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WPROWADZENIE 

1. Cel i przedmiot opracowania 

Półwysep Helski stanowi obszar o wysokich walorach zarówno krajobrazowych jak i przyrodniczych, 

które przyciągają dużą liczbę turystów nie tylko z Trójmiasta, ale również z innych regionów kraju. 

Ważnym aspektem, zapewniającym turystom komfort jest odpowiednia dostępność i obsługa 

transportowa obszaru wyopoczynku, która w tym przypadku wskazuje na duże braki oraz problemy 

organizacyjne i infrastrukturalne. 

Ograniczone możliwości infrastruktury zarówno drogowej jak i kolejowej we wskazanym obszarze, 

wpływają na problem przeciążenia sieci transportowych, które nie są przystosowane do przenoszenia 

dużego ruchu pojazdów i pasażerów. W związku z tym, konieczne jest podjęcie działań w zakresie 

poprawy obsługi transportowej Półwyspu. 

W ramach opracowania przeanalizowano szereg uwarunkowań dotyczących zarówno 

funkcjoniowania i organizacji transportu, ale także środowiskowych (barier i ograniczeń), prognozy 

demograficznej oraz chłonności turystycznej wynikającej z dyspozycji terenowych do realizacji bazy 

noclegowej Półwyspu Helskiego i jego otoczenia, przy uwzględnieniu których zaproponowano 

wariantowo propozycje zmian w zakresie obsługi transportowej obszaru. Całość analiz obejmuje pasmo 

Reda – Puck – Władysławowo – Hel. 

Opracowanie stanowi punkt wyjścia do konsultacji dotyczących możliwości zmian w funkcjonowaniu 

transportu na Półwyspie Helskim z samorządami miast Hel i Puck, gmin Jastarnia, Puck i Władysławowo 

oraz Starostwem Powiatowym w Pucku.  

2. Obszar analiz 

Obszar analiz obejmuje pięć gmin położonych na obszarze powiatu puckiego tj.: miasta Hel i Puck, 

oraz gminy Jastarnia, Puck i Władysławowo. Całość analizowanego obszaru obejmuje ponad 310,5 km2 

powierzchni. Największą z analizowanych jednostek podziału terytorialnego pod względem powierzchni 

jest gmina wiejska Puck, której powierzchnia (237 km2) stanowi 76,3% całego obszaru analizy. 

Najmniejsze gminy spośród omawiany pięciu to Jastarnia (4,8 km2) i miasto Puck (7,8 km2). 

Analizowane gminy położone są nad Morzem Bałtyckim i nad Zatoką Pucką. Długość linii brzegowej 

wszystkich gmin wynosi około 111 km, w tym nieco ponad 50 km linii brzegowej Morza Bałtyckiego i 

około 60 km zatoki. Od wschodu obszar graniczy z gminą Krokowa, na południowym wschodzie i na 

południu z gminą wiejską Wejherowo, z Rumią, Redą i Kosakowem. Dalej na południe znajduje się już 

miasto Gdynia, Sopot i Gdańsk – rdzeń obszaru metropolitalnego. 

Powyższe uwarunkowania są istotnym czynnikiem określającym potrzebę odpowiednich rozwiązań w 

zakresie obsługi transportowej oraz wielu barier i ograniczeń w tym zakresie.  

3. Źródła danych 

W oparcowaniu wykorzystano opracowania planistyczne i projektowe, w których uwzględniono 

zagadnienia dotyczące zmian w układzie transportowych województwa oraz rozwiązań umożliwiających 

poprawę jakości transportu. Do opracowań tych należą w szczególności: 

1) studia uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gmin oraz miejscowe plany 

zagospodarowania przestrzennego,  

2) Plan zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego 2030, 

3) Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020, 

4) Strategia Transportu i Mobilności Obszaru Metropolitalnego Gdańsk-Gdynia-Sopot do roku 2030, 

5) projekty dyplomowe. 
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1. CHARAKTERYSTYKA OBSZARU ANALIZY 

1. Obszar Półwyspu Helskiego i jego nasady jest z wielu względów obszarem specyficznym. O jego 

rozwoju decydują inne niż tradycyjne czynniki rozwoju1. Szczególnie Półwysep Helski jest silnie 

odizolowany od reszty regionu i kraju. Leży poza aglomeracją Trójmiasta, jest jednak tym obszarem, 

którego jednostki nabierały w ciągu wielu lat charakteru miejskiego. Nie występują tu typowe czynniki 

urbanizacji. Jeszcze po II wojnie światowej był to obszar wiejski. Podstawowym źródłem utrzymania 

ludności było rybołówstwo, z czasem zaczęła rozwijać się rekreacja i turystyka. 

2. Po II wojnie światowej ludność stanowili głównie Kaszubi, z czasem stosunki etniczne zmieniły się w 

wyniku rozwoju administracji i gospodarki, w tym rybołówstwa, przetwórstwa i turystyki. 

Współcześnie wśród mieszkańców przewagę wykazuje ludność napływowa2. 

3. Współcześnie obszar ten pełni funkcje turystyczne w części nadmorskiej, zaś w głębi lądu, w gminie 

wiejskiej Puck przeważa funkcja mieszkaniowa i rolnictwo, stanowiąc obszar suburbanizacji miast 

obszaru metropolitalnego. Odległość z miasta Pucka do centrum Gdyni wynosi niespełna 30 km, do 

Gdańska niecałe 60 km. Ale już odległość z krańca półwyspu, tj. z miasta Hel do Gdańska to odległość 

100 km. Obszar ten jest dostępny głównie poprzez drogę krajową nr 6 (z Trójmiasta do Redy), a 

następnie drogą wojewódzką nr 216 (od Redy do Helu). Ponadto obszar obsługiwany jest przez kolej 

(linia kolejowa nr 213 Reda-Hel). 

1.1. Środowisko przyrodnicze 

Ogólne uwarunkowania środowiskowe analizowanego obszaru 

4. Według podziału na jednostki fizyczno-geograficzne obszar analizy położony jest w obrębie 

makroregionu fizyczno-geograficznego Pobrzeże Południowobałtyckie, w skład którego wchodzą 

dwa mezoregiony: Półwysep Helski i Pobrzeże Kaszubskie3.   

5. Półwysep Helski rozpościera się w zachodniej części Zatoki Gdańskiej, w kształcie rozszerzającej się 

w kierunku południowo-wschodnim, od nasady ku cyplowi, kosy o długości 35 km. Powierzchnia 

półwyspu wynosi tylko 32,3 km2, a szerokość waha się od 150 m w części zachodniej do 3 km w części 

wschodniej. Najbardziej charakterystyczny jest dla Półwyspu „uporządkowany", pasmowy układ 

zróżnicowania środowiska przyrodniczego. Poczynając od strony otwartego morza występuje 

pozbawiona gleby i roślinności plaża, przechodząca w przed wydmę, również bez gleby, ale z 

„pionierską" roślinnością zespołu wydmuchrzycy piaskowej i piaskownicy zwyczajnej. Na ich zapleczu 

rozciąga się nadbrzeżny wał wydmowy, w obrębie którego zaznacza się już proces glebotwórczy. 

Aktualnie wał ten na wielu odcinkach brzegu jest sztucznie kształtowany, a miejscami brak go w ogóle 

w wyniku wzmożonej abrazji. W strefie wydm o nieregularnych kształtach na najwyższych wydmach, 

o głębokim zaleganiu wody gruntowej, z glebami inicjalnymi eolicznymi i słabo wykształconymi 

właściwymi występuje zespół kocanek piaskowych i jasieńca przybrzeżnego lub nadmorski bór 

sosnowy wykształcony na siedlisku boru suchego. Niższe wydmy o płytszym zaleganiu wody 

gruntowej, z glebami bielicowymi, porasta nadmorski bór sosnowy wykształcony na siedlisku boru 

świeżego. We wschodniej części Półwyspu wyróżniają się wały wydmowe o południkowym przebiegu 

- najstarsze formy eoliczne regionu. Od strony Zatoki Puckiej występują równiny: 

a) z wodą gruntową na głębokości od około 1,0 do 2 m p.p.t., z glebami słabo wykształconymi 

właściwymi, z dużym udziałem turzycy piaskowej, zarastające sosną, 

b) z wodą gruntową na głębokości od 0,5 do 0,7 m p.p.t., z glebami murszowatymi i czarnymi ziemiami 

zdegradowanymi z ubogą roślinnością łąkową. 

                                                           
1 Staszewska S., 2004, Proces urbanizacji Półwyspu Helskiego, BWN, Poznań, s.12 
2 por. S. Staszewska, 2004, s. 47. 
3 Prognoza oddziaływania na środowisko projektu Strategii zrównoważonego rozwoju obszaru funkcjonalnego Nadmorski Obszar 
Usługowy NORDA 2020 z perspektywą 2050, Przewoźniak M., (red.), Proeko – Biuro Projektów Wdrożeniowych i Proekologicznych, 
Gdańsk, 2015.  
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6. Środowisko przyrodnicze Półwyspu Helskiego jest w znacznym stopniu zantropizowane przede 

wszystkim w wyniku rozwoju osadnictwa, wieloletniego, intensywnego użytkowania rekreacyjnego 

oraz w coraz większym zakresie w wyniku stabilizacji wydm i umacniania brzegów morza metodami 

technicznymi. 

7. Pobrzeże Kaszubskie zajmuje pozostałą, tj. wschodnią część obszaru analizy. Jego najbardziej 

specyficzną cechą jest występowanie kęp wysoczyznowych i oddzielających je, głęboko z reguły 

wciętych pradolin oraz rynien subglacjalnych. Układ form wysoczyznowych i obniżeń tworzy 

podstawowe rysy zróżnicowania przyrodniczego i krajobrazowego Pobrzeża Kaszubskiego. 

Przeważają tu powierzchniowo równinne, rzadziej faliste wierzchowiny morenowe, zbudowane z glin, 

użytkowane jako grunty orne. Największy kompleks leśny tworzy Puszcza Darżlubska na Kępie 

Puckiej. Porasta ona częściowo tzw. sandr Piaśnicy, a w jej drzewostanie przeważa sosna. Duże 

kompleksy leśne występują też na terenach strefy krawędziowej kęp wysoczyznowych – przeważają 

tam zbiorowiska buczyny pomorskiej. Wierzchowiny kęp wysoczyznowych ze względu na urodzajne 

gleby brunatne właściwe w większości użytkowane są rolniczo. Najpotężniejszą formą dolinną jest 

Pradolina Łeby-Redy, przechodząca na wschodzie w Pradolinę Kaszubską. Pradoliny te oddzielają 

Pobrzeże Kaszubskie od Pojezierza Kaszubskiego. Głębokość wcięcia tych pradolin w powierzchnię 

wysoczyznową przekracza miejscami 100 m, szerokość dna osiąga w Pradolinie Łeby - Redy do 3 km 

a w Pradolinie Kaszubskiej do 5 km. Są to typowe formy hydrogeniczne, ukształtowane w wyniku 

erozyjnej działalności wody i nadal pozostające pod jej wpływem. Znajduje to swoje odzwierciedlenie 

m.in. w występowaniu torfów i utworów mułowo-torfowych, w płytkim zaleganiu wód gruntowych i 

w kształtowaniu się zbiorowisk roślinnych wilgotnych i bagiennych siedlisk, z przewagą zbiorowisk 

łąkowych i pastwiskowych. Środowisko przyrodnicze Pobrzeża Kaszubskiego jest w dużym stopniu 

zantropizowane. Wynika to przede wszystkim z wielowiekowego użytkowania rolniczego. Rejony 

silnej antropizacji środowiska stanowią miasta (Władysławowo, Puck, Gdynia, Rumia, Reda, 

Wejherowo)4. 

8. W obrębie Pobrzeża Kaszubskiego obszar analizy obejmuje całe lub części mikroregionów: Kępa 

Ostrowska, Kępa Swarzewska, Kępa Pucka, Kępa Rekowska, Równina Błot Przymorskich, Pradolina 

Płutnicy, Dolina Gizdepki, Pradolina Kaszubska i marginalnie Rynna Kostowsko-Święcińska5.  

9. Półwysep Helski, a poza nim zachodnia część obszaru wyróżnia się dużym udziałem lasów, ogółem 

stanowiących ok. 34,8% analizowanego obszaru.  

10. Półwysep Helski, a w pozostałej części obszaru pasma terenów przyległe do morskiej linii brzegowej, 

zawierają się w bezpośredniej zlewni morza. Pozostałą część obszaru odwadniają Czarna Woda ze 

Strugą i fragmentarycznie Piaśnica, uchodzące do otwartego morza oraz płynące w kierunku Zatoki 

Puckiej: Płutnica z Kanałem Pompowym, Kanałem Myśliwskim i dopływem z Darżlubia, Kanał 

Żelistowo, Gizdepka, Kanał Mrzezino, Reda m.in. z dopływem z polderu Mrzezino i dopływem z 

polderu Rekowo.  

11. Południowo-wschodni fragment obszaru jest zasobny w wody podziemne – w tym rejonie znajduje 

się część udokumentowanego Głównego Zbiornika Wód Podziemnych Nr 110, dla którego 

przewiduje się ustanowienie obszaru ochronnego, w okresie do 2022 roku. Formalna ochrona wiązać 

się może z ograniczeniami lub zakazami dotyczącymi użytkowania gruntów oraz korzystania z wód na 

terenie obszaru ochronnego (obecnie jest to obszar o statusie projektowanego obszaru ochronnego).  

12. Obszar cechuje się cennym potencjałem surowcowym. Wśród udokumentowanych złóż, szczególne 

znaczenie mają złoża soli kamiennej: Zatoka Pucka (rozległe, w części północnej na terenie gmin Puck 

i Władysławowo) i Mechelinki (marginalnie w obszarze, na skraju południowym) oraz soli potasowych: 

                                                           
4 Jak wyżej 
5 Struktura przestrzenna krajobrazu województwa gdańskiego w ujęciu regionalnym, Rys. Mezo- i mikroregiony fizycznogeograficzne 
województwa gdańskiego, Przewoźniak. M. [w: Zeszyty Naukowe Wydziału Biologii i Nauk o Ziemi Uniwersytetu Gdańskiego Nr 13, 
1985]  
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Chłapowo, Swarzewo, Mieroszyno, Zdrada. Ponadto, w obszarze znajduje się złoże piasków 

formierskich w rejonie Strzelna (wstępnie rozpoznane, w kilku polach) , złoże surowców szklarskich 

(zarejestrowane w dwóch polach w rejonie Pucka), 2 złoża surowców ilastych ceramiki budowlanej (, 

Starzyno-Werblinia – wstępnie rozpoznane i Werblinia – eksplantacja zaniechana) oraz 13 złóż 

kruszywa naturalnego, w tym eksploatowane: 2 w rejonie Mrzezina i 1 Mieroszyno6. 

13. Obszar wyróżnia się bardzo korzystnymi warunkami wietrznymi, sprzyjającymi rozwojowi energetyki 

wiatrowej, która może być problemowa, ze względu na hałas, zagrożenie śmiertelnością ptaków i 

nietoperzy, zmianę fizjonomii krajobrazu oraz potrzebę ochrony walorów przyrodniczych i 

kulturowych. W obszarze opracowania energia wiatru jest pozyskiwana przez 27 turbin wiatrowych, 

zlokalizowanych na terenie gminy Puck, w obrębach geodezyjnych: Gnieżdżewo, Łebcz, Swarzewo i 

Połczyno.  

Przyrodnicze obszary chronione 

14. Na obszarze objętym analizą znajdują się liczne tereny wyróżniające się szczególnymi walorami 

przyrodniczymi, które objęto różnorodnymi formami ochrony. Prawnej ochronie przyrody podlega 

łącznie 13.949,5 ha, tj. 44,9% powierzchni obszaru, przy czym część obszarów chronionych nakłada 

się terytorialnie. Sumarycznie, powierzchnia wszystkich obszarów ochrony przyrody wynosi 22.359,5 

ha, a istniejący system form ochrony przyrody obejmuje następujące elementy składowe7: 

a) 7 rezerwatów przyrody: Beka - częściowo w obszarze (Puck gm., Władysławowo), Darżlubskie Buki 

(Puck gm.), Bielawa (Puck gm., Władysławowo), Słone Łąki (Władysławowo), Dolina Chłapowska 

(Władysławowo), Helskie Wydmy (Hel), Przylądek Rozewie (Hel) – łącznie 546,2 ha, tj. 1,8% pow. 

obszaru,  

b) 1 park krajobrazowy: Nadmorski Park Krajobrazowy (częściowo w obszarze, na terenie wszystkich  

gmin) – 4.671,6 ha, tj. 15% powierzchni obszaru, 

c) 2 obszary chronionego krajobrazu, częściowo w obszarze: Nadmorski OChK (Puck gm., 

Władysławowo) i OChK Puszczy Darżlubskiej (Puck gm.)– łącznie 9.122,5 ha, tj. 29,4% powierzchni 

obszaru, 

d) 6 Obszarów Natura 2000, w tym: 

− 3 specjalne obszary ochrony (tzw. siedliskowe): Bielawa i Bory Bażynowe kod PLH220063 – 

częściowo w obszarze (Puck, Władysławowo), Zatoka Pucka i Półwysep Helski kod PLH220032 

– częściowo w obszarze (Hel, Jastarnia, Puck, Władysławowo), Kaszubskie Klify kod 

PLH220072 (Władysławowo) - łącznie 4.135,2 ha, tj. 13,3% powierzchni obszaru, 

− 3 obszary specjalnej ochrony (tzw. ptasie), wszystkie częściowo w obszarze: Puszcza Darżlubska 

kod PLB220007 (Puck), Bielawskie Błota kod PLB220010 (Puck, Władysławowo), Zatoka Pucka 

kod PLB220005 (Hel, Jastarnia, Puck, Władysławowo) – łącznie 4.397,3 ha, tj. 14,2% 

powierzchni obszaru, 

e) 1 zespół przyrodniczo-krajobrazowy (Helski Cypel) – 348,1 ha, tj. 1,1% powierzchni obszaru, 

f) 1 stanowisko dokumentacyjne (odkrywka po eksploatacji piasku w miejscowości Strzelno, gm. 

Puck) - 0,2 ha, tj. 0,001% powierzchni obszaru, 

g) 7 użytków ekologicznych (5 – Puck gm., 1 - Jastarnia, 1 - Hel) – 138,4 ha, tj. 0,4% powierzchni 

obszaru,  

h) 46 pomników przyrody8.  

                                                           
6 Dane pochodzą z Centralnej Bazy Danych Geologicznych oraz Bilansu zasobów złóż kopalin w Polsce wg stanu na 31.XII.2016 r., 
PIG PIB, Warszawa 2017 
7 Dane wg GDOŚ, https://www.gdos.gov.pl/dane-i-metadane 
8 Na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody. 
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15. Sieć obszarów Natura 2000 obejmuje obszary ochrony ptaków oraz siedlisk, które mogą się nawzajem 

przenikać, pokrywać lub być całkiem rozłączne. Wiele z nich leży na terenach już objętych ochroną 

prawną, np. obszary Natura 2000 znajdują się m.in. w granicach Nadmorskiego Parku Krajobrazowego 

i 2 obszarów chronionego krajobrazu, przenikają się także z rezerwatami przyrody. Obszary Natura 

2000 mają funkcjonować z założeniem zrównoważonego rozwoju na obszarach chronionych, co 

oznacza, że gospodarowanie musi uwzględniać potrzeby ochrony środowiska przyrodniczego (np. nie 

może wywierać negatywnego wpływu na stan siedlisk przyrodniczych). Reżim prawny dla obszarów 

Natura 2000, co do zasady, nie wyklucza np. wznoszenia nowych ani przebudowy istniejących 

obiektów budowlanych w granicach tych obszarów. Poprzez zakaz wyrażony w art. 33 ust. 1 ustawy 

o ochrony przyrody, uniemożliwia się natomiast realizację takich planów lub działań, które mogłyby 

znacząco negatywnie oddziaływać na cele ochrony tych obszarów. Zakaz nie jest bezwzględny, może 

być uchylony zezwoleniem właściwego organu, przy spełnieniu łącznie dwóch przesłanek: po 

pierwsze - muszą przemawiać za tym konieczne wymogi nadrzędnego interesu publicznego (w tym 

wymogi o charakterze społecznym lub gospodarczym) i po drugie - gdy brak jest rozwiązań 

alternatywnych. Zezwolenie wiąże się z wymogiem wykonania kompensacji przyrodniczej niezbędnej 

do zapewnienia spójności i właściwego funkcjonowania sieci obszarów Natura 2000. W przypadku, 

gdy znaczące negatywne oddziaływanie dotyczy siedlisk i gatunków priorytetowych, kryteria dla 

uzyskania odstępstwa od zakazu są jeszcze bardziej zaostrzone9. 

16. Sieć obszarów chronionych, w tym Natura 2000, jest powiązana systemem korytarzy ekologicznych, 

na który w obszarze analiz, zgodnie z Planem zagospodarowania przestrzennego województwa 

pomorskiego 2030, składają się: Nadmorski korytarz ponadregionalny, korytarz regionalny Pradoliny 

Redy-Łeby oraz korytarze subregionalne: doliny Płutnicy, północnego pasa leśnego Lasów Darżlubskich, 

górnego odcinka doliny Piaśnicy i doliny Gizdepki. Poza wymienionymi, w obszarze wyróżnić można 

jeszcze kilka korytarzy ekologicznych rangi lokalnej. 

