboru rozwiązań technicznych (infrastruktury),

•	 bezpieczeństwo (odseparowanie od ruchu zmotoryzo-
wanego) – szczególnie ważne dla rodzin z dziećmi,

•	 umożliwienie codziennej aktywności ruchowej (trasy 
często przechodzą przez gęsto zaludnione tereny 
nadrzeczne),

•	 są dobrze oznakowane i  zaopatrzone w  odpowiednią 
infrastrukturę noclegową i żywieniową,

•	 obfitują w  liczne atrakcje turystyczne: głównie zabytki 
kultury materialnej,

•	 dają możliwość zorganizowania wyprawy we własnym 
zakresie, czy też z pomocą touroperatorów,

•	 większość dużych miast lokowanych nad rzekami posiada 
połączenia kolejowe, umożliwiające dojazd na start / 
powrót do domu bez korzystania z samochodu.

Długodystansowa turystyka rowerowa to konkretne zyski ekono-
miczne. Jak wskazują czeskie wyliczenia, roczne dochody gene-
rowane dzięki turystyce rowerowej wzdłuż Łaby u naszych połu-
dniowych sąsiadów wynoszą 70 mln koron2 (12 mln zł), zaś średnio 
dziennie turysta na Łabskiej Ścieżce wydaje 713 koron (ok. 
120 zł). Z kolei wyliczenia dla trasy wzdłuż Łaby w Saksonii Anhalt 
w Niemczech mówią o rocznym obrocie rzędu 90 mln euro (388 
mln zł), przy 155 000 turystach rocznie, którzy średnio pozostają 
przez 8 dni na szlaku, wydając 583 euro (ok. 2500 zł). Najbardziej 
dochodowy zaś i najprawdopodobniej najbardziej rozpoznawalny 
jest austriacki szlak rowerowy nad Dunajem – Donauradweg (roz-
wijany od wczesnych lat 80. XX wieku). Wg szacunków z  2006 
roku średnio dziennie turysta rowerowy wydawał na tym szlaku 
prawie 33 euro3 (ok. 140 zł). W Polsce brakuje tego typu wyliczeń, 
lecz monitorowany4 stały wzrost ruchu rowerowego na świeżo 
wybudowanych trasach Pomorza Zachodniego daje do myślenia.

1	 Oder-Neiße-Radweg 
2	 http://cykloprojekt.irt.wroc.pl/wp-content/uploads/2017/09/Ekonomic-

k%C3%BD-p%C5%99%C3%ADnost-d%C3%A1lkov%C3%BDch-stezek_Nada-
ce-Partnerstv%C3%AD_FAP-Kudowa-Zdr%C3%B3j_09_2017.pdf 

3	 https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL-TRAN_
ET(2009)419088 

4	 https://rowery.wzp.pl/rowerzysci-sie-licza

Rozwój turystyki rowerowej w  oparciu o  Odrę może przynieść 
szereg korzyści:

•	 szansa na rozwój na terenach oddalonych od dużych 
ośrodków turystycznych i miejskich, na terenach pozba-
wionych atrakcji turystycznych, bazy turystycznej, na 
terenach trudno dostępnych zarówno transportem zbio-
rowym, jak i indywidualnym samochodowym;

•	 rozwój touroperatorów i włączenie trasy w już istniejące 
oferty (np. trasa Odra-Nysa po niemieckiej stronie, itp.); 

•	 rozwój lokalnych sklepów, serwisów oraz wypożyczalni 
rowerów;

•	 rozwój gastronomii i  miejsc noclegowych wzdłuż 
i w pobliżu trasy;

•	 stworzenie nowej, egalitarnej i zdrowej oferty spędzania 
czasu wolnego;

•	 w niektórych przypadkach – ułatwienie transportowe dla 
mieszkańców;

Idea trasy rowerowej wzdłuż Odry nie jest nowa; przed laty Fun-
dacja Zielona Akcja promowała ideę rowerowego Szlaku Odry, 
obecnie pomysł ten przybrał nazwę Blue Velo i  stanowi ważny 
punkt odniesienia na polskiej mapie długodystansowych tras 
rowerowych – choć do pełnej realizacji jeszcze jej daleko. Szansą 
jest zaangażowanie w rozwój szlaku poszczególnych nadodrzań-
skich regionów.