17. W obszarze objętym analizą znajduje się kilka się terenów cennych przyrodniczo, postulowanych do 

objęcia indywidualnymi formami ochrony przyrody. Są to: Darżlubskie Wąwozy (Puck gm.), Góra Lubek 

(Jastarnia), Zmieraczek Zatokowy (Jastarnia), Każa (Jastarnia) – jako proponowane użytki ekologiczne 

oraz Klif Rzucewski i Klif Osłoniński (Puck gm.), Lisi Jar (Władysławowo), Bory Bażynowe Helu (Hel) – 

jako proponowane zespoły przyrodniczo-krajobrazowe10. 

Zagrożenia środowiska, w tym dla ekosystemów nadmorskich  

18. Aktywność morza, wzmożona postępującym globalnym ociepleniem i wzrostem poziomu wody, 

powoduje zniszczenia w obrębie strefy brzegowej, szczególnie widoczne na odcinkach klifowych 

wybrzeża, w analizowanym obszarze rozciągającego się od Cetniewa po Jastrzębią Górę, a nad Zatoką 

na odcinku od Osłonina po Puck. Potencjalne zagrożenia obejmują także niszczenie odcinków plaż, 

przelewy i zatapianie zaplecza, erozję wydm, zniszczenia obszarów chronionych oraz zniszczenia 

infrastruktury technicznej – w tym przeciwpowodziowej. Według najbardziej prawdopodobnego 

scenariusza wzrostu poziomu Morza Bałtyckiego opracowanego na potrzeby Strategii ochrony 

brzegów morskich, okresowo może być zalany ląd położony poniżej obecnej rzędnej +2.5 m, a podczas 

długo trwających okresów podwyższonego poziomu morza wody gruntowe na nisko położonych 

obszarach w strefie przybrzeżnej mogą podnieść się do rzędnej +1.25 m. Procesy abrazji brzegowej, 

uwzględniając podnoszenia się poziomu morza, skutkują zwężaniem odmorskiej plaży, niszczeniem 

brzegu i w konsekwencji cofaniem wału wydmowego, zwłaszcza w obrębie wąskiej, zachodniej części 

Mierzei Helskiej, co stanowi szczególne zagrożenie dla funkcjonowania powiązań lądowych - 

drogowego, kolejowego i energetycznego Półwyspu, w tym miasta Jastarni i Helu. 

                                                           
9 Zgodnie z art. 34 ust. 2, zezwolenie może zostać udzielone wyłącznie w celu: 1) ochrony zdrowia i życia ludzi; 2) zapewnienia 
bezpieczeństwa powszechnego; 3) uzyskania korzystnych następstw o pierwszorzędnym znaczeniu dla środowiska przyrodniczego; 
4) wynikającym z koniecznych wymogów nadrzędnego interesu publicznego, po uzyskaniu opinii Komisji Europejskiej. 
10 Plan zagospodarowania przestrzennego obszaru metropolitalnego Gdańsk-Gdynia-Sopot 2030. 
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19. W związku z występowaniem zagrożenia powodziowego od strony morza i lądu, w obszarze analiz 

występują obszary szczególnego zagrożenia powodzią. Należy do nich pas techniczny, a poza jego 

zasięgiem rozległe tereny w rejonie odcinka ujściowego rzeki Redy (woda 100-letnia i 10 letnia od 

morza i lądu), Płutnicy wraz z zasilającym ją Kanałem Młyńskim – w tym na terenie miasta Pucka 

(woda 100-letnia od morza), Czarnej Wody wraz z dopływem z polderu Ostrowo (woda 100-letnia od 

morza), a także mniejsze powierzchniowo tereny narażone na powódź od strony morza, w tym w 

Jastarni, Helu oraz w rejonie portu we Władysławowie.  

20. Wody podziemne na Półwyspie Helskim zagrożone są zasoleniem i degradacją, ograniczona jest 

odnawialność zasobów warstwy wodonośnej zasilanych tylko wodami opadowymi. 

21. Problemem w strefie nadmorskiej jest niedostosowanie zainwestowania do chłonności obszarów, 

sytuowanie zabudowy na wydmach i równinach przymorskich i nadzatokowych, a także krawędziach 

klifowych (w rejonie Jastrzębiej Góry i Rozewia), co skutkuje nie tylko silną degradacją krajobrazu i 

środowiska, ale zagraża wypoczywającym nad Bałtykiem turystom.  

22. Urbanizacja oraz liniowe zainwestowanie, a w szczególności w zakresie infrastruktury transportowej, 

wiąże się z zagrożeniami dla ciągłości korytarzy ekologicznych w obszarze analiz. 

23. Masowy ruch turystyczny w rejonach nadmorskich powoduje szereg zjawisk stanowiących zagrożenia 

dla środowiska. Należą do nich m. in odpady, ścieki komunalne, ruch pojazdów mechanicznych, 

budowa infrastruktury czy turystyka motorowodna, żeglarska i podwodna. Masowa turystyka 

sezonowa wiąże się z nadmierną, niekontrolowaną penetracją nadmorskich terenów, w tym leśnych, 

zaśmiecaniem plaż i lasów oraz niszczeniem wydm.  

24. Konfliktowe, ze względów środowiskowych, są lokalizacje pól campingowych, w tym z uwagi na 

przypadki niszczenia strefy brzegowej i proceder nadsypywania terenu. Wielkim problemem w rejonie 

Półwyspu Helskiego jest przewożenie piasku z plaż otwartego morza na kempingi od strony Zatoki 

przed otwarciem sezonu. Mechaniczne, masowe usuwanie piasku z plaży powoduje zaburzenie 

naturalnej struktury brzegu, szybszą erozję wydm i brzegu i fizyczne niszczenie chronionych siedlisk. 

25. Ruch turystyczny i budowa infrastruktury turystyczno-rekreacyjnej stanowią istotne zagrożenia dla 

naturalnych ekosystemów nadmorskich, przyspieszając procesy erozyjne i powodując dewastacje w 

krajobrazie naturalnym. Najistotniejsze jest fizyczne niszczenie siedlisk, przede wszystkim szuwarów, 

podmokłych słonych łąk i wąskich plaż z kidziną przez nasypywanie piasku i rozbudowywanie 

obszarów kempingów. Podobny efekt wywołują wszelkie prace melioracyjne i hydrotechniczne. 

Potencjalne efekty uboczne, w postaci wyższego zanieczyszczenia wód i powietrza, hałasu oraz 

degradacji krajobrazu, mogą przełożyć się na wymierne straty gospodarcze gmin nadmorskich.  

26. Ochrona terenów nadmorskich wynika z tytułu licznych przepisów i ustaw. Kwestie zabudowy w 

strefie brzegowej regulowane są m.in. w zakresie pasa nadbrzeżnego przez ustawę z dnia 21 marca 

1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej, a problemy dotyczące 

użytkowania lasów w strefie nadmorskiej uwzględniają przepisy ustawy z dnia 28 września 1991 r. o 

lasach. Działania zabezpieczające wybrzeże przed zagrożeniami sztormowymi i powodziowymi 

realizowane są na podstawie ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o ustanowieniu wieloletniego „Programu 

ochrony brzegów morskich”11. Ponadto, odpowiednie reżimy ochronne obowiązują dla obszarów 

chronionych na podstawie ustawy o ochronie przyrody.  

27. Ograniczenia w użytkowaniu obszarów nadmorskich mogą być postrzegane bardzo niekorzystnie 

przez mieszkańców gmin nadmorskich. Jednak należy przy tym nadmienić, iż nie dotyczą one całej 

strefy nadmorskiej, tylko pasa terenów przyległych do brzegu morskiego, obszarów szczególnego 

zagrożenia powodzią oraz obszarów poddanych ochronie, odpowiednio do jej formy wynikającej z 

ustawy o ochronie przyrody. Obok formalnych zakazów, szczególnie istotne są propozycje takiego 

użytkowania terenów, by było ono jak najmniej niekorzystne dla środowiska naturalnego. 

                                                           
11 Stabilizacja brzegu morza budowlami technicznymi może powodować likwidację ekotonu oraz zmniejszenie zasięgu plaży. 
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Zastosowanie się do tego rodzaju propozycji, jak chociażby propagowanie turystyki aktywnej, która 

w dzisiejszych czasach cieszy się coraz większym powodzeniem, mogłoby odbić się korzystnie na 

rozwoju turystyki w obszarach nadmorskich.  

Tabl. 1. Podsumowanie zagrożeń dla przyrody ze strony turystyki i rozwoju gospodarczego dla ekosystemów nadmorskich. 

Rodzaj aktywności Zagrożone walory Mechanizm zagrożenia 
Stopień zagrożenia przyrody 

dla ekosystemów 
nadmorskich 

odpady jakość wody 
eutrofizacja, 

zanieczyszczenia chemiczne 
nieznany 

wydeptywanie 
roślinność wydmowa, 

szuwary, kolonie 
zmieraczków 

fizyczne niszczenie siedlisk 
znaczny, w pobliżu zejść na 

plaże, strefa brzegowa 
kempingów 

pojazdy mechaniczne 
roślinność wydmowa, 
kolonie zmieraczków 

fizyczne niszczenie siedlisk 
nieznaczny, w strefie 

morskiej 

infrastruktura turystyczna szuwary, plaże z kidziną fizyczne niszczenie siedlisk 
bardzo znaczny, szczególnie 
w rejonie Chałup i Kużnicy 

sport motorowodny 
roślinność podwodna, ptaki i 

ssaki 
fizyczne niszczenie siedlisk, 

płoszenie 
średnie zagrożenie do 

znacznego 

sport żeglarski ptaki i ssaki 
płoszenie przy nadmiernym 

zagęszczeniu 
obecnie nieznaczny 

sport podwodny ptaki i ssaki 
płoszenie przy nadmiernym 

zagęszczeniu 
obecnie nieznaczny 

Źródło: Prognoza oddziaływania na środowisko projektu Strategii zrównoważonego rozwoju obszaru funkcjonalnego Nadmorski Obszar 
Usługowy NORDA 2020 z perspektywą 2050, Przewoźniak M., (red.), Proeko – Biuro Projektów Wdrożeniowych i Proekologicznych, 
Gdańsk, 2015. 

1.2. Uwarunkowania demograficzne  

28. Oficjalna informacja statystyczna, oparta na ewidencji ludności oraz zameldowaniach na pobyt stały i 

czasowy, jest niekompletna – nie uwzględnia bowiem osób mieszkających w gminach bez meldunku. 

Ponadto, jest grupa osób dojeżdżająca każdego dnia do ww. gmin w związku z pracą. Najważniejszym 

zjawiskiem wpływającym na zmianę tzw. liczby ludności dziennej i nocnej obszaru analizy w sezonie 

letnim mają natomiast turyści oraz osoby mające tu tzw. „drugie domy” lub domki letniskowe.  

29. Definicje stanów ludności według GUS, stosowane w polskiej statystyce publicznej, oparte są o 

kategorię miejsca zamieszkania – pojęcie odnoszące się do tzw. ludności nocnej, przebywającej 

(zamieszkującej) na danym obszarze w ciągu nocy. Ludność nocna jest więc terminem odpowiednim 

dla zastosowań w analizach demograficznych, dotyczących przemian ludnościowych na danym 

terytorium. W przypadku gmin takich, jak omawiane, związane z morzem i turystyką, ludność nocna 

nie jest jednak odpowiednia do planowania rozwoju infrastruktury (obciążenia transportu, sieci 

infrastrukturalnych itp.). Dla celów planowania i programowania pożądane jest więc posiadanie 

dodatkowo informacji o grupie ludności dziennej (spędzającej dzień na danym obszarze), która w dużej 

mierze ma wpływ na obciążenie infrastruktury. Od liczebności obu kategorii ludności – nocnej i 

dziennej – zależy zapotrzebowanie zarówno na infrastrukturę techniczną o charakterze sieciowym 

(transport, wodociągi, kanalizacja, elektryczność, gaz, łączność), jak i na infrastrukturę społeczną 

(przedszkola, szkoły, przychodnie, urzędy). 

30. Dodatkowo, czynnikiem praktycznie uniemożliwiającym jednoznaczne zdefiniowanie ludności 

dziennej oraz zaburzającym pomiar jej liczby, jest wybór momentu odniesienia – pory roku, dnia 

tygodnia oraz pory dnia. W przypadku nadmorskich miejscowości turystycznych, można spodziewać 

się, że największy wynik będzie osiągnięty w sezonie letnim, a szczególnie w soboty i niedziele. 

31. W miejscowościach turystycznych funkcjonują zazwyczaj dwa sektory turystyczne: formalny i 

nieformalny. Pierwszy obejmuje rozległą bazę noclegową w postaci hotelów, pensjonatów, ośrodków 

wczasowych, prowadzących zarejestrowaną działalność gospodarczą. Drugi z kolei to zarówno 

niezarejestrowani mieszkańcy oferujący pokoje na wynajem, ale także bardzo znacząca grupa osób 

korzystająca z własnych domków letniskowych oraz tzw. „drugich domów”, mieszkań, itp. Dane dot. 
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ruchu turystycznego publikowane przez GUS dotyczą całych gmin i opierają się tylko o dane z zakresu 

turystyki formalnej. 

32. Mając powyższe uwarunkowania w zakresie dostępności danych w niniejszym opracowaniu oparto 

się na źródłach informacji, jakimi są oficjalne statystyki udostępniane przez GUS, bazach PESEL, 

REGON, BDOT oraz ustaleniach studiów uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 

przestrzennego gmin. Dane GUS dostarczają informacji na temat ludności zamieszkującej dany teren, 

zaś niezamieszkane budynki mieszkaniowe, letniskowe i obiekty turystyczne pozwalają na wskazanie 

potencjalnej liczby użytkowników obszaru. Ponadto zapisy studiów uwarunkowań i kierunków 

zagospodarowania przestrzennego gmin w konfrontacji z terenami zainwestowanymi pozwalają na 

oszacowanie chłonności terenów rozwojowych gmin. Dane bazy REGON posłużyły do oszacowania 

liczby miejsc pracy oraz do wskazania obiektów będących miejscem prowadzenia działalności 

gospodarczej związanej z turystyką. 

Zróżnicowane zmiany liczby ludności 

33. W roku 2016 w analizowanych gminach, liczba mieszkańców wynosiła 59.692 osoby, co stanowiło 

71,2% ludności całego powiatu puckiego oraz niespełna 2,6% ludności województwa pomorskiego. 

Na przestrzeni 20 lat każda z gmin analizowanego obszaru rozwijała się demograficznie w odmienny 

sposób.  

34. Od 1995 r. największe zmiany następowały w najmniejszych gminach z Półwyspu Helskiego. Ludność 

Helu w okresie 1997-2016 spadła z niemal 4,8 tys. mieszkańców do 3,4 tys, co oznacza spadek o 

ponad 29 p.proc. Spadek liczby ludności odnotowały też Jastarnia (o 6 p.proc.) oraz miasto Puck (o 2 

p.proc.). Na ogólny wzrost liczby mieszkańców całego analizowanego obszaru miał wpływ przyrost w 

gminie wiejskiej Puck, gdzie od 1995 r. przybyło niemal 6 tys. mieszkańców (wzrost o 30%). Wzrost 

odnotowało tez Władysławowo, które zwiększyło się o około 1 tys. mieszkańców (wzrost o 7%). 

35. Zmiany ludnościowe w ww. gminach są wynikiem charakteru pełnionych funkcji przez wybrane 

miejscowości. Jastarnia i Hel to wybitnie turystyczne gminy o wysokiej izolacji i niskiej dostępności 

transportowej. W wyniku intensywnego rozwoju turystyki, osoby w wieku produkcyjnym niezwiązane 

z tą branżą decydują się częściej na emigrację, np. do Trójmiasta lub gmin sąsiednich w celu podjęcia 

pracy. Odległość powyżej 50 km od rdzenia metropolii powoduje zatem „wysysanie” ludności, 

szczególnie w wieku produkcyjnym. Podobny charakter co do funkcji posiada gmina Władysławowo, 

jednakże dostępność transportowa i możliwość znalezienia pracy jest tu o wiele większa. 

36. Zupełnie inny charakter ma obszar pucki – gmina wiejska i miasto. Obszar wiejski to teren zarówno 

wiejski (rolniczy), teren rekreacyjny, jak i obszar suburbanizacji z rejonu Trójmiasta, jak i z samego 

miasta Puck. Tradycyjny model rodziny obecny na Kaszubach wpływa też na wysoki przyrost 

naturalny w tym obszarze. 

37. Zróżnicowanie gęstości zaludnienia wyraźnie wskazuje na kilka koncentrtacji na obszarze samego 

Półwyspu Helskiego oraz szereg skupisk w większych miejscowościach gmin Puck i Władysławowo. 
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Ryc. 2. Dynamika zmiany liczby ludności w latach 1997-2016 (wg PESEL). 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, www.bdl.stat.gov.pl. i M. Turzyński, 2013, Synteza SUiKZP 58 gmin OM, BRG, 
Gdańsk. 

 

Ryc. 3. Gęstość zaludnienia wg bazy PESEL w 2016 roku. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie bazy PESEL, 31.12.2017 r. 

http://www.bdl.stat.gov.pl/
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Zróżnicowana struktura wieku   

38. Struktura wieku i płci ludności ma cechy struktury zdeformowanej przez dwa powojenne wyże 

demograficzne: z lat 50. i 70. Zjawisko to obrazuje tzw. piramida wieku i płci ludności. W tym zakresie 

zauważyć można: 

a) udział osób w wieku przedprodukcyjnym (0-17 lat) w roku 2016 wyniósł od 16,2% w Helu do 

ponad 24% w gminie wiejskiej Puck, 

b) udział osób w wieku produkcyjnym był najniższy w mieście Puck osiągając poziom 59,3%, 

najwyższy zaś w gminie wiejskiej Puck i w Helu osiągając poziom powyżej 63%, 

c) ludność w wieku poprodukcyjnym w 2016 r. stanowiła ponad od 12,8% w gminie wiejskiej Puck 

do ponad 22% w mieście Puck, a próg 20% przekroczony został także w Jastarni.  

 

Ryc. 4.  Struktura ludności wg płci i wieku w 2016 r. a) Hel, b) Jastarnia, c) Władysławowo, d) Puck (m), e) Puck (gm) 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 
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39. W analizowanych gminach w 2016 r. jedynie w mieście Puck spełnione są już dwa kryteria 

pozwalające stwierdzić, że miasta już posiada cechy „starości demograficznej” (poniżej 60% udziału 

ludności w wieku produkcyjnym i powyżej 20% udziału ludności w wieku poprodukcyjnym). W 

pozostałych gminach znamiona starości demograficznej obecne są w Jastarni i Helu, gdzie tylko grupa 

poprodukcyjna osiąga wartości zbliżone lub większą od 20%. Należy jednak mieć na uwadze, że 

rzeczywistość jest nieco odmienna od oficjalnych statystyk. W gminach mieszka bez meldunku duża 

grupa osób. 

40. Szacunki osób niezameldowanych nie są łatwe, ale można domniemywać, na podstawie obserwacji, 

że wiele z tzw. „drugich domach” na terenach wiejskich i rekreacyjnych w miejscowościach 

nadmorskich zamieszkują głównie osoby w wieku produkcyjnym niemobilnym lub w wieku 

poprodukcyjnym. Są to osoby posiadające meldunek (np. w Trójmieście), nie związani już stałą pracą 

lub pracujący z domu i mogący zamieszkać na tym obszarze na stałe lub przez większą część roku. 

Jedynie gmina wiejska Puck jest obszarem procesów suburbanizacji przyciągających ludzi młodych, 

zakładających tu rodziny i dojeżdżających do pracy poza obszar gminy (np. do Trójmiasta), stąd bardzo 

młoda struktura wiekowa tego obszaru. Odrębną kwestią są turyści i osoby posiadające w ww. 

gminach jedynie domki letniskowe. 

41. Znaczny wzrost liczby ludności w wieku poprodukcyjnym w latach 2011-2016 spowodowany jest 

wkraczaniem w wiek emerytalny osób reprezentujących pierwszy, powojenny wyż demograficzny. 

Proces ten rozpoczął się już w 2006 r. w przypadku kobiet i w 2010 r. w przypadku mężczyzn. 

Najliczniejsze roczniki tej grupy zaczęły „zasilać” grupę poprodukcyjną. 

42. Wyraźne różnice w liczebności grup wiekowych spowodowane wyżami demograficznymi widoczne 

są w mieście Pucku i gminie Władysławowo, a także w mniejszym stopniu w gminie Puck, gdzie 

piramida w najwyższym stopniu przypomina układ piramidy, gdzie dominują osoby najmłodsze. Gmina 

wiejska Puck jest to przykład gminy dającej największe nadzieje na rozwój demograficzny. Mniejsze 

gminy: Hel i Jastarnia charakteryzują się bardzo niskim udziałem osób w wieku przedprodukcyjnym. 

Na podstawie piramid wieku i płci można wskazać gminy, których rozwój opiera się na napływie osób 

w wieku produkcyjnym oraz te, gdzie następuje odpływ ludności, co skutkuje niskim przyrostem 

naturalnym. Są to gminy o funkcji turystycznej, w odróżnieniu od gmin o charakterze wiejskim i 

suburbialnym, stanowiącym zaplecze dla miast. 