Województwa nadodrzańskie
20 kwietnia 2018 roku pięciu marszałków województw nadod-
rzańskich: śląskiego, opolskiego, dolnośląskiego, lubuskiego 
i  zachodniopomorskiego podpisało list intencyjny na rzecz 
współpracy przy realizacji, promocji i  utrzymaniu „Blue Velo – 
Odrzańskiej Trasy Rowerowej”5. Wspólnie zadeklarowano, że 
województwa dołożą wszelkich starań, aby trasa stała się flago-
wym produktem turystyki rowerowej w Polsce zachodniej – ana-
logicznie do zrealizowanego szlaku Green Velo na wschodzie 
kraju. Zgodnie z treścią listu regiony miały prowadzić działania 
zmierzające do realizacji trasy na swoim obszarze.

W połowie 2024 roku, sześć lat po podpisaniu listu, sytuacja 
wygląda następująco: 

● Wszystkie województwa posiadają plany (koncepcje) przebiegu 
trasy Blue Velo na swoim terenie.

● Najbardziej zaawansowane w pracach jest Pomorze Zachod-
nie6. Trasa BlueVelo ukończona została tam już w  ponad 82%. 
Zdecydowana większość trasy została wykonana w  ramach 
realizowanego od ponad 10 lat flagowego projektu województwa 
– budowy sieci głównych tras rowerowych.

● W  lubuskim przebieg trasy Blue Velo, o  łącznej długości 355 
km, wskazany została na razie po drogach gminnych, powiato-
wych i wojewódzkich – czyli poza wałami7. Obecnie województwo 
prowadzi rozmowy z  Wodami Polskimi na temat wykorzystania 
wałów do prowadzenia ruchu rowerowego.

5	 https://umwd.dolnyslask.pl/urzad/aktualnosci/artykul/dolny-slask-czescia-o-
drzanskiej-trasy-rowerowej-blue-velo 

6	 https://rowery.wzp.pl/ 
7	 https://portal-odravelo.lubuskie.pl/ 

https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL-TRAN_ET(2009)419088
https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL-TRAN_ET(2009)419088
https://umwd.dolnyslask.pl/urzad/aktualnosci/artykul/dolny-slask-czescia-odrzanskiej-trasy-rowerowej-blue-velo
https://umwd.dolnyslask.pl/urzad/aktualnosci/artykul/dolny-slask-czescia-odrzanskiej-trasy-rowerowej-blue-velo
https://rowery.wzp.pl/
https://portal-odravelo.lubuskie.pl/
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● Na Dolnym Śląsku na 203 km trasy Blue Velo zostało zaplano-
wane po jednej stronie rzeki8. Obecnie gotowych jest ok. 10-15% 
trasy. Dokładna wartość wymyka się szacunkom z uwagi na ist-
niejące na wałach fragmenty tras, które zostały zrealizowane 
w różnym standardzie przez Wody Polskie w ramach remontów 
obwałowań Odry. Oprócz tego, do tej sumy wlicza się 16 km drogi 
rowerowej wybudowanej w  śladzie dawnej linii kolejowej przez 
gminy Ścinawa i  Prochowice, a  także mniej lub bardziej udane 
fragmenty infrastruktury rowerowej prowadzące Blue Velo na 
terenie Wrocławia. Należy tu zaznaczyć, iż trasa rowerowa 
Prochowice – Ścinawa była dofinansowana z  RPO 2014-20209, 
lecz wówczas nie prowadziła ona trasy Blue Velo (Koncepcja 
z 2018 roku prowadziła trasę nadodrzańską po wałach, dopiero 
w aktualizacja Koncepcji w 2021 roku przeniosła Blue Velo na już 
realizowaną inwestycję). 

Tak więc, wszystko co powstało w zakresie trasy nadodrzańskiej 
na Dolnym Śląsku, było dotychczas efektem działań gmin lub 
wdrożeń Wód Polskich.