43. W związku z dynamicznymi zmianami struktury wiekowej ludności należy się spodziewać, że w 

gminach o charakterze wybitnie turystycznym proces ten będzie się nasilał nawet w przypadku 

dokonywania meldunku przez osoby dotąd niezameldowane. Obszary nadmorskie mogą się stać 

docelowym miejscem zamieszkania dla osób poszukujących atrakcyjnego miejsca zamieszkania w 

okresie emerytalnym. Procesy starzenia się społeczeństwa nie dotyczą gminy wiejskiej Puck, która ma 

wyjątkowo młodą strukturę wiekową mieszkańców i nadal jest atrakcyjnym obszarem migracji dla 

ludności w wieku produkcyjnym mobilnym. Odległość od Trójmiasta, szczególnie Gdyni, ale też tzw. 

„Małego Trójmiasta” (Rumia, Reda, Wejherowo) sprawia możliwość dogodnych dojazdów do miejsc 

pracy w tym obszarze. 

Zróżnicowanie ruchu naturalnego i migracji  

44. Ruch naturalny w analizowanych gminach w latach 2000-2016 był zróżnicowany. Początkowo 

przyrost naturalny był dodatni niemal we wszystkich gminach, poza Jastarnią, która w 2000 r. 

uzyskała ujemną wartość (-0,3‰), zaś najwyższą wartoiść osiągnęło Władysławo (+6,1‰). Od 2005 

r. dodatni przyrost naturalny utrzymuje się w gminie wiejskiej Puck (powyżej +6‰) i Władysławowo, 

zaś w Helu (-3,15‰), Jastarni (-6,05‰) i w mieście Pucku (-1,32‰) zaobserwowano spadek przyrostu 

naturalnego.  
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Ryc. 5. Przyrost naturalny w latach 2000-2016. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

 

 

Ryc. 6. Saldo migracji w latach 2000-2016. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

45. Saldo migracji w latach 2000-2016 także było zmienne i uzależnione od charakteru gminy. W 2000 r. 

ujemnym saldem migracji charakteryzowały się Jastarnia (-4,5‰), Hel (-2,9‰) oraz miasto Puck (-

2,4‰), zaś od 2005 roku dołączyło również do nich Władysławowo. Prym w dalszym ciągu wiedzie 
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gmina wiejska Puck osiągająca jako jedyna wynik dodatni, a do tego bardzo wysoki, bo aż 10,6‰ w 

2005 r. i 13,9‰ w 2010 r. Największą przewagą imigracji nad emigracją charakteryzował się w całym 

okresie Hel, osiągając najgorszy wynik w 2005 r. (-50,4‰). W 2016 r. odpływ ludności w mieście Hel 

był ciągle wysoki (-22,6‰). Dla porównania imigracja w Jastarni była trzykrotnie niższa (-7,1‰), a w 

mieście Puck i we Władysławowie choć wciąż ujemna to spadła względem lat wcześniejszych i była 

umiarkowana (od -1,1 do -1,8‰). 

46. Przyczyną zmian wskaźnika przyrostu naturalnego są zatem emigracja z gmin nadmorskich do 

Trójmiasta, jak i z Pucka na tereny podmiejskie, imigracja na tereny rozwojowe gminy wiejskiej Puck 

oraz procesy starzenia się społeczeństwa, w tym wygasanie wyżu demograficznego. 

47. Położenie gmin w znacznej izolacji wymusza migracje osób w wieku produkcyjnym w celach 

ekonomicznych. Charakterystycznym jest, że im gmina posiada mniejszą dostępność transportową, 

tym saldo migracji niższe. Najwięcej osób emigrowało bowiem z Helu, następnie z Jastarni. 

Intensywny rozwój turystyki powoduje silną polaryzację, gminy Hel, Jastarnia i Władysławowo stają 

się monofunkcyjne, co wzmogło imigrację zarobkową po 2000 r. szczególnie ludności nie związanej z 

usługami związanymi z obsługą turystów. Imigracja z miasta Puck jest wynikiem ograniczonych 

terenów rozwojowych w mieście, a niemal nie ograniczonych na obszarze wiejskim otaczającym 

miasto. W tak małym mieście obserwowane są podobne zjawiska, jak w dużych miastach, a 

mianowicie suburbanizacja, polegająca na masowej migracji na tereny podmiejskie. Mieszkańcy 

migrujący na przedmieścia nadal podejmują jednak pracę w mieście, korzystają z usług społecznych i 

komercyjnych, itp. Miasto wyludnia się, zaś tereny wiejskie przeżywają największy od lat rozwój. 

 

 

Ryc. 7. Przyrost rzeczywisty w 2016 roku. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

48. W ujęciu zbiorczym, łącząc przyrost naturalny i migracje, otrzymujemy przyrost rzeczywisty ludności. 

Najwyższym poziomem tego wskaźnika charakteryzuje się gmina wiejska Puck, która osiągnęła 

najwyższe dodatnie saldo migracji i najwyższy przyrost naturalny w 2016 r. Poziom wskaźnika tej 

gminy odstaje wyraźnie od pozostałych gmin, osiągając wartość +10,46‰. Drugie w stawce 

http://www.bdl.stat.gov.pl/
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Władysławowo, także odnotowało dodatni przyrost rzeczywisty, na co wpływ miał głównie wysoki 

przyrost naturalny, bo w przypadku migracji dominowała tam imigracja. Władysławowo osiągnęło 

jednak wynik o wiele mniej imponujący: +1,55‰. Pozostałe gminy w wyniku zarówno ujemnego salda 

migracji i przyrostu naturalnego uzyskały wyniki poniżej zera. O ile miasto Puck osiągnęło wynik 

jedynie -3‰, to Hel i Jastarnia osiągnęły w 2016 r. poziom, który świadczy o wyludnianiu się tych 

miast. Przyrost rzeczywisty w Jastarni wyniósł -13,22‰, a w Helu -22,13‰. 

49. Wyludnianie się rejonu samego Półwyspu Helskiego nie świadczy jednak o kurczeniu się tych miast. 

Spadek liczby stałych mieszkańców idzie tu bowiem w parze ze wzrostem liczby turystów bądź 

mieszkańców czasowych, nie dokonujących tu jednak czasowego meldunku.  

Prognoza demograficzna do 2030 roku 

50. Według ww. Prognozy12 do 2030 r. liczba ludności całego analizowanego obszaru wzrośnie z około 

59,7 tys. osób do 62,7 tys. osób. Wzrost ten będzie generowany głównie rozwojem gminy wiejskiej 

Puck, gdzie prognozuje się dynamikę zmiany liczby ludności do 2030 r. na poziomie 18%, tj. wzrost z 

25,7 tys. osób w 2016 r. do około 30,5 tys. osób w 2030 r. Na obszarze analizy jeszcze tylko 

Władysławowo odnotuje przyrost liczby mieszkańców, choć tu nie będzie on już tak duży i będzie 

raczej świadczyć o stabilizacji liczby ludności Władysławowo zwiększy się jedynie o 2% i osiągnie w 

2030 r. 15,8 tys. mieszkańców. Pozostałe 3 gminy odnotują spadek liczby mieszkańców. W miastach 

Puck i Jastarnia liczba ludności spadnie o około 6-7%. Ale największa depopulacja dotknie miasto Hel, 

w którym ubedzie niemal 1 tys. mieszkańców i z miasta niemalże 3,5 tysięcznego, stanie się niespełna 

2,5 tysięcznym miasteczkiem. Zmiany te wynikać będą głównie z procesów starzenia się 

społeczeństwa, ale też z powodu odpływu ludności szukającej zatrudnienia poza turystyką.  

51. Mimo pesymistycznych prognoz demograficznych można jednak zakładać, że w obszarze Półwyspu 

Helskiego prócz turystów pojawiać się będą osoby zamieszkujące tu przez część roku w formie 

„drugich domów i mieszkań”. Osoby te nie będą jednak uwzględniane w statystyce mieszkańców ani 

turystów. 

1.3. Dojazdy do pracy 

52. Na obszarze analizy wg bazy REGON w 2017 roku zarejestrowanych było niespełna 9,1 tys. 

podmiotów gospodarczych z czego 8,9 tys. to małe firmy zatrudniające od 1 do 9 pracowników. 

Ponadto w 5 analizowanych gminach odnotowano niemal 7,5 tys. osób prowadzących działalność 

gospodarczą. Przedsiębiorstwa ww. oraz działalności osób fizycznych generują około 26,5 tys. miejsc 

pracy.  

53. Miejsca pracy są zajmowane nie tylko przez mieszkańców gmin, ale też przez przyjezdnych, podobnie 

jak mieszkańcy obszaru wyjeżdżają do pracy poza miejsce zamieszkania. Najnowsze dane dotyczące 

dojazdów do pracy pochodzą z 2014 r.13 i obejmują dane z 2011 r. Wg analiz GUS w 2011 r. saldo 

przyjazdów i wyjazdów do pracy wyniosło około 2,1 tys. osób. Najwięcej osób wyjeżdzających 

odnotowano w gminie wiejskiej Puck (-3.058 osób), zaś najwięcej przyjeżdżających w mieście Puck 

(+1.440 osób) i we Władysławowie (+1.156 osób). Gmina wiejska Puck znalazła się w czołowej 

dziesiątce pod względem liczby wyjeżdżających do pracy w województwie pomorskim. 

54. Łącznie w analizowanych gminach do pracy poza miejsce zamieszkania wyjeżdza niemal 5,7 tys. osób, 

zaś przyjeżdza 3,5 tys. osób. Cześć z tego ruchu odbywała się w ramach obszaru analizy, ale 

oszacowanie wartości jest niemożliwe. Niemniej jednak można stwierdzić, że ruch ludności związany 

z pracą dotyczył około 9,2 tys. osób. 

55. W 2016 r. deficyt miejsc pracy w analizowanym obszarze wyniósł około 2 tys. W okresie 2012-2016 

wzrosła liczba mieszkańców, ale też miejsc pracy. Zakładając zbliżony deficyt miejsc pracy i podobną 

                                                           
12 Prognoza ludności gmin na lata 2017-2030, 2017, GUS, Warszawa. 
13 Dojazdy do pracy. NSP 2011, 2014, GUS, Warszawa. 
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strukturę dojazdów można przyjąć, że ruch związany z dojazdami do pracy nadal utrzymuje się na 

poziomie do 10 tys. osób, z czego 6 tys. osób wyjeżdża za pracą i 4 tys. przyjeżdża do pracy z poza 

gminy zamieszkania. 

56. Analizowane gminy, a szczególnie Władysławowo, Jastarnia i Hel, to jednostki o dominujących 

funkcjach turystycznych. Abstrahując od oficjalnych danych dot. dojazdów do pracy można zakładać, 

że w gminach tych w sezonie letnim (lipiec, sierpień) pojawia się znaczący udział tzw. pracy sezonowej. 

Prace tę podejmują zarówno mieszkańcy, jak i przyjezdni, głównie osoby młode (uczniowie, studenci). 

Praca sezonowa często łączy się z czasowym pobytem w miejscowościach nadmorskich i powrotach 

do miejsca zamieszkania w rytmie tygodniowym. Można założyć, że pracę taką w gminach 

nadmorskich podejmuje około 1,5-2 tys. osób zatrudnianych m.in. w turystycznych obiektach 

noclegowych, gastronomi i handlu sezonowym. 

Tabl. 2. Dojazdy do pracy w 2011 r. 

gmina 
liczba osób  

wyjeżdżających  
do pracy 

liczba osób  
przyjeżdżających  

do pracy 

saldo  
przyjazdów i wyjazdów  

do pracy 

Hel 319 50 -269 

Jastarnia 150 79 -71 

Władysławowo 1185 1156 -29 

Puck (m) 961 1440 479 

Puck (gm) 3053 825 -2228 

RAZEM 5668 3550 -2118 

Źródło: na podstawie danych GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

1.4. Uwarunkowania struktury zabudowanej 

57. Na potencjał ludnościowy obszaru Półwyspu Helskiego i jego nasady, składa się istniejąca i 

prognozowana do 2030 r. liczba ludności (mieszkańcy stali), ponadto osoby przebywające w danym 

obszarze czasowo i cyklicznie - np. korzystając ze swoich tzw. „drugich domów”, domków 

letniskowych, itp., a także turyści korzystający z bazy noclegowej (pobyty długoterminowe) i turyści 

jednodniowi, korzystający głównie z plaż, morza i lasów. 

58. Potencjał ludnościowy obszaru, naistotniejszy z punktu widzenia określenia działań w zakresie 

organizacji i pakietu inwestycji transportowych, jest trudny do oszacowania ze względu na 

różnorodność aktywności oraz szeroką ofertę bazy turystycznej, składającej się z formalnych i 

nieformalnych miejsc noclegowych. Ze względu na brak innych możliwości szacowania ludności 

nocnej i dziennej obszaru, zdecydowano o wykonaniu szacunków na podstawie istniejącej ludności 

wg meldunków, istniejącej zabudowy mieszkaniowej, letniskowej i turystycznej oraz potencjału 

turystycznego wynikającego z chłonności środowiska naturalnego. Szacunki opierają się o przyjęte 

założenia. Wyniki należy zatem traktować jako przybliżone wielkości (skalę zjawisk), niż dokładną 

liczbę użytkowników obszaru. Szacunki wskazują na maksymalne chłonności m.in. zabudowy, które 

w rzeczywistości mogą nie być wykorzystane w 100%. Charakter obszaru wpływa ponadto na 

sezonowość zjawisk demograficznych i ruchów ludności, w tym ruchu turystycznego. Większość 

wzmożonego ruchu turystycznego dotyczy miesięcy letnich (lipiec-sierpień). Cześć ruchu, głównie 

związanego z prywatnymi domkami letniskowymi oraz z „drugimi domami”, czy też inne formy 

wypoczynku poza kąpielami w morzu dotyczy także wiosny i jesieni oraz pobytów weekendowych. 
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Tabl. 3. Potencjał ludnościowy Półwyspu Helskiego i jego nasady. 

Potencjał ludnościowy 

cały rok część roku, weekendy sezon letni 

W I W II W I W II W I W II 

Stali mieszkańcy wg GUS 59,714 62,715     

Chłonność istniejącej 

zabudowy mieszkaniowej 
24,0 37,0     

Chłonność istniejących 

budynków letniskowych 
  4,9 7,9   

Chłonność istniejącej bazy 

turystycznej 
6,1 7,516   17,0 22,0 

Chłonność terenów 

turystycznych 
  40,017 40,0 50,018 125,019 

Suma  89,6 107,2 44,9 47,9 67,0 147,0 

Potencjał skorygowany20 90,0 105,0 20,0 25,0 40,0 100,0 

59. Z przyjętych w opracowaniu założeń i wykonanych obliczeń wynika, że na analizowanym obszarze, 

zdeterminowany (pewny) potencjał ludnościowy wynosi minimalnie 150 tys. osób do maksymalnie 

około 230 tys. osób w szczycie sezonu letniego (ludność dzienna i nocna). Na zdeterminowany 

potencjał ludnościowy składają się ludność przebywająca i mogąca potencjalnie przebywać na 

obszarze:  

  

Ryc. 8. Potencjał ludnościowy Półwyspu Helskiego i nasady wg okresu w roku oraz doby. 

Źródło: opracowanie własne. 

a) w ciągu całego roku - około 90-105 tys. osób - jest to ludność zamieszkująca obszar w budynkach 

mieszkalnych (także niezameldowani, posiadający tu „drugie domy”), turyści całoroczni, 

b) w części roku poza okresem zimowym – około 20-25 tys. osób - jest to ludność korzystająca z 

domków letniskowych nie tylko latem oraz turyści korzystający z atrakcji przyrodniczych poza 

sezonem letnim (lasy, spacery, grzybobrania, sporty wodne, itp.), 

                                                           
14 Stan na 2016 r. wg GUS 
15 Prognoza demograficzna na 2030 rok. wg GUS 
16 Przyjęto - zgodnie z proporcjami miejsc noclegowych całorocznych i sezonowych wg GUS – 25% spośród potencjału miejsc 
noclegowych oszacowanego z pow. użytkowej obiektów turystycznych wykorzystywana jest w ciągu całego roku (w tym także w 
sezonie letnim), zaś 75% tylko latem. 
17 tereny leśne. 
18 Plaże min. 
19 Plaże max. 
20 Potencjał skorygowany uwzględnia części wspólne zbiorów np. chłonność terenów turystycznych (plaże, lasy) jest już 
konsumowany w części przez turystów korzystających z bazy turystycznej i mieszkańców. Ponadto wyniki zgeneralizowano – 
zaokrąglono do 5 tys. 

sezon 
letni

część 
roku

cały 
rok

ludność 
dzienna

ludność 
nocna
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c) w sezonie letnim (lipiec-sierpień) – około 40-100 tys. osób - jest to ludność korzystająca z bazy 

turystycznej w sezonie letnim oraz potencjał osób mogący korzystać z atrakcji środowiska w 

okresie letnim – plaże, morze. 

Chłonność istniejącej zabudowy mieszkaniowej 

60. W obszarze analizy zidentyfikowano niemal 13,1 tys. budynków o funkcji mieszkaniowej o łącznej 

powierzchni użytkowej około 990 tys. m2. Ponad 96% budynków z tej grupy to zabudowa 

jednorodzinna. Pod względem powierzchni użytkowej mieszkań udział zabudowy jednorodzinnej jest 

mniejszy i wyniósł około 65%, zaś zabudowa wielorodzinna to 35%. Większość zabudowy 

wielorodzinnej zlokalizowana jest w miastach Puck, Hel, Władysławowo i Jastarnia.  

61. Zabudowa mieszkaniowa w obszarze analizy pełni nie tylko rolę mieszkaniową. Niespełna 63% 

spośród nich ma swoich stałych mieszkańców. Duży jest zatem odsetek budynków pustych, ale i 

takich, w których zameldowane jest nieproporcjonalnie mało mieszkańców w odniesieniu do znacznej 

powierzchni mieszkaniowej. Mieszkania takie stanowią bądź kwatery prywatne na wynajem dla 

turystów lub tzw. „drugie domy” dla mieszkańców m.in. Trójmiasta i innych miejscowości 

województwa i kraju. 

62. Liczbę potencjalnej ludności dla zabudowy mieszkaniowej (niezamieszkanej) wyliczono z powierzchni 

użytkowej obiektów. Przyjęto dwa warianty powierzchni użytkowej budynków mieszkaniowych 

przypadającej na użytkownika: 

a) wariant I – max. 60 m2 dla zabudowy jednorodzinnej (jedno i dwa mieszkania) i 27 m2 w zabudowie 

wielorodzinnej; 

b) wariant II - 27 m2 średnio dla całej zabudowy mieszkaniowej. 

 

Ryc. 9. Chłonność budynków mieszkaniowych (wariant I). 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDOT, GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

63. Wariant I daje łącznie ponad 24 tys. potencjalnych użytkowników obszaru, wariant II zaś niemal 37 

tys. Powierzchnia mieszkaniowa nie jest zawsze wykorzystywana w 100%, ale należy zakładać, że w 

http://www.bdl.stat.gov.pl/
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tzw. szczycie sezonu turystycznego, a szczególnie w weekendy może ona osiągać wielkość z 

przedziału maksymalny poziom z wariantu II tj. 37 tys. i więcej osób. 

64. Największy udział budynków mieszkaniowych, tj. budynków oznaczonych w bazie budynków jako 

„1110 Dj” (budynki o 1 mieszkaniu), „1110 Db” (budynki o 2 mieszkaniach), „1110 Dw” (budynki o 3 i 

więcej mieszkaniach), w całym obszarze analizy stanowią obiekty w gminie Władysławowo, w mieście 

Puck i Jastarni. Chłonność mieszkań według wariantu I w samym Władysławowie wynosi około 5,1 

tys. osób, a w Jastarni około 2 tys. osób. Na obszarze gminy Puck dominuje zabudowa jednorodzinna, 

zatem tutaj chłonność budynków mieszkaniowych jest najmniejsza. Największą chłonnością 

odznaczają się zatem tereny położone bezpośrednio nad morzem, co wskazuje na turystyczny 

charakter niezamieszkałych lokali. 

Chłonność istniejących budynków letniskowych 

65. W obszarze analizy zidentyfikowano 2.021 budynków o funkcji letniskowej21 o łącznej powierzchni 

użytkowej 95 tys. m2. Średnia powierzchnia użytkowa budynków tej kategorii wyniosła 47 m2. 

Zaledwie w 42 budynkach o funkcji letniskowej zameldowani byli mieszkańcy. Przyjęto, że budynki 

bez mieszkańców stanowią bazę letniskowo-rekreacyjną dla mieszkańców spoza obszaru analizy. Ich 

użytkownicy stanowią składową liczby ludności dziennej i nocnej obszaru. Do wyliczenia chłonności 

istniejących budynków letniskowych, rozumianej jako maksymalna liczba użytkowników mogąca w 

jednym czasie w nich przebywać, przyjęto dwa warianty powierzchni użytkowej budynków 

letniskowych przypadającej na użytkownika: 

a) wariant I - 27 m2, ale nie mniej niż 2 osoby na budynek i tylko w budynkach o zarejestrowanej 

działalności gospodarczej w branży turystycznej wg REGON, 

b) wariant II - 12 m2 w całym zasobie budynków o funkcji letniskowej. 

 

Ryc. 10. Chłonność budynków letniskowych (wariant I). 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDOT, GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

                                                           
21 wg BDOT 
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66. Dwa ww. warianty wychodzące z odmiennych przesłanek, tj. traktujące zabudowę bądź jako quasi-

mieszkaniową, lub jako indywidualne obiekty turystyczne dały w rezultacie wynik od około 4,9 tys. 

osób wg wariantu I, do 7,9 tys. osób wg wariantu II. 

67. Największy udział budynków letniskowych, tj. budynków oznaczonych w bazie budynków jako „1110 

Dl”, w całym obszarze analizy stanowią obiekty w gminie Władysławowo (około 70%). Wysoki udział 

powierzchni użytkowej budynków letniskowych w przeliczeniu na 1 km2 posiada też Jastarnia. 

Największa chłonność dotyczy obrębów: Karwia (864 os.), Ostrowo (722 os.), Rozewie (571 os.), 

Chłapowo (435 os.), Jastrzębia Góra (318 os.) i miasta Władysławowo (495 os.) w gminie 

Władysławowo oraz obręb Jastarnia w gminie Jastarnia (611 osób). Wysoką chłonność odnotowuje 

także północna część gminy wiejskiej Puck tj. obręb Mieroszyno (227 os.) położony w niedużej 

odległości od otwartego morza. 

68. Największa gęstość pow. użytkowej budynków letniskowych dotyczy zatem wyłącznie pasa 

nadmorskiego nad otwartym morzem od Karwii do Jastarni. W mieście Hel dominuje zabudowa 

mieszkaniowa i obiekty turystyczne z wyłączeniem budynków letniskowych generujących chłonność 

na poziomie zaledwie 100 os. Zabudowa letniskowa jest obecna także w innych obrębach gminy 

wiejskiej Puck i w samym mieście Puck, ale jej wielkość nie jest tak znaczna. 

Chłonność istniejącej bazy turystycznej 

69. W obszarze analizy zidentyfikowano 628 budynków o funkcji turystycznej22, w tym hotele, domy 

wczasowe, pensjonaty, itp., o łącznej powierzchni użytkowej 311 tys. m2. Średnia powierzchnia 

użytkowa budynków tej kategorii wyniosła 495 m2. W 91 budynkach tej grupy zameldowani byli 

mieszkańcy. Po odjęciu powierzchni mieszkaniowej na zameldowanych na stałe i czasowo osób, wg 

wskaźnika 60 m2/osobę (jak dla ekstensywnej zabudowy jednorodzinnej), oszacowano chłonność 

istniejącej bazy turystycznej.  

70. Analiza wybranych losowo hoteli i pensjonatów pokazuje, że średnio na 1 miejsce noclegowe 

przypada około 12 m2 powierzchni użytkowej budynków. Ponadto w największych hotelach i domach 

wczasowych dużą część pow. użytkowej zajmują usługi towarzyszące niewyszczególnione w funkcji 

budynku, jak np. sale konferencyjne, baseny, sale sportowe, itp. Ze względu na duże zróżnicowanie i 

niemożliwość inwentaryzacji każdego z budynków przyjęto na podstawie przykładów kilku 

największych hoteli, że w obiektach o pow. użytkowej 1-2 tys. m2, 80% to pow. hotelowa, zaś w 

obiektach powyżej 2 tys. m2 pow. użytkowej, tylko 60% to pow. hotelowa. Przyjęte założenia dały w 

rezultacie wynik niemal 26 tys. osób mogących w jednym czasie przebywać w bazie hotelowej obszaru 

analizy. 

71. Największą chłonnością obiektów bazy turystycznej, tj. budynków oznaczonych w bazie budynków 

jako „1211 Ht” (hotele), „1211Pj” (pensjonaty), „1212Dw” (domy wczasowe), itp., w całym obszarze 

analizy odznaczają się obiekty w gminie Władysławowo (około 65%). Wysoki udział powierzchni 

użytkowej ww. budynków w przeliczeniu na 1 km2 posiada też Jastarnia (22%) oraz Hel (7%). 

Największa chłonność dotyczy obrębów: Jastrzębia Góra i Karwia (łącznie ponad 10 tys. os.) oraz 

miasta Władysławowo (4,2 tys. os.) w gminie Władysławowo i obręb Jastarnia w gminie Jastarnia (5,8 

tys. osób). Duża część bazy turystycznej mieści się w budynkach o funkcji mieszkaniowej 

rozpatrywanych w osobnej grupie. Największa gęstość pow. użytkowej hoteli, pensjonatów i domów 

wczasowych (wg BDOT) dotyczy zatem wyłącznie pasa nadmorskiego nad otwartym morzem od 

Karwii do Jastarni i Helu. 

                                                           
22 wg BDOT 
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Ryc. 11. Chłonność hoteli, pensjonatów i domów wczasowych. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDOT GUS, www.bdl.stat.gov.pl. 

 

 

Ryc. 12. Liczba kempingów wg bazy REGON. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie bazy REGON. 

http://www.bdl.stat.gov.pl/
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72. Do bazy turystycznej zaliczają się też, prócz ww. obiektów turystycznych zbiorowego 

zakwaterowania, także pola namiotowe i kempingi. Wg bazy działalności REGON na analizowanym 

obszarze znajduje się 34 takie obiekty. Zlokalizowane są one w większości w miejscowościach 

położonych bezpośrednio nad morzem, jak Jastrzębia Góra, Władysławowo, Jastarnia i Hel. Na 

podstawie średnich pojemności kempingów na danym obszarze można szacować liczbę potencjalnych 

turystów z nich korzystających na około 3,5 tys. osób.  

73. W miejscowościach nadmorskich znajduje się ponadto wiele innych obiektów, których nie sposób 

oszacować bez inwentaryzacji terenowej. Należą do nich m.in. nierejestrowane w bazie REGON pola 

namiotowe i miejsca postojowe dla przyczep kempingowych i kamperów, kwatery prywatne i domki 

letniskowe organizowane w budynkach widniejących w bazie budynków jako budynki gospodarcze, 

itp. Szacowanie ich liczby obarczone byłoby dużym błędem, dlatego przyjąć należy tylko, że z 

pewnością takie zjawisko ma miejsce i stanowi przesłankę do tezy, że chłonność turystyczna obszaru 

jest raczej większa, niż mniejsza od powyższych szacunków. 

74. Wg danych GUS dotyczących tylko dużych obiektów, działających oficjalnie na rynku turystycznym 

w analizowanych gminach w 2016 r. funkcjonowało 453 obiekty turystyczne. Miejsca noclegowe 

ogółem określono na poziomie 23.067, z czego 70% w gminie Władysławowo. Wielkość ta stanowiła 

aż 21% miejsc noclegowych całego województwa pomorskiego. W 2011 r.23 udzielono niespełna 0,94 

mln noclegów. Dane publikowane przez GUS są jednak niepełne, obejmując tylko wybrane obiekty, 

dlatego w niniejszej analizie przyjęto wielkości wynikające z szacunków opartych o powierzchnię 

użytkową budynków turystycznych opisane powyżej. Według przyjętych w opracowaniu szacunków 

samych noclegów w miesiącach wakacyjnych (lipiec-sierpień), przyjmując 70% obłożenie, może być 

ponad 1,2 mln. 

Chłonność terenów turystycznych 

75. Chłonność turystyczna według najczęściej używanych definicji oznacza maksymalną liczbę 

uczestników ruchu (turystów/rekreantów), mogących równocześnie przebywać na danym terenie nie 

powodując dewastacji i degradacji środowiska naturalnego, a tym samym pogorszenia warunków 

wypoczywania24. 

76. Wyznaczenie chłonności turystycznej danego obszaru polega na określeniu maksymalnej ilości 

turystów, która może na danym terenie przebywać równocześnie jednego dnia, nie wywołując 

negatywnych skutków dla środowiska przyrodniczego, przy jednoczesnym zachowaniu pełnych 

korzyści rekreacyjnych dla wypoczywających25. Chłonność rekreacyjna jest uznawana za podstawę 

racjonalnego planowania i wykorzystania turystycznego danego obszaru.  

77. Na podstawie wskaźników chłonności dla różnych zespołów roślinnych Polski, w tym głównie dla 

zbiorowisk leśnych26 oszacowano chłonność podstawowych elementów środowiska, będącego w 

analizowanym obszarze głównym przedmiotem turystycznej penetracji. Najważniejsze elementy 

środowiska naturalnego przyciągające turystów w rejon Półwyspu Helskiego i jego nasady to 

nadmorskie plaże oraz lasy. Poza środowiskiem naturalnym celem turystyki mogą być elementy 

antropogeniczne, tj. m.in. zabytki, obiekty kultury, religii, itp. W omawianym obszarze istniejące ww. 

obiekty i wydarzenia są jedynie towarzyszące dla elementów środowiska. Założono, że liczba 

turystów zwiedzających obiekty kultury, zabytki, muzea, obiekty sakralne itp. zawiera się w 

szacowanej liczbie turystów, których celem jest środowisko naturalne. 

 

                                                           
23 Dane NSP 2011, www.bdl.stat.gov.pl. 
24 S. Bródka, 2010, Praktyczne aspekty ocen środowiska przyrodniczego, Bogucki Wyd. Naukowe, Poznań; A. Krzymowska-
Kostrowicka, 1997, Geoekologia turystyki i wypoczynku, PWN, Warszawa. 
25 M. Stalski, 1970, Metoda określania chłonności turystycznej wybranego obszaru, Przegląd Geograficzny t. 42, z. 4. 
26 A. Krzymowska-Kostrowicka, 1997, Geoekologia…. 
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78. Jako chłonność całkowitą terenów leśnych obszaru rozumie się całkowitą liczbę 

rekreantów/turystów mogących przebywać jednocześnie jednego dnia na obszarach leśnych, nie 

powodując wszczęcia procesów degradacji zbiorowisk i siedlisk leśnych. Dla przeważających na 

obszarze opracowania lasów iglastych (bory sosnowe) chłonność taka wynosi około 4-8 osób/ha, co 

przy powierzchni lasów wynoszącej około 9.960 ha, przy przyjęciu najniższego poziomu wskaźnika 

daje chłonność na poziomie 40 tys. osób. Wielkość ta jest z pewnością większa od rzeczywistej liczby 

użytkowników lasów głównie z powodu słabej konkurencyjności tych terenów względem 

nadmorskich plaż.  

79. Dla obszaru plaż nadmorskich przyjęto wskaźnik chłonności na podstawie wielkości normatywnych 

użytkowania środowiska. Wskaźnik powierzchni, przypadającej na 1 osobę na terenach plaż 

urządzonych (wyznaczone kąpieliska) 10 m2, a dla nieurządzonych 50 m2, co przekłada się na przyjęty 

do wyznaczenia chłonności wskaźnik – odpowiednio 1.000 lub 200 os/ha/dzień.  

80. Na terenie opracowania w 2017 r. znajdowało się w: 

a) gminie Władysławowo 14 kąpielisk (100 mb każde) – w tym: Karwia (2), Ostrowo (1), Jastrzębia 

Góra (3), Chłapowo (2), Władysławowo (5), Chałupy (1), 

b) w gminie Jastarnia 6 kąpielisk – w tym: Kuźnica (1), Jastarnia (4), Jurata (1), 

c) w gminie Hel 3 kąpieliska (tzw. duża plaża, mała plaża i kąpielisko „na cyplu”), 

d) w gminie i mieście Puck tylko 1 kąpielisko.  

Wielkość kąpielisk wg gmin określa się na około 400 osób/kąpielisko. Jedynie kąpieliska w Helu gmina 

definiuje jako większe, o możliwej liczbie użytkowników 2.500 na dużej plaży, 1.000 osób na plaży na 

cyplu i 400 na małej plaży. Łącznie oficjalne kąpieliska na całym wybrzeżu od strony otwartego morza 

w gm. Władysławowo, Jastarnia i Hel wyniosłoby wg wytycznych gmin około 12 tys. użytkowników27.  

81. Wg analizy zdjęć lotniczych oraz rysunków studiów uwarunkowan i kierunków zagospodarowania 

przestrzennego gmin oraz na podstawie faktycznego użytkowania plaż można uznać, że około 173 ha 

plaż od strony otwartego morza jest intensywnie użytkowanych przez plażowiczów. Plaże od strony 

Zatoki Gdańskiej w znacznie mniejszym stopniu wykorzystywane są do kąpieli, częściej zaś do 

sportów wodnych, kitesurfing, windsurfing, żeglarstwo, itp. Ze względu na charakter brzegu (głównie 

roślinność) kąpieliska i plaże nad Zatoką Gdańską ograniczone są ściśle do miejsc urządzonych i 

zagospodarowanych. Natomiast możliwość korzystania z plaży i kąpieli nad otwartym morzem jest 

praktycznie nieograniczona w całym pasie wybrzeża. Oficjalne plaże i kąpieliska mają w tej sytuacji 

znaczenie nie tyle dla udostępniania terenu dla danej formy rekreacji, ale dla komfortu wypoczynku 

(baza gastronomiczna, sanitariaty, wypożyczalnie) i jego bezpieczeństwa. 

82. Faktyczną chłonność całkowitą pasa plaży nad otwartym morzem w granicach opracowania, o 

powierzchni około 230 ha obliczono w dwóch wariantach: 

a) wariant I – dla kąpielisk urządzonych przyjęto 10 m2/osobę (dla ok. 13 ha), a dla nieurządzonych 

przyjęto 50 m2/osobę (dla ok. 160 ha), 

b) wariant II – uznano na podstawie faktycznego intensywnego użytkowanie plaż (dotyczy całego 

pasa wybrzeża od Karwi do Władysławowa, zaś na samym półwyspie użytkowanie skupione jest 

głównie na wysokości Chałup, Kuźnicy, Juraty, Jastarni (ok 3-4 km wybrzeża) i miasta Hel, w 

okolicy kąpielisk urządzonych), dla których przyjęto 10 m2/osobę dla ok. 100ha, a dla 

nieurządzonych przyjęto 50 m2/osobę (dla ok. 130 ha). 

83. Dwa ww. warianty dały w rezultacie wynik od około 44 tys. osób wg wariantu I do aż 126 tys. osób 

wg wariantu II. Po uwzględnieniu ograniczenia powierzchni plaży o 5-metrowy pas bezpośrednio przy 

                                                           
27 Przyjmując wartości obciążeń granicznych za opracowaniem A. Krzymowskiej-Kostrowickiej, chłonność ww. kąpielisk byłaby 
podobna do oficjalnie podawanej przez gminy. 
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linii brzegowej (mokry piasek, falowanie) zredukowana chłonność plaż nadmorskich wyniesie 

odpowiednio około 40 i 115 tys. osób. 

84. Wynik wariantu I jest odzwierciedleniem formalnego stanu plaż i ich udostępniania, wynik II jest 

bardziej zbliżony do rzeczywistego, maksymalnego użytkowania plaż w okresie szczytu wakacyjnego. 

85. Wybrzeże od strony południowej Półwyspu Helskiego jak i w granicach gminy Puck jest w znikomym 

stopniu wykorzystywana w celach kąpielowych. Od strony Zatoki Gdańskiej zlokalizowane jest mało 

kąpielisk, a dominują tu sporty wodne, jak surfing, żeglarstwo, kitesurfing, co związane jest z 

występującymi tu bardzo dogodnymi warunkami naturalnymi dla ww. sportów. W związku z tym 

chłonność turystyczną tego obszaru należy korelować z istniejącym zapleczem dla tych sportów 

wodnych. Obliczenia obciążenia potencjalnego odniesione do całości akwenu nie byłyby w tym 

przypadku miarodajne. Maksymalne użytkowanie plaż i akwenu od Zatoki Puckiej można szacować 

realnie na mniej niż 10 tys. osób w sezonie letnim, wliczając tu plażowiczów, kąpiących się, 

spacerujących i uprawiających sporty wodne. 
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2. OBECNY STAN OBSŁUGI TRANSPORTOWEJ PÓŁWYSPU HELSKIEGO 

2.1. Infrastruktura transportowa 

2.1.1. Układ drogowy  

1. Podstawowym elementem infrastruktury drogowej w paśmie Reda – Puck – Władysławowo – Hel 

jest droga wojewódzka nr 216 (klasy G o przekroju 1x2). Długość drogi wynosi 56,715 km. Droga 

stanowi główne połączenie powiatu puckiego z Trójmiastem. We Władysławowie droga nr 216 łączy 

się z drogą wojewódzką nr 215 Karwia – Władysławowo (klasy Z).  

2. W 2016 roku zrealizowana została inwestycja pn. „Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 216 w 

miejscowościach Reda, Chałupy i Jastarnia”. W ramach projektu droga została przebudowana na 

odcinku o długości ok. 3,9 km.  

a) w Redzie poszerzono drogę do 11,0 m, a istniejące skrzyżowanie drogi wojewódzkiej z ul. 12 marca 

i ul. Długą zostało przebudowane na skrzyżowanie skanalizowane, 

b) w Chałupach poszerzono drogę do 7,0 m, 

c) w Jastarni poszerzono drogę do 7,0 m, a także wykonane zostały skrzyżowania drogi wojewódzkiej 

z ul. Sychty 1 i ul. Polną, z ul. Sychty 2 (jako trójwlotowe skanalizowane) i z ul. Portową 

(czterowlotowe skanalizowane) oraz małe rondo z ul. Rybacką.  

3. Prędkość projektowa przyjęta została na poziomie 50 km/h. Realizacja projektu przyczyniła się do 

poprawy przepustowości układu komunikacyjnego do miejscowości nadmorskich zlokalizowanych na 

Półwyspie Helskim, ale w tym zakresie konieczne są dalsze działania inwestycyjne. 

4. Droga wojewódzka nr 215 przebieg przez liczne obszary turystyczne wykorzystywane w sezonie letni. 

Dla dostępności wewnętrznej całego województwa pomorskiego odgrywa ważną rolę na odcinku 

Władysławowo – Jastrzębie Góra.  

5. Jako że obydwie drogi wojewódzkie stanowią drogi dojazdowe do ośrodków i plaż w miejscowościach 

nadmorskich, w okresie letnim można zauważyć bardzo duży przyrost ruchu i stałych korków. 

Największe utrudnienia na wskazanych drogach pojawiają się w szczególności: codziennie w II 

połowie czerwca, w lipcu i sierpniu (w szczególności w soboty i niedziele) oraz we wrześniu i w I 

połowie października.  

6. Ważną drogą w układzie, stanowi również droga krajowa nr 6 i S6. Odcinek drogi S6 koncentruje ruch 

z autostrady A1 oraz Obwodnicy Południowej Gdańska (S7).  Średnioroczne dobowe natężenie ruchu 

wynosi około 72 tys. poj./dobę (2015 r.), który w okresach letnich (lipiec, sierpień), wzrasta do 90, a 

w niektóre dni nawet 100 tys. poj./dobę. Krytyczny odcinek w sezonie wakacyjnym stanowi Reda – 

Gdynia, stanowiący skrzyżowanie z Obwodnicą Zachodnią Trójmiasta oraz skrzyżowanie z drogą 

wojewódzką nr 216 w Redzie. Do wskazanej sytuacji przyczynia się nasilony ruch z Półwyspu 

Helskiego, szczególnie w czasie powrotów weekendowych lub przy zmianie turnusów. 

7. Pozostały układ drogowy stanowią drogi powiatowe i gminne pełniące funkcje lokalne. 

2.1.2. Układ kolejowy  

8. Północną część województwa pomorskiego cechuje ograniczona dostępność transportem 

kolejowym. Układ kolejowy w paśmie Reda – Hel stanowi jednotorowa linia kolejowa nr 213, 

odchodząca od linii kolejowej nr 202 w Redzie. Linia nie jest zelektryfikowana, a jej długość wynosi 

około 62 km, i składa się z 7 stacji oraz 7 przystanków osobowych. Na linii prowadzony jest zarówno 

ruch pasażerski jak i towarowy. W celu poprawy przepustowości i płynności ruchu wyposażona jest 

w 4 mijanki – Władysławowo, Kuźnica, Jastarnia i Hel. 

9. W 2013 roku linia została zmodernizowana w celu zatrzymania procesu degradacji infrastruktury 

kolejowej i zwiększenia prędkości pociągów na odcinku Reda – Puck oraz Władysławowo – Hel do 
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100 km/h. W strefach stacji Puck, Władysławowo, Kuźnica oraz Jastarnia określono prędkości 

maksymalne 60 km/h. Zakres prac modernizacyjnych obejmował: 

a) kompleksową wymianę nawierzchni kolejowej na łącznej długości 10,797 km,  

b) kompleksową naprawę bieżącą z całkowitą wymianą podkładów na łącznej długości 23,305 km, 

c) kompleksową naprawę bieżącej na łącznej długości 24,055 km,  

d) lokalne wzmocnienia podtorza (wzmocnienie torowiska – 0,850 km, umocnieniu rowów bocznych 

– 20,300 km, budowę ciągów odwadniających podziemnych – 0,650 km),  

e) korektę łuków w 6 lokalizacjach,  

f) wymianę 11 rozjazdów,  

g) zmianę sposobu zabezpieczenia przejazdów i przejść dla pieszych (instalacje urządzeń 

samoczynnej sygnalizacji przejazdowej – 23 szt. i telewizji przemysłowej – 10 szt.),  

h) naprawę nawierzchni na 90 przejazdach, 

i) naprawę istniejących peronów i urządzeń do obsługi podróżnych na 7 stacjach i 7 przystankach 

osobowych, obejmującej modernizację peronów wraz z ustawieniem wiat i wymianą oświetlenia, 

j) naprawę 5 obiektów inżynieryjnych, w tym 2 wiaduktów kolejowych i 3 mostów, 

k) modernizację urządzeń sterowania ruchem kolejowym;  

l) modernizację urządzeń elektroenergetycznych (zasilanie, oświetlenie, EOR) i urządzeń łączności 

kolejowej. 