W  tym miejscu warto też wskazać na umocowanie Blue Velo 
w  dolnośląskich dokumentach. Koncepcja sieci głównych tras 
rowerowych województwa dolnośląskiego przyjęta przez Zarząd 
Województwa w 2018 roku (oraz jej aktualizacja z 2021 r.10) wska-
zuje trasy priorytetowe, które powinny zostać zrealizowane 
w pierwszej kolejności: są to niezmiennie EuroVelo 9 oraz Blue 
Velo. Położenie nacisku na realizację tras międzynarodowych, 
o  najwyższej randze i  znaczeniu dla województwa, zostało 
powtórzone także w  kryteriach naborów konkurencyjnych pro-
jektów w  ramach programu Fundusze Europejskie dla Dolnego 
Śląska 2021-2027 (FEDŚ 2021-2027), gdzie w działaniu 5.2 Infra-
struktura rowerowa sprzyjająca rozwojowi ruchu turystycznego 
można było otrzymać najwyższą możliwą punktację za realizację 
tras EuroVelo 9 i Blue Velo11. 

Spośród 14 gmin, przez które przechodzi Blue Velo na Dolnym 
Śląsku, tylko 4 (Oława, Ścinawa, Głogów i  Żukowice) planuje 
w  ramach FEDŚ budowę trasy lub prace projektowe na swoim 
terenie.

W województwie opolskim Blue Velo liczy sobie 141,5 km12. Obec-
nie wstępnie planowane są dopiero prace projektowe na terenie 
paru gmin. W  regionalnych funduszach europejskich dla woje-
wództwa opolskiego niestety zabrakło środków na budowę tras 
rowerowych.

Na Śląsku cała trasa nadodrzańska (najkrótsza ze wszystkich 
województw – nieco ponad 40 km13) ma zostać zrealizowana 
w  obecnej perspektywie finansowej UE – głównie dzięki środ-

8	 Koncepcja Odrzańskiej Drogi Rowerowej z 2016 roku przewidywała ślad po obu 
stronach rzeki: https://irt.wroc.pl/strona-271-koncepcja_przebiegu_odrzan-
skiej_drogi.html Koncepcja głównych tras rowerowych Dolnego Śląska (2021) 
wykorzystuje zaś przebieg jednostronny trasy nadodrzańskiej.

9	 https://prochowice.com/sciezka-rowerowa/ 
10	 https://irt.wroc.pl/strona-490-koncepcja_sieci_glownych_tras.html 
11	 https://irt.wroc.pl/aktualnosc-779-ogloszenie_o_naborze_konkurencyjnym_

nr.html 
12	 https://www.opolskie.pl/wp-content/uploads/2022/05/koncepcja.

opolskie.v.2.1.pdf 
13	 https://rowery.slaskie.pl/content/zalozenie-regionalnej-polityki-rowerowej-

-wojewodztwa-slaskiego-wraz-z-koncepcja-sieci-regionalnych-tras-rowero-
wych 

kom przeznaczonym dla Zintegrowanych Inwestycji Terytorial-
nych (ZIT). Proces projektowania Blue Velo jest obecnie na koń-
cowym etapie.

Jak zbudować?
Budowa drogi rowerowej na koronie wału możliwa jest w  naj-
prostszy z możliwych sposobów, mianowicie w oparciu o Ustawę 
Prawo Wodne z  dnia 20 lipca 2017 r. Zgodnie z  prawem Wody 
Polskie mogą na drodze decyzji zwolnić inwestora z zakazu naru-
szaniu konstrukcji wału, jakim bez wątpienia jest budowa drogi 
dla rowerów. Art. 175 ust. 5 w/w Ustawy dokładnie wskazuje, co 
powinien zawierać wniosek o  wydanie takiej decyzji. Z  kolei 
zapisy art. 179 w/w Ustawy regulują uzyskanie zgody właściciela 
wału na wykonie drogi dla rowerów – wymaga to przedłożenia 
dokumentacji zawierającej charakterystykę planowanych dzia-
łań wraz z podstawowymi danymi technicznymi i opisem plano-
wanej technologii robót. W  przypadku pojawienia się obiektów 
(np. przepusty, kładki, etc.) pojawiają się oczywiście dodatkowe 
wymogi: pozwolenia wodno-prawne, pozwolenia na budowę, itp.