10. Największymi problemami, które pojawiają się przy realizacji inwestycji to przede wszystkim brak 

możliwości trasowania pociągów w układzie cyklicznym równoodstępowym, liczba pociągów 

wszystkich kategorii (w okresie od godz. 07:01-19:01 to zaledwie 17-18 par, co jest uciążliwe z 

powodu ograniczania długości składów oraz długi czas przejazdu oraz długie postoje na mijankach. 

11. Linia kolejowa przebiegająca przez Półwysep Helski stanowi również dużą barierę przestrzenną, 

utrudniającą przemieszczanie się pieszym. Przejścia umożliwiające bezpieczne pokonanie torów, 

skumulowane są głównie w obszarach o zwiększonej intensywności zabudowy. Niestety, pomimo ich 

usytuowania w obszarze zabudowy, nie odpowiadają trasom dojścia do plaż i otwartego morza. 

Wejścia na plażę na Półwyspie, bardzo często nie są wyposażone w odpowiednią infrastrukturę. 

Niedostosowane do przemieszczeń ludności przejścia, generują problem „dzikich przejść” przez tory, 

co zmniejsza bezpieczeństwo pieszych użytkowników ruchu.  

12. Problem stanowią nie tylko przejścia przez tory, ale również przejazdy kolejowe. Przejazdy, które 

wyposażone są w rogatki, charakteryzują się bardzo złym stanem technicznym. W przypadku ich 

zamknięcia, umożliwiają pieszym ominięcie ich i przejście przez tory czy otwarcie przy użyciu własnej 

siły. Stan techniczny infrastruktury wskazuje na konieczność jej poprawy. 

13. W ramach dalszych inwestycji przeprowadzanych na linii kolejowej nr 213, przyjęto podstawowe 

założenia dla oferty przewozowej w okresie szczytu przewozowego:  

a) prowadzenie ruchu w układzie cyklicznym równoodstępowym co 60 min – postoje na wszystkich 

stacjach i przystankach, 

b) prowadzenie ruchu w układzie cyklicznym równoodstępowym co 60 min – postoje na wybranych 

stacjach i przystankach, 

c) kategorie tras - regionalna/aglomeracyjna i międzywojewódzka (pociągi krajowe i łączniki np. do 

Expres Intercity Premium), 

d) wprowadzenie dodatkowych pociągów „Szybkiej Kolei Plażowej SKP” z ograniczoną liczbą 

postojów w relacji Hel – Puck z częstotliwością co 180 min, 

e) wprowadzenie dodatkowych pociągów z ograniczoną liczbą postojów w relacji kraj/Trójmiasto - 

Władysławowo z częstotliwością co 120 min. 
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14. Efektami wprowadzanych zmian będzie przede wszystkim zwiększenie średniej częstotliwości 

pociągów na odcinku Hel – Puck oraz Władysławowo – Gdynia/Gdańsk, w szczytach przewozowych 

w obu kierunkach co 20 min, natomiast poza szczytami przewozowymi na odcinku Gdańsk/Gdynia – 

Hel w obu kierunkach – 30 min. 

15. Planowane inwestycje obejmują utworzenie 4 nowych mijanek, tj. Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy 

i Hel Bór, 6 nowych przystanków tj. Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, Kuźnica (Hel) 

Wschód (ul. Morska), Jastarnia Wschód oraz Hel Bór, wykonanie nowych peronów na stacjach 

Władysławowo oraz Puck, elektryfikacja linii kolejowej Reda – Hel oraz podniesienie prędkości 

drogowej na wybranych odcinkach do 110-120 km/h. 

16. Maksymalne wykorzystanie możliwości przewozowych linii kolejowej, pozwala na przejazd 17 – 18 

par pociągów. Wiąże się to jednak z koniecznością ograniczenia długości składów ze względów 

technicznych, gdyż najkrótsze perony na linii nr 213 Reda – Hel (wszystkie pomiędzy Redą i 

Władysławowem za wyjątkiem stacji w Pucku) mają 125 m, co oznacza, że mieści się przy nim 

maksymalnie skład 6-członowy (czyli np. dwa trójczłonowe szynobusy). Przejazd tak dużej liczby par 

pociągów na linii, przyczynia się także do zmniejszenia atrakcyjności czasu przejazdu pociągów ze 

względu na długie postoje na mijankach, sięgające prawie 40 minut. 

Tabl. 4.  Parametry stacji i przystanków kolejowych na linii kolejowej nr 213. 

L.p. 
Nazwa 

przystanku 
osobowego/stacji 

peron krawędź 

sposób dojścia do peronu 
Nr 

liczba 
krawędzi 

Nr 
toru 

wysokość 
[m] 

długość 
użytkowa 

[m] 

1. Reda 

1 1 3 300 182 Tunel pod linią kolejową, dojście z ulicy 

2 2 
2 800 300 

Tunel pod linią kolejową 
1 800 300 

2. Reda Rekowo 1 1 1 760 125 Dojście schodami, dojście z ulicy 

3. Mrzezino 1 2 
2 760 125 

Przejście w poziomie szyn 
1 760 125 

4. Żelistrzewo 1 1 1 760 125 
Przejście w poziomie szyn, dojście schodami, 

dojście z ulicy 

5. Puck 1 2 
2 760 225 

Przejście w poziomie szyn 
1 760 225 

6. Swarzewo 1 1 1 760 125 Dojście schodami, dojście z ulicy 

7. Władysławowo 1 2 
3 760 225 

Przejście w poziomie szyn 
1 760 248 

8. 
Władysławowo 

Port 
1 1 1 760 125 Dojście z ulicy 

9. Chałupy 1 1 1 760 225 Dojście z ulicy 

10. Kuźnica (Hel)  1 2 
1 760 225 

Przejście w poziomie szyn 
3 760 225 

11. Jastarnia Wczasy 1 1 1 760 125 Przejście w poziomie szyn, dojście z ulicy 

12. Jastarnia 1 2 
1 760 225 

Przejście w poziomie szyn 
3 760 225 

13. Jurata 1 1 1 760 225 Dojście schodami, dojście z ulicy 

14. Hel 

1 2 
1 760 170 

Dojście z Dworca 
4 760 90 

2 2 
3 700 298 

Przejście w poziomie szyn 
5 700 225 

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Regulaminu dostępu do obiektów infrastruktury usługowej zarządzanych przez PKP 
Polskie Linie Kolejowe S.A. obowiązujący od 10 grudnia 2017 r. 
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2.1.3. Linie autobusowe 

17. Przewozy autobusowe na połączeniu Reda - Puck - Władysławowo - Hel wykonywane są przez 4 

przewoźników: 

a) Usługi Transportowe Robert Lewicki – przewoźnik realizuje połączenia na liniach: Jastrzębia Góra – 

Chałupy oraz Karwia – Władysławowo, 

b) Przewóz osób Stanisław Lewandowski – przewoźnik realizuje połączenia na liniach: Gdynia – 

Jastrzębia Góra oraz Gdynia – Hel, 

c) PKS Gdynia S.A.,  

d) Olimpic Sp. z o.o. - przewoźnik realizuje połączenia na liniach: Hel – Władysławowo – Puck – 

Gdynia oraz Jastrzębia Góra – Władysławowo – Puck – Gdynia, 

e) w okresie wakacji letnich, swoje przewozy realizuje także przewoźnik PKS w Mławie S.A. (Zakopane 

– Hel). 

18. Na trasie Władysławowo – Hel zlokalizowanych jest 18 przystanków autobusowych.  

Tabl. 5. Przystanki transportu zbiorowego autobusowego zlokalizowane na połączeniu Władysławowo – Hel. 

L.p. Nazwa przystanku L.p. Nazwa przystanku 

1. Władysławowo, Gdańska/Szotland 10. Jastarnia, MICKIEWICZA/SZTORMOWA 

2. Władysławowo, Dworzec Aut.  11.  Jastarnia 

3. Władysławowo, CAMP.MAŁE MORZE 12. Jastarnia, MICKIEWICZA/PORT 

4. Władysławowo, CAMPING KAPER 13. Jastarnia, POSEJDON 

5. Władysławowo, CAMPING SOLAR 14. Jastarnia, JURATA 

6. Chałupy 15. Jastarnia, JURATA/OSIEDLE 

7.  Jastarnia, KUŹNICA 16. Hel, BÓR 

8. Jastarnia, KUŹNICA/SYBERIA 17. Hel, DWORZEC KOLEJOWY 

9.  Jastarnia, CAMPING 18. Hel, Śródmieście 

Źródło: opracowanie własne na podstawie obowiązujących rozkładów jazdy 

19. Porównanie ofert wskazuje, że najlepszą ofertę przewozową, oferuje przewoźnik Olimpic. Posiada on 

najwięcej przewozów w dniach roboczych, w dniach wolnych od nauki szkolnej oraz w weekendy. 

Szczegółowe dane dotyczące przewozów zostały przedstawione w Tabl. 6. 

Tabl. 6. Zestawienie liczby kursów wykonywanych przez przewoźników. 

przewoźnik linia 

liczba kursów w dobie 

w dni robocze 
w okresie nauki 

szkolnej 

w dniu 
roboczym 

okresie wolnym 
od nauki 
szkolnej 

weekend weekend letni 

Przewóz Osób 
Lewandowski 

Stanisław 

Gdynia - Jastrzębia Góra 5 5 4 4 

Jastrzębie Góra - Gdynia 5 4 2 2 

Gdynia - Hel 3 2 1 1 

Hel - Gdynia 3 2 1 1 

Olimpic 

Hel - Władysławowo - Puck - Gdynia 8 8 6 5 

Gdynia - Puck - Władysławowo - Hel 8 8 5 4 

Gdynia - Puck - Władysławowo - 
Jastrzębia Góra 

2 4 0 1 

Jastrzębia Góra - Władysławowo - 
Puck - Gdynia 

2 4 0 1 

Usługi 
Transportowe 
Robert Lewicki 

Jastrzębia Góra - Chałupy 2 0 0 0 

Chałupy - Jastrzębia Góra 5 0 0 0 

Karwia - Rozewie 10 0 0 0 
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Rozewie - Karwia 5 0 0 0 

Karwia - Władysławowo 4 0 0 0 

Władysławowo - Karwia 11 0 0 0 

PKS Gdynia 

Gdynia - Reda - Puck - Władysławowo 
- Jastrzębia Góra - Karwia 

27 brak danych 16 brak danych 

Karwia - Jastrzębia Góra - 
Władysławowo - Puck - Sopot - 
Gdańsk  

sezonowa, brak danych dot kursowania 

Hel - Jurata - Jastarnia - 
Władysławowo - Jastrzębia Góra - 
Karwia (- Krokowa - Dębki)  

sezonowa, brak danych dot kursowania 

Władysławowo - Jastrzębia Góra - 
Karwia - Krokowa - Dębki - Białogóra - 
Sasino - Łeba  

sezonowa, brak danych dot kursowania 

Chłapowo - Władysławowo - 
Swarzewo - Łebcz - Starzyno - Kłanino  

1 0 0 0 

 Źródło: opracowanie własne na podstawie danych ze stron przewoźników 

20. W Pucku funkcjonuje jedna linia komunikacji miejskiej. Przewozy realizowane są przez przewoźnika 

PKS Gdynia. Linia autobusowa obsługuje również przystanek kolejowy co zapewnia możliwość 

dojazdu mieszkańców bezpośrednio do dworca. Kursy realizowane są przez 6 dni w tygodniu od 

poniedziałku do soboty. W dni robocze realizowane jest 11 kursów natomiast w soboty 5. Niektóre 

kursy autobusowe zintegrowane są z przyjazdem pociągu w kierunku Gdyni, co pozwala na 

komfortową zmianę środka transportu. Schemat przebiegu miejskiej linii autobusowej w Pucku 

przedstawiony został na Ryc. 14. 

 

Ryc. 14. Przebieg linii komunikacji miejskiej w Pucku. 

Źródło: http://miastopuck.pl/komunikacja-miejska-rozklad-jazdy-cennik/ 
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Ryc. 15. Przebieg linii komunikacji autobusowej PKS Gdynia na analizowanym obszarze. 

Źródło: www.pksgdynia.pl 

21. System komunikacji miejskiej funkcjonuje także w Redzie. Przewozy realizowane są przez 

przewoźnika MZK Wejherowo, pięcioma liniami autobusowymi. Cztery z nich zapewniają dojazd do/z 

dworca PKP. Połączenia realizowane są w relacjach: Reda Dworzec PKP – Wejherowo Szpital, Reda 

Pieleszewo – Rumia Dworzec PKP, Reda Dworzec PKP – Reda Cmentarz oraz Reda Rekowo Aleja 

Lipowa – Reda Dworzec PKP. Dokładne dane dotyczące kursów przedstawione zostały w Tabl. 7. 

Tabl. 7. Miejskie linie autobusowe obsługujące połączenia w Redzie. 

nr 
linii 

relacja 
liczba kursów w 

dni robocze 
liczba kursów w 

soboty 
liczba kursów w 

niedzielę 

8 
Wejherowo Szpital - Reda Dworzec PKP 27 24 24 

Reda Dworzec PKP - Wejherowo Szpital  30 24 24 

9 
Rumia Dworzec PKP - Reda Rekowo 34 19 18 

Reda Rekowo - Rumia Dworzec PKP  20 12 12 
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17 
Reda Cmentarz - Reda Dworzec PKP 13 9 8 

Reda Dworzec PKP - Reda Cmentarz 12 8 7 

18 
Reda Dworzec PKP - Reda Pieleszewo Karłowicza 6 0 0 

Reda Pieleszewo Karłowicza - Reda Dworzec PKP  7 0 0 

19 
Reda Dworzec PKP - Reda Rekowo Lipowa 7 0 0 

Reda Rekowo Lipowa - Reda Dworzec PKP 7 0 0 

Źródło: opracowanie własne na podstawie obowiązujących rozkładów jazdy 

22. Ważnym z punktu widzenia dostępności do innych miejscowości nadmorskich, jest dworzec kolejowy 

we Władysławowie. W związku z tym, iż nie ma możliwości dojazdu do Jastrzębiej Góry transportem 

szynowym, uruchomione jest z Władysławowa 5 linii transportu autobusowego. Linie mogą dowodzić 

turystów z/do Jastrzębiej Góry oraz do/z Władysławowa umożliwiając jednocześnie przesiadkę na 

transport kolejowy w kierunku zarówno Gdyni jak i Helu. Dwie linie autobusowe, które zapewniają 

dojazd do Jastrzębiej Góry rozpoczynają swoją trasę w Gdyni co zapewnia możliwość bezpośredniego 

dojazdu z Trójmiasta do innych miejscowości nadmorskich. Pozostałe linie kursują w relacjach: Puck 

- Łebcz - Strzelno - Jastrzębia Góra (- Karwia), Hel - Władysławowo - Jastrzębia Góra - Karwia - Dębki 

- Białogóra - Sasino – Łeba, Hel - Jurata - Jastarnia - Władysławowo - Jastrzębia Góra - Karwia (- 

Krokowa – Dębki). 

2.1.4. Infrastruktura wodna 

23. W obszarze analizy funkcjonują  

a) 4 małe porty morskie: w Helu, Jastarni, Pucku, Władysławowie, których funkcje ograniczają się 

głównie do działalności rybackiej i turystycznej o port wojenny w Helu, 

b) 11 przystani morskich: Chałupy I, Chałupy II, Chłapowo, Jastarnia I, Jastarnia II, Jastarnia III, Karwia, 

Kuźnica I, Kuźnica II, Osłonino, Swarzewo. 

24. Małe porty i przystanie morskie położone na Półwyspie Helskim i nad Zatoką posiadają szczególne 

znaczenie dla aktywności turystycznej (sporty wodne), a porty i przystanie są jednocześnie miejscem 

stacjonowania floty rybackiej. Szczególnie istotne jest w tym wypadku, także położenie geograficzne 

oraz związane z tym problemy z dostępnością do portów od strony lądu (pomijając port w Pucku). 

Tabl. 8. Podstawowe parametry infrastruktury portów i przystani morskich.  

L.p. port/przystań 
Długość nabrzeży 

(metry) 

Powierzchnia lądowa 

portu (ha) 

Powierzchnia wodna 

portu (ha) 
Głębokość (metry) 

1 Władysławowo 2 371,5 75,5590 11,4374 4,0 - 6,0 

2 Hel 1 934,0 8,9625 9,5524 4,5 – 7,0 

3 Jastarnia 658,1 28,1160 10,7100 3,8 - 5,0 

4 Kuźnica 92,0 0,7050 - 3,5 

5 Puck 258,7 5,4684 1,8191 2,8 - 3,5 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Morskiego w Gdyni 

25. Podstawowymi elementami i urządzeniami wchodzącymi w skład infrastruktury dostępowej od strony 

morza są: tory podejściowe, falochrony, stałe oraz pływające znaki nawigacyjne. Za utrzymanie 

odpowiednich parametrów infrastruktury dostępowej odpowiadają właściwe urzędy morskie 

Tabl. 9. Infrastruktura dostępowa od strony morza do portów i przystani morskich.  

8. L.p. 9. port/przystań 

Tor podejściowy 

falochrony 
stałe znaki 

nawigacyjne 

pływające 

znaki 

nawigacyjne długość szerokość głębokość 

1 Władysławowo 700 60 7,0 829,8 5 szt. 2 szt. 

2 Hel 370 60 7,0 710 2 szt. 1 szt. 

3 Jastarnia 980 50 5,0 172 6 szt. 7 szt. 

4 Kuźnica 1.750 30 3,5 - 2 szt. 4 szt. 

5 Puck 1.570 30 2,8 182 5 szt. 10 szt. 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Morskiego w Gdyni 

26. Wejście do portu Władysławowo osłaniają dwa falochrony: Północny o długości 620 m i Wschodni 

o długości 340 m. Wewnątrz, port złożony jest z trzech basenów: Wejściowego, Wewnętrznego oraz 

Stoczniowego. Wewnątrz portu znajduje się pirs, którego zadaniem jest oddzielenie części 

stoczniowej od rybackiej i transportowej, a także zabezpieczenie przed falowaniem. Głębokości w 

porcie wahają się w granicach 4,0 – 6,0 m. W porcie działa stocznia remontowa, zakłady przetwórstwa 

ryb, fabryka lodu łuskowego i mączki rybnej. W stoczni istnieje wyciąg dla jednostek o długości do 30 

m i nośności do 220 ton (slip poprzeczny) z 14 stanowiskami remontowymi. Obiekty stoczniowe 

zajmują tereny o powierzchni ok. 3,3 ha i zlokalizowane są we wschodniej części portu. W porcie 

znajdują się place składowe, bocznica kolejowa, dźwig samojezdny (18 ton) oraz pochylnia dla jachtów 

o długości do 12 m. We Władysławowie znajduje się również brzegowa stacja ratownicza SAR oraz 

morskie przejście graniczne. Wszystkie nabrzeża portowe stanowią własność przedsiębiorstwa PPiUR 

Szkuner Sp. z o.o. Port wyposażony jest w marinę jachtową, która przystosowana jest do cumowania 

20 jachtów i łodzi żaglowych. 

27. Port w Helu stanowi port rybacko-handlowo-pasażerski, zlokalizowany na końcu Mierzei Helskiej od 

strony Zatoki Puckiej i osłonięty jest dwoma falochronami: Południowym (o dł. 180 m) oraz 

Zachodnim (o dł. 615 m). Wewnątrz portu można wyróżnić 3 nabrzeża tj.: nabrzeże wyładunkowe (o 

dł. 240 m), nabrzeże wyposażeniowe (o dł. 146 m), nabrzeże remontowe (o dł. 128 m) oraz 3 pirsy: 

Rybacki (dł. 100 m, dł. ścianki cumowniczej 200 m), Kaszubski (dł. 92 m, dł. ścianki cumowniczej 184 

m) oraz Wewnętrzny (dł. 135 m, dł. ścianki cumowniczej 270 m). Dzięki wyodrębnieniu pirsów, 

powstały trzy baseny: Jachtowy, Wewnętrzny i Zewnętrzny. Basen Zewnętrzny przeznaczony jest do 

postoju większych jednostek, posiada wejście o szerokości 80 m, które jednocześnie jest wejściem do 

całego portu. Basen Wyładunkowy stanowi obecnie miejsce postoju i obsługi jednostek rybackich, 

ale docelowo ma służyć obsłudze ruchu pasażerskiego. W Basenie Jachtowym zlokalizowana jest 

marina wraz z pomostami pływającymi dla jednostek sportowych. 