W  oparciu o  tę procedurę, wiodące w  skali kraju województwo 
Małopolskie wybudowało już ponad 500 km asfaltowych dróg 
rowerowych na wałach, stanowiących szkielet głównych tras 
rowerowych14. Zastosowana tam nawierzchnia asfaltowa jest 
pozytywnie oceniana nie tylko przez użytkowników, ale też przez 
zarządcę wałów – znacznie ułatwia utrzymanie (koszenie), 
a także zapewnia lepszą szczelność konstrukcji. 

Na Pomorzu Zachodnim drogi rowerowe na nadodrzańskich 
wałach również zbudowane zostały w oparciu o regulacje Prawa 
Wodnego. Z  uwagi jednak na niestabilne grunty pod wałami, 
zastosowano nawierzchnię szutrową na podbudowie piaskowej 
wzmocnioną geokratą.

Nawierzchnia bitumiczna na trasach rowerowych jest prefero-
wana nie tylko z racji zapewnienia komfortu jazdy rowerem, na 
rolkach, czy wózkiem, ale też dlatego, że produkcja i użytkowanie 
asfaltu daje średnio niższy ślad węglowy niż w przypadku innych 
rodzajów nawierzchni15.

Należy tutaj wspomnieć, iż o możliwości położenia nawierzchni 
bitumicznej na koronach wałów mogą stanowić takie czynniki 
jak: stan konstrukcji wałów, podłoże na którym posadowione są 
wały, plany modernizacji, okresy gwarancyjne, a  także kwestie 
ochrony środowiska, np. obecność zabytkowych alei drzew, 
obszar chroniony. W  przypadku konieczności zastosowania 
nawierzchni przepuszczalnych, najlepiej spisuje się mieszanka 
typu HanseGrand.

Jest jeszcze jedno ułatwienie, o  których warto wspomnieć: 
budowa drogi dla rowerów (także o  długości powyżej 1 km) nie 
wymaga uzyskania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
– jak stwierdza Generalny Dyrektor Ochrony Środowiska w komu-
nikacie z dnia 6 kwietnia 2022 r.: „kluczowe znaczenie ma fakt, że 
użytkowanie tego rodzaju infrastruktury nie wiąże się zasadniczo 

14	 https://narowery.visitmalopolska.pl/velomalopolska 
15	 https://www.velo-territoires.org/actualite/2019/12/16/enjeux-environnemen-

taux-revetements-amenagements-cyclables/ 

https://irt.wroc.pl/strona-271-koncepcja_przebiegu_odrzanskiej_drogi.html
https://irt.wroc.pl/strona-271-koncepcja_przebiegu_odrzanskiej_drogi.html
https://prochowice.com/sciezka-rowerowa/
https://irt.wroc.pl/strona-490-koncepcja_sieci_glownych_tras.html
https://irt.wroc.pl/aktualnosc-779-ogloszenie_o_naborze_konkurencyjnym_nr.html
https://irt.wroc.pl/aktualnosc-779-ogloszenie_o_naborze_konkurencyjnym_nr.html
https://www.opolskie.pl/wp-content/uploads/2022/05/koncepcja.opolskie.v.2.1.pdf
https://www.opolskie.pl/wp-content/uploads/2022/05/koncepcja.opolskie.v.2.1.pdf
https://rowery.slaskie.pl/content/zalozenie-regionalnej-polityki-rowerowej-wojewodztwa-slaskiego-wraz-z-koncepcja-sieci-regionalnych-tras-rowerowych
https://rowery.slaskie.pl/content/zalozenie-regionalnej-polityki-rowerowej-wojewodztwa-slaskiego-wraz-z-koncepcja-sieci-regionalnych-tras-rowerowych
https://rowery.slaskie.pl/content/zalozenie-regionalnej-polityki-rowerowej-wojewodztwa-slaskiego-wraz-z-koncepcja-sieci-regionalnych-tras-rowerowych
https://narowery.visitmalopolska.pl/velomalopolska
https://www.velo-territoires.org/actualite/2019/12/16/enjeux-environnementaux-revetements-amenagements-cyclables/
https://www.velo-territoires.org/actualite/2019/12/16/enjeux-environnementaux-revetements-amenagements-cyclables/