28. Port w Jastarni zlokalizowany jest od strony Zatoki Puckiej. W ramach SPO „Rybołówstwo i 

przetwórstwo ryb 2004 – 2006” wykonano inwestycje związaną z rozbudową przystani rybackiej z 

zapleczem remontowym. Projekt pozwolił m.in. na modernizację oraz budowę nabrzeża w części 

remontowej portu, budowę pirsu pływającego dla statków rybackich o dł. 130 m, budowę pirsów pod 

bramownicę oraz pochylni z rampą, instalację żurawia o nośności 5 ton, wyburzenie starych 

zabudowań oraz budowę trzech budynków (sieciarni, budynku warsztatowego oraz budynku 

składowania odpadów). Basen portowy odseparowany jest od Zatoki Puckiej dwoma falochronami: 

Zachodnim (o dł. 200 m) oraz Wschodnim (o dł. 80 m). Głębokość basenu portowego wynosi od 2-5 

m. Wschodnie nabrzeże portu (o dł. 310 m), wykorzystywane przez jednostki turystyczne i rybackie, 

stanowi ośrodek żeglarstwa sportowego i bazy płetwonurków, natomiast Zachodnie (o dł. 300 m) o 

funkcji rybackiej. W północnej części portu zlokalizowany jest pomost dla promów pasażerskich o 

długości 50 m. Tor podejściowy do portu wynosi 980 m długości i 5 m głębokości. Z uwagi na 

zatokowe położenie toru podejściowego i względnie stabilny stan wody nie ma problemu z 

utrzymaniem parametrów toru wodnego do portu. 

29. Port w Pucku stanowią przystań rybacką oraz marina jachtowa. Port stanowi nie tylko przystań 

rybacką czy miejsce uprawiania żeglugi turystyczne, jest także ważnym ośrodkiem sportów wodnych 

ze względu na uwarunkowania klimatyczne (np. korzystny układ wiatrów akwenu). Rybacka część 

portu, stanowi prostokątny basen z trzeba nabrzeżami który łączna długość wynosi 181 m natomiast 

głębokość 2,5 – 3,5 m. Funkcję falochronu pełni pływający pomost. Marina natomiast, składa się z 

basenu jachtowego ograniczonego od strony wschodniej falochronem, który wykorzystywany jest 

jako miejsce postojowe dla jednostek turystycznych. Od strony zachodniej stanowi ogólnodostępny 

pirs dla pieszych. Tor podejściowy do portu wynosi 1,5 km natomiast jego głębokość 2,8 m.  
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2.2. Ruch drogowy, kolejowy i wodny 

2.2.1. Ruch drogowy  

30. Generalny Pomiar Ruchu przeprowadzony w latach 2010 i 2015 wskazuję na istotny wzrost natężenia 

ruchu na drogach krajowych i wojewódzkich w województwie pomorskim. Wzrost ruchu na drodze 

nr 6 na odcinkach Wejherowo-Reda i Reda-Rumia przedstawiono w Tabl. 10.  

Tabl. 10. Natężenie ruchu na drodze krajowej nr 6 w latach 2010 i 2015. 

odcinek 

pojazdy 
silnikowe 
ogółem 

motocykle 
sam. osob. 
mikrobusy 

lekkie 
samochody 
ciężarowe 

sam. ciężarowe 

autobusy ciągniki 
bez 

przyczep 
z 

przyczepami 

2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 

Wejherowo - Reda 31291 24387 137 93 27410 20786 1745 1323 735 618 1005 1330 254 233 5 4 

Reda - Rumia 36379 37636 196 218 30758 32692 2691 2348 1078 690 1255 1367 397 317 4 4 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDDKiA 

31. Średni wzrost ruchu na drogach wojewódzkich wyniósł 23% w latach 2005-2010 i 6% w latach 2010-

2015. Na analizowanych drogach największy wzrost ruchu zanotowano na odcinku drogi 

wojewódzkiej nr 216 Władysławowo /gr.miasta./ - Kuźnica (Tabl. 11). 

Tabl. 11. Natężenie ruchu na drodze wojewódzkiej nr 216 w roku 2010 i 2015. 

odcinek 

pojazdy 
silnikowe 
ogółem 

motocykle 
sam. osob. 
mikrobusy 

lekkie 
samochody 
ciężarowe 

sam. ciężarowe 

autobusy 
bez 

przyczep 
z 

przyczepami 

2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 

Reda (skrzyż. z DK6) - Reda (gr.m.) 22481 22467 225 247 19378 18491 1551 1775 585 719 495 831 225 382 

Reda (gr.m.) - Puck (gr.m.) 15342 14736 184 118 13809 13173 782 810 245 251 169 236 138 133 

Puck (gr.m.) - Puck (gr.m.). 10427 11113 146 100 9342 10169 626 589 177 100 94 111 42 44 

Puck (gr.m.) - Władysławowo 
(gr.m.) 

11172 12258 101 135 10020 11277 693 539 179 110 67 74 101 98 

Władysławowo (gr.m.) -
Władysławowo (skrzyż. z DW 215) 

13199 14344 238 143 12103 13642 568 316 132 72 53 57 92 100 

Władysławowo (skrzyż. z DW 215) 
- Władysławowo 

6489 7191 91 86 5893 6593 305 396 84 65 39 22 71 29 

Władysławowo (gr.m.) - Kuźnica 4605 6225 69 56 4148 5933 203 137 111 62 23 12 51 25 

Kuźnica - Jastarnia (skrzyż. z ul. 
Portową) 

4640 5439 70 44 4120 5096 283 218 107 49 14 5 46 27 

Jastarnia (skrzyż. z ul. Portową) - 
Jurata 

4819 3621 111 25 4193 3369 366 148 72 47 14 14 58 18 

Jurata - Hel (centrum) 2540 3108 15 28 2285 2837 145 162 46 47 13 6 33 28 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDDKiA 

32. Zmiany średniorocznego ruchu dobowego SDRR na odcinku drogi krajowej nr 6 w ciągu roku 2015 

przedstawione zostało na Ryc. 16. Należy przyjąć, że podobny charakter zmian występuje w przyległej 

sieci dróg wojewódzkich 
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Ryc. 16. Sezonowe wahania ruchu dobowego w latach 2010-2015. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDDKiA 

33. Widoczna jest tendencja, iż ruch samochodowy w sezonie letnim zdecydowanie wzrasta i różni się 

poziomem natężenia od ruchu poza sezonem. Wg. pomiarów wykonanych przez GDDKiA, można 

zauważyć również zróżnicowany rozkład ruchu w ciągu tygodnia i doby. Widoczny jest także stały 

wzrost ruchu z roku na rok (Ryc. 17). Charakterystycznym zjawiskiem, towarzyszącym ruchowi 

turystycznemu jest obniżenie się poziomu ruchu w tradycyjnych szczytach porannym i 

popołudniowym w dni robocze, przy jednoczesnym znaczącym wzroście ruchu późnym popołudniem 

w niedziele. 

 
Ryc. 17. Tygodniowe wahania ruchu drogowego w latach 2012-2015. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GDDKiA 

34. Warto zauważyć również, iż na trasie od Obwodnicy Zachodniej Trójmiasta w Gdyni przez Redę do 

Władysławowa, która jest zdecydowanie przeciążona letnim ruchem rekreacyjno – turystycznym, 

dobowy ruch sobotnio – niedzielny w okresie letnim, jest większy o ok. 20% od ruchu w dni robocze. 
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Przyrosty ruchu można także zaobserwować na dojazdach do innych miejscowości nadmorskich w 

okolicy Karwi, Łeby i Ustki. 

 
Ryc. 18. Zmiany natężenia ruchu w ciągu doby (godziny) w niedzielę na skrzyżowaniu drogi nr 6 z drogą nr 216 w Redzie (wlot z 
Pucka) w lipcu 2013. 

Źródło: opracowanie na podstawie „Analiza dostępności transportowej aglomeracji trójmiejskiej w okresie sezonu letniego”, FRIL 

 

Ryc. 19. Zmiany natężenia ruchu w ciągu doby (godziny) w poniedziałek na skrzyżowaniu drogi nr 6 z drogą nr 216 w Redzie 
(wlot z Pucka) w lipcu 2013. 

Źródło: opracowanie na podstawie „Analiza dostępności transportowej aglomeracji trójmiejskiej w okresie sezonu letniego”, FRIL 

2.2.2. Ruch kolejowy  

35. Połączenia kolejowe, które realizowane są na linii kolejowej nr 213 diametralnie różnią się w okresie 

sezonu oraz poza nim. W czasie sezonu, obsługa transportem kolejowym jest uzupełniana nie tylko 

przez zwiększenie połączeń regionalnych, ale również połączenia dalekobieżne tj. z/do Warszawy, 

Białegostoku, Krakowa czy Wrocławia. Dokładne dane dotyczące liczby kursów na danych 

przystankach kolei przedstawione zostały w Tabl. 12 i 13. 

 

 

Tabl. 12. Liczba kursów w dobie na danym przystanku kolejowym poza sezonem. 
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L.p. miasto kierunek liczba kursów 
sumaryczna liczba 
kursów w dobie 

1 Hel 
Gdynia Główna 7 

14 
Hel - kończy bieg 7 

2 Jastarnia 
Hel 7 

14 
Gdynia Główna 7 

3 Władysławowo 

Hel 7 

24 Gdynia Główna 12 

Władysławowo - kończy bieg 5 

4 Puck 

Hel 7 

24 Gdynia Główna 12 

Władysławowo 5 

Źródło: opracowanie własne na podstawie obowiązujących rozkładów jazdy, stan dla 13.04.2018 

Tabl. 13. Liczba kursów w dobie na danym przystanku kolejowym w sezonie. 

L.p. miasto kierunek liczba kursów 
sumaryczna liczba 
kursów w dobie 

1 Hel 

Gdynia Główna 20 

51 

Białystok 1 

Chojnice 1 

Warszawa Zachodnia 1 

Wrocław Główny 1 

Lublin 1 

Kraków Główny 1 

Hel - kończy bieg 25 

2 Jastarnia 

Hel 25 

51 

Gdynia Główna 20 

Białystok 1 

Chojnice  1 

Warszawa Zachodnia 1 

Wrocław Główny 1 

Lublin 1 

Kraków Główny 1 

3 Władysławowo 

Hel 25 

53 

Gdynia Główna 21 

Białystok 1 

Chojnice  1 

Warszawa Zachodnia 1 

Wrocław Główny 1 

Lublin 1 

Kraków Główny 1 

Władysławowo - kończy bieg 1 

4 Puck 

Hel 25 

53 

Gdynia Główna 21 

Władysławowo 1 

Warszawa Zachodnia 1 

Białystok 1 

Chojnice 1 

Wrocław Główny 1 

Lublin 1 

Kraków Główny 1 

Źródło: opracowanie własne na podstawie obowiązujących rozkładów jazdy, stan dla 6.07.2018 

2.2.3. Ruch wodny 

36. Obecnie (2018 r.), tramwaje wodne na Półwysep Helski kursują z Gdańska, Sopotu i Gdyni. Kursy te 

obsługiwane są przez duże jednostki pływające o zdolności przewozowej jednorazowej 450 osób. 
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Organizowane są również rejsy wodolotem z Gdyni i Sopotu, których zdolność przewozowa wynosi 

od 46 do 94 pasażerów. 

37. W 2018 roku rejsy z Gdańska, Sopotu i Gdyni na Półwysep Helski realizowane są w liczbie jednego 

kursu stałego i dwóch rezerwowych. Dni kursowania wyglądają jednak nieco inaczej. Rejsy z Gdańska 

i Sopotu rozpoczęły się 28 kwietnia i będą funkcjonowały do końca wakacji, ale codzienne kursy 

realizowane są tylko w miesiącach lipiec i sierpień. W pozostałych miesiącach rejsy realizowane są 

głównie w weekendy. W przypadku Gdyni realizowane są codziennie od 28 kwietnia do 30 września. 

38. W 2013 r. dwa tramwaje wodne kursując z Gdańska przewiozły łącznie: 26 tys. pasażerów i 490 

rowerów. 

2.3. Przewozy pasażerskie kolejowe i drogowe 

2.3.1. Przewozy kolejowe i autobusowe 

39. Dużymi zaletami transportu kolejowego są przede wszystkim możliwości przewozowe dużej liczby 

użytkowników oraz krótki czas przejazdu w stosunku do transportu autobusowego. Ważne jest 

jednak zapewnienie integracji transportu kolejowego i autobusowego, ponieważ jej brak przyczynia 

się do powstawania efektu konkurencji tych środków transportu. 

40. W 2012 roku przeprowadzono badania liczby pasażerów w głównych relacjach kolejowych 

województwa pomorskiego, z wyróżnieniem okresu w sezonie oraz poza nim. Przyglądając się 

połączeniom realizowanym na linii kolejowej nr 213, w sezonie letnim liczba pasażerów wyniosła 

565.500 osób natomiast poza – 737.513. Należy jednak zwrócić uwagę na liczbę pasażerów w dobie. 

W sezonie letnim wyniosła ona 8.600 natomiast poza sezonem 2.749, co oznacza, że w sezonie letnim 

udział pasażerów w dobie jest większy o ponad 200%.  

Tabl. 14. Liczba pasażerów na relacji kolejowej Gdynia – Hel (również w sezonie letnim) w roku 2012. 

L.p. Nr linii okres roku 
liczba pasażerów 

ogółem  
liczba pasażerów w 

dobie 

1. 
213 

poza sezonem letnim 737.513 2.749 

2. w sezonie letnim 565.500 8.700 

Źródło: opracowanie na podstawie „Analiza dostępności transportowej aglomeracji trójmiejskiej w okresie sezonu letniego”, FRIL 

41. Odpowiednie zarządzanie ruchem i organizacją transportu zarówno kolejowego jak i autobusowego, 

mogłoby pozwolić na znaczne odciążenie sieci drogowej w kierunku Półwyspu Helskiego. Należy 

jednak zwrócić uwagę, iż transport autobusowy, podobnie jak indywidualny, również jest narażony na 

ryzyka dotyczące np. kongestii. Dlatego ważne są elementy dotyczące punktualności, wygody oraz 

czasu jazdy czy priorytetowania pasażerskiego transportu zbiorowego.  

42. Według danych z opracowania wykonanego przez Fundację Rozwoju Inżynierii Lądowej „Analiza 

dostępności transportowej aglomeracji trójmiejskiej w okresie sezonu letniego”, możliwości przewozowe 

(zdolność przewozowa) regionalnego transportu kolejowego, autobusowego i żeglugi w relacjach 

Trójmiasto – Półwysep Helski do obsługi sezonowego (letniego) ruchu pasażerskiego wynoszą 9.730 

pasażerów w ciągu doby. 

Tabl. 15. Możliwości przewozowe systemów transportu zbiorowego. 

Lp. Relacja 
Liczba kursów w dobie Możliwości przewozowe (1 kierunek) w dobie 

Kolej Autobus Żegluga Kolej Autobus Żegluga Razem 

1 Trójmiasto – Hel 17 21 9 5.950 630 3.150 9.730 

Źródło: opracowanie na podstawie „Analiza dostępności transportowej aglomeracji trójmiejskiej w okresie sezonu letniego”, FRIL 

2.4. Struktura podróży  

43. Jak to opisano w poprzednich rozdziałach podstawowymi możliwościami dojazdu na Półwysep Helski 

jest kolej oraz transport drogowy, zarówno samochodami osobowymi, jak i autobusami. Najczęściej 

wykorzystywanym środkiem transportu jest indywidualny transport samochodowych, którego 
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natężenie ruchu w przekroju drogi wojewódzkiej nr 216 na wschodniej granicy Władysławowa, 

wynosi około 15 tysięcy pojazdów na dobę w okresie letnim (lipiec, sierpień)28. Zakładając średnie 

napełnienie pojazdów na poziomie 2,75 osób (z uwagi na turystyczny charakter podróży, ale także 

obligatoryjne podróże mieszkańców), liczbę podróżnych na Półwysep Helski tym środkiem transportu 

szacuje się na około 41 tysięcy. Tymczasem z oferty transportu kolejowego na linii w relacji Gdynia-

Hel, w ciągu doby w okresie letnim korzysta około 8,5 tysięcy pasażerów, zaś transportem 

autobusowym około 1 tysiąca pasażerów. Zatem pomijając ruch rowerowy oraz żeglugi przybrzeżnej, 

udział podróży transportem zbiorowym w podróżach na/z Półwyspu Helskiego wynosi około 19%, 

zaś indywidualnym transportem samochodowym 81%. 

2.5. Dostępność transportowa 

44. W okresie poza sezonem swoje przewozy realizuje tylko przewoźnik Przewozy Regionalne, w okresie 

letnim przewozy realizowane są również przez PKP InterCity. Czas dojazdu koleją z Trójmiasta na Hel 

poza sezonem wynosi około 1h 28’. Niestety, czas dojazdu zwiększa się w sezonie letnim i wynosi 

średnio ok. 2h 08’. Podobnie jest w przypadku dostępności do Helu z miejscowości bliżej położonych 

np. Władysławowo czy Puck. Brak odczuwalnej różnicy zauważalny jest tylko z miejscowości 

Jastarnia. Zwiększona liczba pociągów w okresie letnim, na linii kolejowej nr 213 przyczynia się do 

zwiększania czasu oczekiwania na mijankach z czym wiąże się wydłużenie czasu podróży. 

Tabl. 16. Dostępność czasowa Helu transportem kolejowym. 

dojazd z: 
poza sezonem w sezonie 

przewoźnik czas dojazdu przewoźnik czas dojazdu 

Trójmiasta  PR 01:28 

PR 01:52 

TLK 02:06 

EIC 01:46 

Pucka PR 00:50 

PR 01:25 

TLK 01:38 

EIC 01:11 

Władysławowa PR 00:35 

PR 00:46 

TLK 00:48 

EIC 00:47 

Jastarni PR 00:13 

PR 00:13 

TLK 00:17 

EIC 00:15 

Źródło: opracowanie własne na podstawie obowiązujących rozkładów jazdy 

45. Dostępność czasowa transportu autobusowego uzależniona jest od wielu czynników np. liczby 

przystanków zlokalizowanych na trasie czy pojawiających się kongestii. Średni czas dojazdu 

autobusowym transportem zbiorowym z Trójmiasta na Hel wynosi 1h 42’.  

Tabl. 17. Dostępność czasowa Helu transportem autobusowym. 

dojazd z: średni czas dojazdu 

Trójmiasta 01:42 

Pucka 00:51 

Władysławowa 00:48 

Jastarni 00:44 

Źródło: opracowanie własne na podstawie obowiązujących rozkładów jazdy 

 
Dostępność rowerowa 

46. Transport rowerowy stanowi kolejną alternatywę (zaraz obok transportu kolejowego) do transportu 

drogowego. Rowerem na Hel można dojechać od samej Gdyni. Na mierzeję prowadzi tzw. Pierścień 

Zatoki Puckiej, stanowiący szlak rowerowy prowadzący nad wodami zatoki, zaczynający się na 

                                                           
28 Analiza dostępności transportowej aglomeracji trójmiejskiej w okresie sezonu letniego, Fundacja Rozwoju Inżynierii Lądowej, 
październik 2015 
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gdyńskim Pogórzu. Większość trasy rowerowej stanowią utwardzone drogi wykonane z kostki a w 

niektórych miejscach z płyt betonowych. Rodzaj i stan techniczny nawierzchni jest różny na wielu 

odcinkach. Na trasie Gdynia – Rewa – Puck – Władysławowo, największy udział stanowi nawierzchnia 

asfaltowa (38,6%). W związku ze zróżnicowaną nawierzchnią, które mogą przyczynić się do 

zmniejszenia komfortu jazdy, czas jazdy bez odpoczynku przy prędkości ok 15 km/h wynosi około 4,5 

h natomiast przy prędkości ok 20 km/h – 3,529. 

47. Największy udział nawierzchni na trasie Władysławowo – Hel stanowi droga rowerowa wykonana z 

kostki betonowej frezowanej (43,2%). Czas jazdy na odcinku Władysławowo – Hel przy prędkości ok 

15 km/h wynosi 3h natomiast przy prędkości ok 20 km/h – 2,5 h30. Pokonanie zatem trasy od Gdyni 

do Helu wynosi adekwatnie do prędkości od 6 h do 7,5 h. 

2.6. Bezpieczeństwo ruchu drogowego 

48. Bezpieczeństwo ruchu drogowego stanowi ważny aspekt, który powinien być uwzględniany przy 

prowadzeniu polityki transportowej regionu. Obserwując zmiany zachodzące w całym kraju, można 

zauważyć, iż liczba wypadków stopniowo maleje. W celu zapewnienia wysokiego bezpieczeństwa na 

drogach koniecznym i najważniejszym działaniem jest budowa, poprawa i zachowanie jakości 

infrastruktury drogowej. 

49. Analizując miejscowości w pasmie Reda – Puck – Władysławowo - Hel, można zauważyć, że liczba 

wypadków w latach 2014-2016 w Pucku, Redzie i Władysławowie przekracza średnią wojewódzką 

(Ryc. 20). Najwięcej wypadków jak już zostało wspomniane pojawiło się w Pucku w których rannych 

było 46 osób natomiast ofiar śmiertelnych – 63. Najmniejszą liczbą wypadków w analizowanych 

miejscowościach charakteryzuje się Hel. Doszło tam do 3,6 wypadków, w których 3 osoby zostały 

ranne, natomiast zginęła 1 osoba. Ważne jest zatem, aby dostosowywać infrastrukturę drogową do 

istniejących uwarunkowań oraz zapewniać bezpieczeństwo wszystkim uczestnikom ruchu 

drogowego. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Ryc. 20. Liczba wypadków w miastach powiatu puckiego w latach 2014-2016. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie policyjnej bazy danych SEWiK 

 

3. PRZYKŁADY DOBREJ PRAKTYKI W ZAKRESIE OBSŁUGI TRANSPORTOWEJ  

3.1. Mierzeja Kurońska 

                                                           
29 http://www.rowerowa-siec.pl/index.php?strona=trasy&w=11&t=10&a=statystyka 
30 http://www.rowerowa-siec.pl/index.php?strona=trasy&w=11&t=10&a=statystyka 



46 

 

1. Mierzeja Kurońska jest półwyspem znajdującym się na wybrzeżu Morza Bałtyckiego, oddzielającym 

morze od Zalewu Kurońskiego. Mierzeja liczy ok. 97 km, a jej szerokość waha się od 400 m do 3.800 

m. Litewska część mierzei (około 50 km) należy do gminy Neringa w granicach Parku Narodowego 

Mierzei Kurońskiej. Na Mierzei znajduje się  5 miejscowości - Alksnynė, Juodkrantė, Nida, Pervalka oraz 

Preila. 

2. Na obszar litewskiej części mierzei można się dostać dwiema drogami: lądową przez Obwód 

Kaliningradzki oraz morską z terenu lądowej części Litwy. Od strony lądowej na obszar mierzei 

przeprawić się można przy pomocy promu, które kursują z wysoką częstotliwością. W celu 

ograniczenia ruchu samochodowego, za wjazd na mierzeję wprowadzono opłaty dla pojazdów. 

Wysokość opłaty jest zależna od rodzaju pojazdu oraz okresu, w którym chcemy wjechać. W 

przypadku samochodu osobowego opłaty wahają się od 5 do 20 euro.  

 

Ryc. 21. Tabela opłat za wjazd pojazdami na Mierzeję Kurońską.  

3. Połączenia morskie realizowane są przez promy, kursujące na 6 trasach: Kłajpeda – Smiltyne, Kłajpeda 

- Juodkrantė-Nida, Šilutė – Nida, Minija village - Uostadvaris – Nida, Ventė – Nida, Dreverna – Juodkrantė. 

Największa częstotliwość kursowania promów realizowana jest na trasie Kłajpeda – Smiltyne.  

Tabl. 18. Zestawienie kursowania promów w relacji Klaipeda - Smiltyne – Klaipeda. 

terminal 
liczba 

kursów 

godziny kursowania 

promów 
częstotliwość kursowania 

Stary terminal (wyłącznie ludzie i rowery) 56 7:00 - 22:00 30 min 

Nowy terminal (ludzie i pojazdy) 104 5:40 – 00:10 20 min 

Czas podróży   10 min 

Źródło: opracowanie własne na podstawie https://www.keltas.lt/lt/tvarkarastis/naujoji-perkela/ 

4. Po obszarze Mierzei Kurońskiej kursują autobusy lokalnego przewoźnika oraz autobusy 

międzymiastowe i międzynarodowe, a koszt przejazdu autobusem lokalnym po całej trasie wynosi 

3,40 euro. 

Tabl. 19. Zestawienie kursowania transportu autobusowego na Mierzei Kurońskiej. 
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trasa liczba kursów okres kursowania 

NIDA-SMILTYN-NIDA 19 codziennie 01.06.18 – 05.07.18 r. 

NIDA-SMILTYN-NIDA 29 codziennie 06.07.18 – 26.08.18 r. 

KAUNAS-NIDA-KAUNAS 2 codziennie 

VILNIUS-NIDA 1 codziennie 

NIDA-VILNIUS 1 piątki, soboty, niedziele 

KLAIPEDA (stacja) – KALININGRADAS - KLAIPEDA   2 codziennie 

Źródło: opracowanie własne na podstawie https://www.neringa.lt/index.php?1116339752 

5. Prowadzona polityka transportowa ukierunkowana jest na ograniczaniu ruch samochodowego na 

Mierzei Kurońskiej. Opłaty za wjazd na jej teren mają na celu zniechęcenie wjazdu zwłaszcza 

samochodem osobowym w okresie letnim. W zamian oferowane są usługi lokalnych przewoźników, 

które pozwalają na ruch po Mierzei ze stosunkowo dużą częstotliwością. Nastawienie na większą 

ekologizację transportu na terenie Mierzei Kurońskiej można dostrzec także w braku dodatkowych 

opłat za przewóz roweru w większości środków transportu.  

6. Najczęściej uczęszczaną trasą jest trasa Kłajpeda-Nida. Porównując ceny biletów środkami 

komunikacji publicznej z kosztem wjazdu na teren Mierzei własnym samochodem można zauważyć 

znaczącą dysproporcję. Opłata za wjazd własnym środkiem transportu (bez kosztów paliwa) wyniesie 

ok 31 euro (koszt wjazdu oraz najniższy koszt przeprawy promowej). Koszt przejazdu autobusem po 

tej trasie (wraz z przeprawą promową) jest ok. 7-krotnie niższy (4,2 euro), a koszt podróży promem 

ok. 3-krotnie (10 euro). Z racji dużej częstotliwości kursowania promów na trasie Kłajpeda-Smiltyne 

nie występuje znaczny czas oczekiwania na autobus.  

3.2. Półwysep Fischland-Darß-Zingst 

7. Półwysep Fischland-Darß-Zingst położony na terenie Meklemburgii - Pomorza Przedniego w 

północnej części Niemiec jest kolejnym przykładem wdrożenia szeregu rozwiązań w zakresie obsługi 

transportowej, adekwatnych do sytuacji na Połwyspie Helskim. Półwysep liczy ok. 45 km. Obszar 

Półwyspu cechują bogate walory przyrodnicze jak i krajobrazowe, co podkreśla objecie jego części 

ochroną w formie Parku Narodowego „Vorpommersche Boddenlandschaft”.  

 

Ryc. 22. Obszar Parku Narodowego „Vorpommersche Boddenlandschaft”. 

Źródło: https://www.bootemagazin.de/reviere/deutschland/vorpommersche-boddenlandschaft/a23855.html 

8. Dostępność do Półwyspu zapewniona jest zarówno przez transport lądowy jak i morski. Transport 

drogowy realizowany jest regionalnymi. W związku z lokalizacją na omawianym terenie parku 

narodowego, polityka transportowa koncentruje się na redukowaniu transportu samochodowego 
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indywidualnego i wzroście roli transportu zbiorowego. Dojazd do Półwyspu transportem zbiorowym 

zapewniony jest poprzez połączenie dwóch środków transportu – kolei oraz autobusu.  

9. Transportem kolejowym, dojazd zapewniony jest z Hamburga, Rockstocku oraz Straslandu do dworca 

w Barth oraz Ribnitz-Damgarten. Pociągi zostały przystosowane do przewozu rowerów, jednakże 

konieczne jest uiszczenie dodatkowej opłaty w wysokości 9 euro. Natępnie, konieczna jest przesiadka 

na transport autobusowy co pozwala na bezpośredni dojazd do miejscowości zlokalizowanych na 

Półwyspie. Transport autobusowy realizowany jest na trasie od Ribnitz-Damgarten - Barth. Dokładny 

przebieg tras został przedstawiony na Ryc. 23 (na obszarze samego półwyspu kursuje linia 210 – na 

rysunku zaznaczona kolorem zielonym). 

Ryc. 23. Schemat zbiorowego transportu autobusowego w obszarze Meklemburgii. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie http://www.vvr-bus.de/ 

10. Liczba kursów realizowanych na całej trasie od Ribnitz do Barth wynosi 12 kursów w częstotliwości 

ok. 1 godziny. Pozostałe realizowane są na wybranych odcinkach. Czas podróży pomiędzy Ribnitz a 

Barth wynosi ok. 2 godzin. 

11. Alternatywą dla transportu kolejowe i autobusowego jest transport morski. W związku z położeniem 

parku narodowego na obszarze Półwyspu, jest on znacznie ograniczony. Na Ryc. 24 przedstawiono 

obszary w których możliwe jest poruszanie się jednostek morskich. Kolor zielony wskazuje na 

zamknięcie obszaru dla pojazdów silnikowych, natomiast czerwony – dla wszystkich statków. 

12. Oferta transportu morskiego pozwala użytkownikom na wybór danej linii z 22 proponowanych tras. 

Liczba kursów na każdej z nich waha się od 2 do 4 w ciągu doby. Dzięki dużej liczbie połączeń drogą 

morską, użytkownik ma prawo wyboru dowolnego kierunku podróży, co zapewnia dostępność do 

wybranych miejscowości. Dużym mankamentem, jest przede wszystkim ograniczona liczba kursów. 
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Ryc. 24. Obszary poruszania się jednostek w obrębie Półwyspu Fischland-Darß-Zingst. 

Źródło: http://www.nationalpark-vorpommersche-boddenlandschaft.de/vbl/index.php?article_id=153 
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4. WYNIKI KONSULTACJI WSTĘPNYCH Z SAMORZĄDAMI OBSZARU  

1. W ramach sporządzania niniejszego opracowania w kwietniou 2018 roku odbyły się indywidualne 

spotkania konsultacyjne z poszczególnymi gminami oraz starostwem powiatowym w Pucku, w celu  

przedstawienia identyfikowanych przez samorządy problemów i konfliktów związanych z organizacją 

transportu oraz poznania oczekiwań w tym zakresie.  

2. Wsród podstawowych problemów wskazywano na:  

a) zbyt małą przepustowość dróg, zwłaszcza drogi wojewódzkiej nr 216 w okresie letnim, 

b) wydłużony czas przejazdu linią kolejową nr 213, w tym brak mijanek, 

c) brak miejsc parkingowych oraz związane z tym zjawisko parkowania w zasadzie na każdym terenie 

wolnym od drzew, zabudowań, w szczególności na odcinku od Władysławowa do Chałup, 

d) brak wspólnej polityki parkingowej, a każda gmina prowadzi ją na swój odrębny sposób m.in. 

wprowadzając systemy płatnego parkowania, 

e) niewykorzystanie potencjału żeglugi morskiej w obsłudze obszaru, w tym brak współfinansowania 

organizacji przewozów drogą morską przez samorząd województwa, 

f) niską liczbę połączeń kolejowych między Helem a Gdynią, w tym brak bezpośrednich połączeń z 

Gdańskiem. 

3. Samorządowcy odnieśli się także do kilku potencjalnych rozwiązań oraz zaproponowali własne, w 

tym: 

a) ograniczenie ruchu samochodowego na Półwysep Helski - podkreślali, że wiązać się to musi z 

koniecznością wprowadzenia alternatywnych, konkurencyjnych rozwiązań w zakresie organizacji 

transportu zbiorowego opartego na kolei, autobusach i żegludze (negatywnie propozycję 

ograniczeń ruchu samochodowego oceniła gmina Jastarnia), 

b) konieczność zwiększenia liczby mijanek na linii kolejowej nr 213 oraz jej elektryfikacja 

(niekoniecznie do samego Helu); większa liczba mijanek pozwoli na zwiększenie częstotliwości 

kursowania pociągów, a zatem poprawę jej przepustowości, 

c) zmiany w organizacji transportu kolejowego – dopuszczenie na Półwyspe wyłącznie szynobusa 

(PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieście) o równym takcie i zwiększonej częstotliwości oraz 

eliminacja z Półwyspu pociągów dalekobieżnych, dla których stacją końcową powinna być Gdynia 

lub Władysławowo, 

d) budowa węzła integracyjnego o rozbudowanym programie funkcjonalno-uzytkowym przed 

Władysławowem (Władysławowo – Węzeł Południe) przy linii kolejowej nr 213, powiązanego z 

drogą wojewódzką nr 216 (alternatywnie lokalizacja węzła integracyjnego w okolicy Gnieżdzewa/ 

Swarzewa), 

e) eliminacja kolizyjnych przejazdów kolejowych w mieście Puck (3 miejsca, w tym 1 miejsce w ciągu 

drogi wojewódzkiej nr 216),  

f) zapewnienie odpowiednich warunków przewozu w pociągach rowerów np. specjalny wagon 

rowerowy, 

g) wprowadzenie Inteligentnych Systemów Transportowych, które pozwolą użytkownikom na 

zapoznanie się z sytuacją drogową już przed drogami prowadzącymi na Półwysep, ale także 

informacjami o systuacji parkingowej w miejscowościach, 

h) wprowadzenie na szerszą skalę rozwiązań w zakresie wykorzystania potencjału żeglugi morskiej 

(wypracowanie mechanizmów współfinansowania), 

i) dalszy rozwój odpowiedniiej infrastruktury rowerowej. 
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5. UWARUNKOWANIA STRATEGICZNO-PLANISTYCZNE NA POZIOMIE REGIONALNYM  

1. Priorytetowe wyzwania i zadania w zakresie inwestycji transportowych w województwie pomorskim, 

które pośrednio lub bezpośrednio dotyczą obszaru analizy wskazano w regionalnych dokumentach 

strategicznych i planistycznych, m.in. w: 

1) Strategii Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020; 

2) Planie zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego 2030 oraz stanowiącym jego 

cześć Planie zagospodarowania przestrzennego obszaru metropolitalnego Gdańsk – Gdynia – Sopot 

2030; 

3) zintegrowanych programach metropolitalnych. 

Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020 

2. Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020 została przyjęta przez Sejmik Województwa 

Pomorskiego we wrześniu 2012 roku i jest podstawowym dokumentem strategicznym określającym 

kierunki rozwoju województwa pomorskiego do roku 2020, w tym rozwoju infrastruktury 

transportowej.  

3. Zadania związane z transportem ujęto w celu strategicznym 3 Atrakcyjna przestrzeń, gdzie 

umieszczono cel operacyjny 3.1 Sprawny system transportowy. W ramach tego celu jako wyzwanie 

strategiczne wskazano dostępność transportową, zaś wśród oczekiwanych efektów wymieniono m.in: 

a) rozwinięty transport zbiorowy cechujący się wysoką jakością świadczonych usług  

(m.in. dzięki poprawie stanu infrastruktury i taboru, skoordynowanej ofercie organizatorów, 

inteligentnym systemom transportowym, systemom Park&Ride oraz powiązaniom  

z infrastrukturą rowerową) i silną pozycją konkurencyjną względem indywidualnego transportu 

samochodowego, zwłaszcza w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta; 

b) węzły multimodalne (np. porty morskie, lotniska, centra logistyczne) dobrze powiązane  

z infrastrukturą transportową regionu;  

c) mniejsze negatywne oddziaływanie transportu na środowisko i wyższy poziom bezpieczeństwa 

użytkowników. 

4. Ponadto w ramach oczekiwań inwestycyjnych władz regionu wobec władz centralnych wpisano m.in. 

oczekiwania systemowe w zakresie wsparcia PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w zakresie 

przygotowania projektów modernizacji linii kolejowych służących powiązaniom 

wewnątrzregionalnym oraz inwestycyjne w zakresie budowy Obwodnicy Północnej Aglomeracji 

Trójmiasta (OPAT). 

Plan zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego 2030 

5. Podstawowym dokumentem planistycznym województwa jest Plan zagospodarowania przestrzennego 

województwa pomorskiego 2030 przyjęty uchwałą nr 318/XXX/16 Sejmiku Województwa 

Pomorskiego z 29 grudnia 2016 r. Plan określa ramy rozwoju przestrzennego całego województwa w 

perspektywie roku 2030. Ramy te zapisane zostały w postaci katalogu konkretnych działań do 

podjęcia w określonym horyzoncie czasowym, jak i w postaci zasad, które powinny być brane pod 

uwagę przy planowaniu i realizacji tych działań.  

6. W ramach kierunku 2.4. Kształtowanie racjonalnej struktury przestrzennej sieci transportowej polityka 

przestrzenna województwa koncentruje się m.in. na  

1) wzmacnianiu wewnątrzregionalnych powiązań transportowych województwa poprawiających 

jego spójność przestrzenną, 

2) kształtowaniu warunków rozwoju sprawnego i efektywnego transportu zbiorowego. 
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7. Do działań i przedsięwzięć, które zostały wskazane do podjęcia w związku z realizacją założonego 

kierunku należą m.in.  

a) redukcja uciążliwości w obszarach zabudowy, w tym wprowadzenie ruchu tranzytowego poza 

obszary zabudowane przez budowę po 2020 roku obwodnicy Gdyni Chyloni, Rumi, Redy jako 

Obwodnicy Północnej Aglomeracji Trójmiejskiej oraz obwodnicy Władysławowa,   

b) rozbudowę drogi nr 216 na odcinku Kuźnica – Jastarnia i Jastarnia – Jurata, 

c) redukcję emisji spalin i hałasu w obszarach cennych przyrodniczo i turystycznie, w tym 

elektryfikację linii kolejowej nr 213 (na odcinku Reda – Hel), 

d) rozwój funkcji małych portów w zakresie działalności przeładunkowej i obsługi regularnego ruchu 

pasażerskiego w portach o największym potencjalnie w tym zakresie (m.in. Władysławowo), a 

także w portach już obsługujących regularny ruch pasażerski: Jastarnia oraz Hel,  

e) budowa systemu zarządzania ruchem drogowym (ITS, w tym informacji parkingowej), obejmująca 

zarządzanie ruchem drogowych na drogach krajowych i wojewódzkich, w szczególności na 

obszarach turystycznych (Półwysep Helski). 

Inne dokumenty 

8. Potrzeby działań w zakresie rozbudowy infrastruktury transportowej poprawiającej dostępność 

Półwyspu Helskiego zdefiniowano w Strategii Rozwoju Obszaru Metropolitalnego Gdańsk – Gdynia – 

Sopot 2030 i Strategii Transportu i Mobilności Obszaru Metropolitalnego Gdańsk – Gdynia – Sopot 2030. 

9. W Strategii zrównoważonego rozwoju Nadmorskiego Obszaru Uslugowego NORDA, jednym z celów 

szczegółowych jest wprowadzenie do procesu decyzyjnego i ukończenie inwestycji wzmacniających 

spójność systemu transportowego, zwłaszcza w obsłudze terenów północnych (Półwysep Helski) i 

północno-zachodnich. Wśród kluczowych działań wskazano budowę Obwodnicy Północnej 

Aglomeracji Trójmiejskiej (OPAT), modernizację drogi nr 216 (Reda-Władysławowo-Hel), 

modernizację linii kolejowej nr 213 (Reda-Hel), wprowadzenie wahadłoweg połaczenia kolejowego 

na odcinku Władysławowo-Hel o dużej częstotliwości, wprowadzenie stałego połączenia promowego 

Gdynia-Hel. 

10. W obszarze transportu i mobilności w ramach Zintegrowanych Inwetycji Terytorialnych dla Obszaru 

Metropolitalnego Gdańsk – Gdynia – Sopot realizowane są istotne dla obszaru niniejszaj Koncepcji 

przedsięwzięcia: 

a) węzły integracyjne wraz z trasami dojazdowymi i Systemem Roweru Metropolitalnego, w tym 

węzły: Jastarnia, Puck, Reda i Władysławowo, 

b) wdrożenie systemu biletu elektronicznego jako narzędzia integracji taryfowo-biletowej transportu 

publicznego, umożliwiającego wprowadzenie wspólnego biletu. 
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6. ZAŁOŻENIA KONCEPCJI ZMIAN OBSŁUGI TRANSPORTOWEJ PÓŁWYSPU HELSKIEGO 

6.1. Cele wprowadzania zmian w obsłudze transportowej  

1. Cele środowiskowe: 

a) utrzymanie walorów przyrodnicz-krajobrazowych obszaru Półwyspu Helskiego, 

b) utrzymanie atrakcyjności turystycznej i rekreacyjnej, 

c) zmniejszenie emisji hałasu i spalin. 

2. Cele transportowe: 

a) poprawa dostępności Półwyspu Helskiego (skrócenie czasu dostępności), 

b) poprawa bezpieczeństwa, w szczególności na przejazdach kolejowych na linii nr 213, 

c) wprowadzenie oferty transportu zbiorowego konkurencyjnej względem transportu 

indywidualnego.  

6.2. Prognozy zmian do roku 2030 

3. Uwzględniając dynamikę wzrostu liczby turystycznych obiektów noclegowych w obszarze analizy, 

potencjał wynikający z chłonności zabudowy mieszkaniowe, letniskowej i turystycznej, istniejące 

potoki ruchu drogowego i pasażerskiego oraz dynamikę ich zmian przyjęto, że do roku 2030 wzrost 

ruchu pasażerskiego napływającego na Półwysep Helski wzrośnie o 20% względem roku 2017. Z 

uwagi na brak danych prognostycznych oraz specjalistycznych analiz symulacyjnych, do oszacowania 

prognostycznego ruchu pasażerskiego z podziałem na poszczególne środki transportu przyjęto ten 

sam udział podróży środkami transportu, jak w stanie istniejącym. W związku z powyższym 

prognozuje się dla roku 2030 liczbę podróżnych przekraczających przekrój wschodniej granicy 

Władysławowa na Półwyspie Helskim w sezonie letnim na około 60 tys., z czego około 10 tys. 

stanowić będą pasażerowie transportu kolejowego, 1,2 tys. transportu autobusowego oraz około 49 

tys. prywatnego transportu samochodowego. 