Rowerem nad Odrą

Radosław Lesisz – Specjalista w Instytucie Rozwoju Terytorialnego

4

z  generowaniem oddziaływań, bowiem nie jest nią prowadzony 
ruch pojazdów silnikowych”. Budowa drogi dla rowerów „nie stanowi 
przedsięwzięcia, które może znacząco oddziaływać na środowi-
sko, niezależnie od sposobu realizacji (samodzielne przedsięwzię-
cie czy też przebudowa lub rozbudowa drogi) oraz umiejscowienia 
(w  pasie drogowym, poza pasem drogowym, na obiekcie mosto-
wym). Bez wpływu na kwalifikację pozostaje również kwestia 
surowca, z którego zostanie wykonana.”

Na koniec pozostaje tylko wspomnieć o kwestii opłat – dzierżawy 
wału pod funkcję rowerową. Tutaj sprawę wyjaśnia art. 180 
Ustawy Prawo Wodne, który mówi, iż zarządca wału przeciwpo-
wodziowego może, na podstawie umowy, oddać w  dzierżawę 
koronę wału na cele związane z budową drogi rowerowej, a także 
na cele związane z potrzebami zarządzania drogą rowerową (czyli 
np. oznakowania, czy instalacji miernika ruchu rowerowego).

W  2018 roku, gdy reorganizacji uległo zarządzanie wodami 
publicznymi, pojawił się problem finansowy. Pierwotnie zapro-
ponowane w  rozporządzeniu Rady Ministrów (z  dnia 28 grudnia 

2017 r. w sprawie wysokości jednostkowych stawek opłaty rocz-
nej za użytkowanie gruntów pokrytych wodami) stawki za dzier-
żawę terenu postawiły w bardzo trudnej sytuacji województwa, 
które prowadziły już i  planowały dalsze inwestycje związane 
z  budową tras rowerowych na koronach wałów (głównie Mało-
polska i  Pomorze Zachodnie); stąd 10 grudnia 2018 r. Konwent 
Marszałków Województw RP wystosował do rządu oraz komisji 
sejmowych wniosek o  zmianę przepisów dotyczących pobiera-
nia opłat, a także zwolnienie z nich przedsięwzięć niekomercyj-
nych. Apele o zmianę stawek płynęły też z innych środowisk.

W efekcie, 4 marca 2019 r. weszło w życie Zarządzenie nr 3/2019 
Prezesa Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie, 
które znacznie zmniejszyło stawkę rocznego czynszu za dzier-
żawę terenu pod drogi rowerowe na wałach. Obecnie podstawę 
wyliczenia stanowi równowartość pół procenta (0,05) górnej 
stawki od nieruchomości za 1 m2. Dzięki temu ciężar finansowy 
radykalnie się zmniejszył i  nie stanowi już dziś przeszkody dla 
budowy dróg rowerowych na wałach w zarządzie Wód Polskich.

Wnioski i rekomendacje:

1.Rozwój turystyki rowerowej nad Odrą różni się w 
zależności od przyjętego sposobu realizacji trasy 
Blue Velo, a także wynegocjowanych zapisów w 

funduszach europejskich, którymi dysponują urzędy 
marszałkowskie.  

2.Zdecydowanie najlepiej funkcjonuje model 
małopolski i zachodniopomorski. W obu przy-
padkach to właśnie województwa zatroszczyły 

się o zaprogramowanie środków europejskich (w trybie 
bezkonkursowym) na realizację zadania i wzięły na sie-
bie odpowiedzialność za stworzenie „od zera” regional-
nego systemu tras rowerowych, występując w roli 
inwestora. Wszędzie tam, gdzie zadanie to wpisano w 
tryb konkursowy, scedowano na gminy, lub bliżej nie-
sprecyzowane jednostki, większych efektów nie widać.