6.3. Kluczowe elementy wariantowania rozwiązań  

4. Biorąc pod uwagę założone cele działań usprawniających obsługę transportową analizowanego 

obszaru, prognozy czynników rozwojowych i dotychczasowe propozycje przedsięwzięć 

transportowych, możliwe jest zastosowanie różnych rozwiązań inwestycyjnych i organizacyjnych, 

których intensywność, komplementarność i termin wprowadzenia wpłynie na ostateczną skuteczność 

realizacji założonych celów. Wykaz możliwych przedsięwzięć występujących bezpośrednio na 

obszarze analizy przedstawiono w Tabl. 20 i Tabl. 21. Wybór zestawu przedsięwzięć uzalężniony jest 

od możliwości eksploatacyjnych linii nr 213 (przed i po przebudowie)  oraz dostępnych środków 

finasowych na budowę i utrzymanie infrastruktury transportowej w obszarze analizy. 

5. Obsługa transportowa Półwyspu Helskiego oraz jego powiązania z Trójmiastem i innymi rejonami 

województwa pomorskiego i kraju uzależniona jest także od rozwoju systemu transportowego 

znajdującego się poza obszarem analizy, w tym modenizacji linii kolejowych nr 201, 202 i 250, budowy 

Obwodnicy Połnocnej Aglomeracji Trójmiejskiej (OPAT), Trasy Kaszubskiej (odcinek wschodni drigi 

S6) i Obwodnicy Metropolii Trójmiejskiej (OMT), a także będącej w fazie projektowania wstępnego 

budowy nowej drogi tzw. Via Maris, w części znajdującej się w obszarze analizy.  
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Tabl. 20. Możliwe działania infrastrukturalne (działania komplementarne lub opcjonalne). 

Infrastruktura transportowa 

kolejowa 

elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda - Hel 

budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór) 

budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy 

Kemping, Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór) 

budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe 

budowa węzła przesiadkowego Gnieżdzewo/Swarzewo 

budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie 

istniejących peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi 

trasportowej obszaru składów pociągów  

budowa bezkolizyjnych przejazdów kolejowych 

drogowa 

budowa połączenia drogowego Via Maris w klasie GP 

budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Chłapowa), jako nowego 

przebiegu nr 215 w klasie G 

budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Helu) w klasie G 

rozbudowa infrastruktury rowerowej 

rozbudowa infrastruktury autobusowej (nowe przystanki na linii Puck - Hel) 

budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru 

opłat dla pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną 

wodna rozbudowa portów w Jastarni i Helu dla rozwoju połączeń żeglugą przybrzeżną 

powietrzna rozbudowa lądowiska w Jastarni 

 

Tabl. 21. Możliwe działania organizacyjne w zakresie przewozów pasażerskich i towarowych (działania komplementarne lub 
opcjonalne). 

Przewozy pasażerskie 

kolejowa 

uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w 

układzie cykliczno równoodstępowym co 60 minut 

wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel 

uruchomienie w sezonie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do 

Helu 

uruchomienie linii autobusu szynowego o dużej częstotliwości na odcinku 

Władysławowo - Hel 

drogowa 

rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 

213 

uruchomienie linii autobusu elektrycznego o dużej częstotliwości na odcinku 

Władysławowo - Hel 

organizacja stref płatnego parkowania 

organizacja systemu opłat 

wodna 
rozwój linii tramwaju wodnego Trójmiasto – Jastarnia/Hel 

rozwój linii tramwaju wodnego Puck – Jastarnia/Hel 
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powietrzna rozwój linii lotnictwa ogólnego (GA) do lądowiska Jastarnia 

wielomodalny wprowadzenie zintegrowanej taryfy dla przewozów pasażerskich 

Przewozy towarowe 

wodny uruchomienie towarowej linii promowej (e-prom) Trójmiasto - Hel 

 

6.4. Kryteria (parametry) oceny rozwiązań 

6. Z punktu widzenia celów niniejszej analizy i charakteru Półwyspu Helskiego podstawowymi 

parametrami we wstępnej ocenie proponowanych rozwiązań powinny być prognozowane: 

1) natężenie ruchu na Półwyspie Helskim, 

2) czas dostępności/czas podróży z Gdańska do Władysławowa i Helu transportem imdywidualnym 

z transportem zbiorowym (autobusem, koleją), 

3) podział przewozów pasażerskich transport indywidualny (TI)/ transport zbiorowy (TZ). 
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7. PROPOZYCJE ROZWIĄZAŃ  

1. Podstawowymi kryteriami wyróżniania wariantów są: 

a) zarządzanie dostępnością półwyspu, w szczególności dla pojazdów indywidylanych, 

b) kierunek interwencji. 

2. W zarządzaniu dostępnością, ograniczenia dostępności dla pojazdów osobowych mogą być: 

a) częściowe (niepełne), 

b) pełne. 

3. Ograniczenia niepełne mogą polegać na:  

a) wprowadzeniu ograniczeń tylko w okresie wzmożonego ruchu turystycznego (w sezonie letnim 

lub wyznaczonych okresach weekendowych), 

b) wprowadzeniu opłat wjazdowych na stałe lub czasowo dla kierowców zamieszkałych poza strefą 

płatną, 

c) wyłączeniu z ograniczeń określonych grup użytkowników np. gości mających zapewnione 

stanowisko postojowe, pojazdów przewożących więcej niż 3 pasażerów, pojazdów przewożących 

deskę i ciągnących przyczepę itp.  

4. Konkurencyjna oferta oznacza: 

a) duża częstotliwość, punktualność i zdolność przewozową w odniesieniu do różnych 

użytkowników, w tym z rowerami rowerami i sprzętem sportowo-rekreacyjnym, 

b) lokalizacja przystanków w miejscach uczęszczanych dojść do plaż (przystanki sezonowe), 

c) bilet parkingowo – kolejowy zachęcajacy do pozostawienia samochodu na parkingu P&R, 

d) bilety rodzinne i grupowe (koszt konkurencyjny do przejazdu samochodem). 

Tabl. 22. Systematyka wariantów obsługi transportowej Półwyspu Helskiego. 

Skala dostępności wariant kierunek interwencji 

ruch na 

Półwyspie 

Helskim 

czas dostępności 

transportem 

indywidualnym 

TI 

czas dostępności 

transportem 

zbiorowym         

TZ 

udział TZ w 

przewozach 

bez ograniczeń 

dostępności dla 

samochodów 

indywidulanych 

W0 
stan istniejący dla TI 

i TZ 
duży wzrost 

wzrost dla A  

bez zmian dla K 

bez 

istotnych 

zmian 

W0+ 

W0 plus rozbudowa 

sieci drogowej poza 

Półwyspem Helskim 

duży 

spadek na 

odcinku 

Trójmiasto -  

Władysławowo 

spadek dla A  

bez zmian dla K 
spadek 

W1 
konkurencyjna 

oferta TZ 
duży wzrost 

wzrost  dla A  

spadek dla K 
mały wzrost 

W1+ 

W1 plus rozbudowa 

sieci drogowej poza 

Półwyspem Helskim 

duży 

spadek na 

odcinku do 

Władysławowa 

spadek dla A  

spadek dla K 

bez 

istotnych 

zmian 

z ograniczeniami 

dostępności dla 

samochodów 

indywidulanych 

W2 

częściowe/czasowe 

ograniczenia 

dostępności Helu 

średni bez zmian bez zmian dla K 
średni 

wzrost 

W2+ 

W2 plus rozbudowa 

sieci drogowej poza 

Półwyspem Helskim 

średni 

spadek na 

odcinku do 

Władysławowa 

spadek dla A  

bez zmian dla K 
mały wzrost 

W3 
częściowe/czasowe 

ograniczenia 

dostępności Helu 

średni bez zmian 
bez zmian dla A  

spadek dla K 
duży wzrost 
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konkurencyjna 

oferta TZ 

W3+ 

W3 plus rozbudowa 

sieci drogowej poza 

Półwyspem Helskim 

średni 

spadek na 

odcinku do 

Władysławowa 

spadek dla A 

spadek dla K 

średni 

wzrsot 

W4 

pełne ograniczenia 

dostępności Helu 

plus konkurencyjna 

oferta TZ 

mały bez zmian 
spadek dla A 

spadek dla K 
duży wzrost 

W4+ 

W4 plus rozbudowa 

sieci drogowej poza 

Półwyspem Helskim 

mały 

spadek na 

odcinku do 

Władysławowa 

spadek dla A 

spadek dla K 
duży wzrost 

TI – transport indywidualny 

TZ – transport zbiorowy 

A – autobusy 

K - kolej 

Źródło: opracowanie własne 

7.1. Wariant W0 – wariant kontynuacji  

5. Wariant wyjściowy (zerowy) polegający na podejmowaniu działań doraźnych, usprawniających lub 

podnoszących lokalnie jakość infrastruktury głównie drogowej, jednakże o małym stopniu 

efektywności z punktu widzenia łagodzenia problemów związanych z obsługą transportową 

analizowanego obszaru i występowaniem negatywnych oddziaływań na środowisko. Mała skala 

zdecydowanych przedsięwzięć skutkować będzie pogłębianiem się dotychczasowych problemów. 

 

7.2. Wariant W1 

6. Wariant koncentruje się na wprowadzeniu kompleksowej i konkurencyjnej oferty TZ bez  

wprowadzania ograniczeń dostępności dla samochodów indywidualnych. W tej sytuacji tworzenie 

warunków konkurencyjności wymaga dużych nakładów finansowych na poprawę jakoścu TZ bez 

gwarancji istotnej zmiany w strukturze przewozów.  

W1   - program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 

− elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda – Hel, 

− budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór), 

− budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, 

Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór), 

− budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe lub wezła przesiadkowego 

Gnieżdzewo/Swarzewo, 

− budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie istniejących 

peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi trasportowej obszaru 

składów pociągów 

− uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w układzie 

cykliczno równoodstępowym co 60 minut, 

− wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel, 

− uruchomienie w sezonie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do Helu w 

sezonie, 

− rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 213. 

 

W1+ - program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 
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− elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda – Hel, 

− budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór), 

− budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, 

Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór), 

− budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe lub wezła przesiadkowego 

Gnieżdzewo/Swarzewo, 

− budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie istniejących 

peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi trasportowej obszaru 

składów pociągów 

− budowa połączenia drogowego Via Maris w klasie GP, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Chłapowa), jako nowego przebiegu drogi 

nr 215 w klasie G, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Helu) w klasie G, 

− uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w układzie 

cykliczno równoodstępowym co 60 minut, 

− wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel, 

− uruchomienie w sezonie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do Helu w 

sezonie, 

− rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 213. 

Zalety: 

→ skrócenie czasu dostępności transportem kolejowym, 

→ skrócenie czasu dostępności samochodem w przypadku rozbudowy sieci drogowej. 

Wady: 

→ dalszy wzrost czasu dostępności transportem indywidualnym i transportem zbiorowym 

autobusowym, 

→ mała efektywność ekonomiczna transportu zbiorowego, mały wzrost udziału transportu 

zbiorowego w przewozach, 

→ ruch samochodowy na mierzei pozostaje na wysokim poziomie, 

→ duży koszt w przypadku budowy nowej drogi Via Maris. 

 

7.3. Wariant W2 

7. Wariant koncentruje się na wprowadzeniu częściowych ograniczeń w dostępie do Półwyspu 

Helskiego bez podejmowania istotnych zmian w ofercie przewozowej transportu zbiorowego. 

Wprowadzane ograniczenia dostępności mogą dotyczyć:  

a) rodzaju użytkowników: turystów lub kategorii turystów,  

b) terminu: okres letni, 

c) rodzaju pojazdów, 

d) opłat wjazdowych. 

 

W2  - program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 

− budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru opłat dla 

pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną, 
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− organizacja stref płatnego parkowania, 

− organizacja systemu opłat. 

 

W2+  - program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 

− budowa połączenia drogowego Via Maris w klasie GP, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Chłapowa), jako nowego przebiegu drogi 

nr 215 w klasie G, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Helu) w klasie G, 

− budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru opłat dla 

pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną, 

− organizacja stref płatnego parkowania, 

− organizacja systemu opłat. 

Zalety: 

→ skrócenie czasu dostępności samochodem w przypadku rozbudowy sieci drogowej. 

Wady: 

→ czasu dostępności transportem zbiorowym kolejowym bez zmian, 

→ mała efektywność ekonomiczna transportu zbiorowego, mały wzrost udziału transportu 

zbiorowego w przewozach, 

→ ruch samochodowy na mierzei pozostaje na średnim poziomie.  

→ duży koszt w przypadku budowy nowej drogi Via Maris. 

 

7.4. Wariant W3 

8. Wariant koncentruje się na wprowadzeniu częściowych ograniczeń w dostępie do Półwyspu 

Helskiego z jednoczesnym wprowadzeniem istotnych zmian w ofercie przewozowej transportu 

zbiorowego. Wprowadzane ograniczenia dostępności mogą dotyczyć:  

a) rodzaju użytkowników: turystów lub kategorii turystów,  

b) terminu: okres letni, 

c) rodzaju pojazdów, 

d) opłat wjazdowych. 

 

W3  – program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 

− elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda – Hel, 

− budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór), 

− budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, 

Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór), 

− budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe lub wezła przesiadkowego 

Gnieżdzewo/Swarzewo, 

− budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie istniejących 

peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi trasportowej obszaru 

składów pociągów 

− rozbudowa infrastruktury rowerowej, 
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− rozbudowa infrastruktury autobusowej (nowe przystanki na linii Puck - Hel), 

− budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru opłat dla 

pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną, 

− rozbudowa portów w Jastarni i Helu dla rozwoju połączeń żeglugą przybrzeżną, 

− rozbudowa lądowiska w Jastarni. 

 

W3+ - program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 

− elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda – Hel, 

− budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór), 

− budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, 

Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór), 

− budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe lub wezła przesiadkowego 

Gnieżdzewo/Swarzewo, 

− budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie istniejących 

peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi trasportowej obszaru 

składów pociągów, 

− budowa bezkolizyjnych przejazdów kolejowych, 

− budowa połączenia drogowego Via Maris w klasie GP, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Chłapowa), jako nowego przebiegu drogi 

nr 215 w klasie G, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Helu) w klasie G, 

− rozbudowa infrastruktury rowerowej, 

− rozbudowa infrastruktury autobusowej (nowe przystanki na linii Puck - Hel), 

− budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru opłat dla 

pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną, 

− rozbudowa portów w Jastarni i Helu dla rozwoju połączeń żeglugą przybrzeżną, 

− rozbudowa lądowiska w Jastarni, 

− uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w układzie 

cykliczno równoodstępowym co 60 minut, 

− wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel, 

− uruchomienie w sezonie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do Helu w 

sezonie, 

− rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 213, 

− organizacja stref płatnego parkowania, 

− organizacja systemu opłat. 

Zalety: 

→ skrócenie czasu dostępności transportem zbiorowym, 

→ skrócenie czasu dostępności samochodem w przypadku rozbudowy sieci drogowej, 

→ duży wzrost udziału transportu zbiorowego w przewozach, średni wzrost udziału transportu 

zbiorowego kolejowego w przewozach w przypadku rozbudowy sieci drogowej. 

Wady: 

→ czas dostępności transportem zbiorowym autobusowym bez zmian w przypadku braku 

rozbudowy sieci drogowej, 
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→ ruch samochodowy na mierzei pozostaje na średnim poziomie, 

→ duży koszt w przypadku budowy nowej drogi Via Maris. 

 

7.5. Wariant W4 

9. Wariant koncentruje się na wprowadzeniu pełnych ograniczeń w dostępie do Półwyspu Helskiego z 

jednoczesnym wprowadzeniem istotnych zmian w ofercie przewozowej transportu zbiorowego. 

Wprowadzane ograniczenia dostępności mogą dotyczyć:  

a) rodzaju użytkowników: turystów lub kategorii turystów, mieszkańców w przypadku posiadania 

dodatkowych pojazdów, 

b) terminu, 

c) rodzaju pojazdów, 

d) opłat wjazdowych. 

 

W4  – program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia: 

− elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda – Hel, 

− budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór), 

− budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, 

Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór), 

− budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe lub wezła przesiadkowego 

Gnieżdzewo/Swarzewo, 

− budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie istniejących 

peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi trasportowej obszaru 

składów pociągów, 

− budowa bezkolizyjnych przejazdów kolejowych, 

− budowa połączenia drogowego Via Maris w klasie GP, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Chłapowa), jako nowego przebiegu drogi 

nr 215 w klasie G, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Helu) w klasie G, 

− rozbudowa infrastruktury rowerowej, 

− rozbudowa infrastruktury autobusowej (nowe przystanki na linii Puck - Hel), 

− budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru opłat dla 

pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną, 

− rozbudowa portów w Jastarni i Helu dla rozwoju połączeń żeglugą przybrzeżną, 

− rozbudowa lądowiska w Jastarni, 

− uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w układzie 

cykliczno równoodstępowym co 60 minut, 

− wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel, 

− uruchomienie w sezonie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do Helu w 

sezonie, 

− uruchomienie linii autobusu szynowego o dużej częstotliwości na odcinku Władysławowo 

– Hel, 

− rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 213, 
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− uruchomienie linii autobusu elektrycznego o dużej częstotliwości na odcinku 

Władysławowo – Hel, 

− organizacja stref płatnego parkowania, 

− organizacja systemu opłat. 

 

W4+ - program organizacyjno-inwestycyjny uwzględnia:  

− elektryfikacja linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda – Hel, 

− budowa mijanek na linii nr 213 (Reda Rekowo, Swarzewo, Chałupy, Hel Bór), 

− budowa nowych przystanków na linii 213 (Reda Ciechocino, Smolno, Chałupy Kemping, 

Kuźnica Wschód, Jastarnia Wschód, Hel Bór), 

− budowa węzła przesiadkowego Władysławowo Południe lub wezła przesiadkowego 

Gnieżdzewo/Swarzewo, 

− budowa dodatkowych peronów (Władysławowo, Puck) oraz wydłużenie istniejących 

peronów w dostosowaniu do długości przewidywanych do obsługi trasportowej obszaru 

składów pociągów, 

− budowa bezkolizyjnych przejazdów kolejowych, 

− budowa połączenia drogowego Via Maris w klasie GP, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Chłapowa), jako nowego przebiegu drogi 

nr 215 w klasie G, 

− budowa obwodnicy Władysławowa (w kierunku Helu) w klasie G, 

− rozbudowa infrastruktury rowerowej, 

− rozbudowa infrastruktury autobusowej (nowe przystanki na linii Puck - Hel), 

− budowa urządzeń ITS służących informacji transportowej i systemowi poboru opłat dla 

pojazdów kierowców zamieszkałych poza strefą płatną, 

− rozbudowa portów w Jastarni i Helu dla rozwoju połączeń żeglugą przybrzeżną, 

− rozbudowa lądowiska w Jastarni, 

− uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w układzie 

cykliczno równoodstępowym co 60 minut, 

− wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel, 

− uruchomienie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do Helu w sezonie, 

− rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 213, 

− organizacja stref płatnego parkowania, 

− organizacja systemu opłat, 

− uruchomienie kolei metropolitalnej na linii Reda – Hel prowadzenie ruchu w układzie 

cykliczno równoodstępowym co 60 minut, 

− wprowadzenie kolei z ograniczoną liczbą postojów na linii Reda – Hel, 

− uruchomienie w sezonie przewozów PKP Intercity (Express Inter Premium) do Helu w 

sezonie, 

− uruchomienie linii autobusu szynowego o dużej częstotliwości na odcinku Władysławowo 

– Hel, 

− rozwój linii autobusowych dowozowych do przystanków kolejowych na linii nr 213, 

− uruchomienie linii autobusu elektrycznego o dużej częstotliwości na odcinku 

Władysławowo – Hel, 
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− organizacja stref płatnego parkowania, 

− organizacja systemu opłat. 

Zalety: 

→ skrócenie czasu dostępności transportem zbiorowym kolejowym i autobusowym, 

→ skrócenie czasu dostępności samochodem w przypadku rozbudowy sieci drogowej,  

→ duży wzrost udziału transportu zbiorowego w przewozach,  

→ małe natężenie ruchu samochodowego na mierzei. 

Wady: 

→ czas dostępności samochodem bez zmian w przypadku braku rozbudowy sieci drogowej,  

→ wariant trudny do pełnego zaakceptowania przez mieszkańców Mierzei Helskiej,  

→ duży koszt w przypadku budowy nowej drogi Via Maris. 

 

 

 

**************** dalsze analizy po spotkaniach konsulacyjnych***************** 
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8. WNIOSKI Z KONSULTACJI PRZEDSTAWIONYCH ROZWIĄZAŃ 
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9. REKOMENDACJE 

9.1. Rekomendacje dla gmin i powiatów 

9.2. Rekomendacje dla samorządu województwa (w zakresie rozwoju ponadlokalnej infrastruktury 

transportowej) 
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