3.Jak wskazano powyżej, budowa tras rowero-
wych na wałach należących do Wód Polskich 
oparta może zostać o bardzo prostą i szybką 

procedurę. Koszty dzierżawy nie powinny też stanowić 

tutaj przeszkody. Preferowana nawierzchnia bitu
miczna jest tańsza w utrzymaniu i umożliwia komfor-
towe korzystanie z tras nie tylko przez rowerzystów, ale 
także przez rolkarzy i osoby z wózkami i na wózkach.

4.Doświadczenia krajów i regionów o rozwiniętej 
ofercie masowej turystki rowerowej wskazują 
jednoznacznie, iż trasy nadrzeczne jest to 

jeden z turystycznych „nisko wiszących owoców”. Mini-
mum mogące zapewnić sukces rowerowej trasie nad 
Odrą to):

a)  twarda, spójna, dobrze oznakowana infrastruk-
tura (same oznakowanie, wydanie przewodnika, 
budowa trasy urywająca się na granicy gminy, nie 
wystarczy);

b)  obecność usług (głównie: bazy noclegowej – 
pola namiotowe, zakwaterowanie pod dachem 
w różnych standardzie); 

c)  sprawny marketing (informacja skierowana do 
turystów i touroperatorów, także zagranicznych, 
z  wykorzystaniem różnorodnych kanałów komuni-
kacji) 



Koalicja Ratujmy Rzeki  (KRR) powstała w 2016 roku jako platforma  
współpracy organizacji społecznych, grup nieformalnych i osób, w tym 
ekspertów i naukowców, na rzecz ochrony rzek i ich walorów przyrodni-
czych, naturalnej retencji, szerokiej skali renaturyzacji cieków, ochrony 
i przywracania ciągłości ekologicznej rzek, dostosowania planów rozwoju 
sektorów gospodarki (w tym żeglugi) do rzek. Do KRR należy ponad 50 
organizacji, a także osoby prywatne i przedstawiciele grup nieformalnych.

www.ratujmyrzeki.pl

Fundacja EkoRozwoju (FER) działa od 1991 roku na rzecz rozwoju  
w zgodzie z  naturą oraz wspierania inicjatywy społecznych czerpiących 
z  walorów przyrodniczych. Ważnymi kierunkami działań FER są ochrona 
przyrody i krajobrazu, w tym kampanie na rzecz ochrony niebiesko-zielo-
nej infrastruktury, zwłaszcza dotyczące ochrony drzew i odtwarzania 
nasadzeń w ramach zainicjowanego przez FER Ruchu Przyjaciół Drzew, 
a  także ochrona przyrody dolin rzecznych, koncentrująca się głównie na 
dolinie Odry. Ważnym kierunkiem działań FER jest edukacja ekologiczna 
adresowana do szkół, decydentów i ogółu społeczeństwa oraz kampanie 
społeczne (np. dotyczące poprawy jakości powietrza - Dolnośląski Alarm  
Smogowy, sprawiedliwej transformacji energetycznej czy rozwoju lokal-
nego i zdrowego rynku żywności). FER prowadzi współpracę międzynaro-
dową przenoszącą wiedzę i doświadczenia dotyczące zrównoważonego 
rozwoju obszarów cennych przyrodniczo.

www.fer.org.pl

Badania Programu Zaangażowania Obywatelskiego w Europie Środkowej w Polsce są możliwe dzięki wsparciu  
Amerykańskiej Agencji Rozwoju Międzynarodowego (USAID). 

Opinie wyrażone w niniejszym dokumencie są opiniami autorów i niekoniecznie odzwierciedlają poglądy USAID  
lub żadnej z wyżej wymienionych organizacji.

Opracowanie wykonane w ramach projektu dofinansowanego przez:

www.ratujmyrzeki.pl

www.fer.org.pl


