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FORORD

"Havner i endring — Konsekvenser for byutviklingen i Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger og
Kristiansand” er et prosjekt innen storbysamarbeidet med fokus pé& forvaltning, planlegging og
offentlig styring av havneomradene. Prosjektet er finansiert av KS ved "Program for storbyrettet
forskning”.

Prosjektet er giennomfart som et samarbeidsprosjekt mellom storbyene. Arbeidet har foregatt fra
januar til juni 2006. Resultatet fra prosjektet er beskrevet i en utfarlig dokumentasjonsrapport
pluss denne hovedrapporten som er en kortversjon. Blant annet er metodeopplegget bare pre-
sentert i dokumentasjonsrapporten.

Asplan Viak star ansvarlig for innholdet i rapporten.

Prosjektet er fra oppdragsgiver ledet av Bergen kommune, Byradsavdeling for byutvikling/ Plan-
og miljgetaten ved senioringenigr Kjell Age Matre. Falgende har deltatt i en ressursgruppe:

Oslo:

Overingenigr Svein Fjgrtoft Hole, Plan- og bygningsetaten,

Teknisk sjef Per @yvind Halvorsen, Oslo Havn KF

Bergen:

Senioringenigr Kjell Age Matre, Byradsavdeling for byutvikling/ Plan- og miljgetaten
Havneingenigr Tor A. Bjerkli, Bergen og omland havnevesen

Trondheim:

Sivilarkitekt Ingrid Seetherg, By- og arealplankontoret

Assisterende havnedirektgr Torbjarn Malvik, Trondheimsfjorden Interkommunale Havn
Stavanger:

Utbyggingsdirektar Ove Rgdstal, utbyggingsavdelingen

Havnedirektar Bjgrn Helggy, Stavanger Interkommunale havn

Kristiansand:

Leder for byutvikling Hans Munksgaard, Byutvikling

Falgende fra Asplan Viak har deltatt i prosjektet og veert forfattere til denne rapporten:
Dr.ing. Even Lind, prosjektleder, siv.ing. Olav Hauge, prosjektmedarbeider, siv.ing. Bjgrn Egil
Male lokal medarbeider Trondheim, siv. ark. Astrid Rongen lokal medarbeider Bergen og siv. ing.

Lars Erik Furu, lokal medarbeider Oslo.

| Kristiansand har Hans Munksgaard fra kommunen veert lokal medarbeider. Kapittelet om lover,
regelverk og organisering er skrevet av jurist @rn Grahm.

Stavanger, 31.8.2006

For Asplan Viak as

Even Lind Olav Hauge
Prosjektleder Kvalitetssikrer
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1 INNLEDNING

Byene Oslo, Kristiansand, Stavanger, Bergen
og Trondheim er preget av betydelige endring-
er i havnestrukturen. Dette har gitt muligheter
til & vurdere endret bruk av havneareal, med
det resultat at disse byene, liksom i mange
andre byer i Norge og Europa, vil bruke ledige
arealer til byutviklingsformal som boligbygging,
kontorvirksomhet, naeringsomrader, kjgpesent-
ra og friomrader.

Sjgrettet areal har derfor fatt gkt oppmerksom-
het som arealer som byens befolkning i stgrre
og starre grad verdsetter & ha tilgjengelighet til.
Dette bekreftes ofte ved at eiendomsprisene er
hagye for sjgrettet areal.

Det som etter hvert dermed fremstar som
problemstilling og i en del tilfeller som direkte
konflikter, er at byutviklingsinteresser gnsker
lgsninger som er i strid med havneinteresser. |
prosjektet ser en p& i hvilken grad dette er
tilfellet i de fem byene.

Formalet med prosjektet er knyttet til forvalt-
ning, planlegging og offentlig styring av havne-
omradene. Noe av hovedproblemstillingen er
at det er to lovverk og to ulike politiske sty-
ringssystemer som lgper parallelt med hvert
sitt mandat. Kommunens organer har i og for
seg myndighet til & bestemme en samlet sett
best mulig byutvikling, men lovverk, vedtekter
og politiske styringssystemer fgrer ofte til at
avstemming mellom interesser ikke er lett & f&
til.

Prosjektet er delt inn i tre hoveddeler:

¢ Havnestatus i de fem byene

* Internasjonale erfaringer

«  Utviklingsaktarer pa havneareal og kom-
munens styringsmuligheter

Internasjonale erfaringer synes & bekrefte at
de problemstilingene og utfordringene man
har i de fem byene pa sveert mange mater er
de samme ellers i Europa. | mange byer opp-
lever havnemyndighetene at deres aktiviteter
presses pa bekostning av andre byutviklingsin-
teresser. Det synes ogsd gjennomgdende at
havnenes verdiskaping ikke alltid oppleves a
veere rimelig godt forstatt. Samtidig ser man at

Q

havner trenger andre arealer for a kunne
utvikles videre. Men selv om problemstillingene
er mye de samme, sa kan overfgrbarheten til
norske forhold veere noe begrenset, pa grunn
av ulike lover og regelverk. Vi har derfor matte
vurdere utenlandske erfaringer ut fra forskjeller
i premisser.

Havnestatus i de fem byene er dokumentert.
Det er mange felles trekk, men det er ogsa
trekk som er sveert ulike. Beskrivelse av fel-
lestrekk og ulikheter danner basis for sammen-
likning av gode og mindre gode erfaringer mht.
ordninger og lgsninger.

Den tredje delen er knyttet til styringsmulighe-
ter. Lover, vedtekter og praktiseringen av disse
samt samarbeid, gkonomi og politikk danner
grunnlag for en samlet sett god by- og havne-
utvikling. Det siste avsnittet omtaler hvilken
formell raderett havnevesenet har over havne-
arealene samt praktiske ordninger, for eksem-
pel samarbeid mellom byplanmyndigheter og
havnemyndigheter. Bruken av midlene i hav-
nekassen star ogsa sentralt i utviklingen av
havnen og tilliggende infrastruktur.
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2

MALET MED

PROSJEKTET

Malet med prosjektet har veert:

Belyse endringer i havnestruktur med
modernisering og omlokalisering

Belyse hvordan byutviklingsinteresser
har pavirket havnelokalisering og utvik-
ling av havneomrader

Belyse lovverk, vedtekter, roller og be-
slutningssystem

Belyse spgrsmal knyttet til forvaltning,
planlegging og drift av havneomradene

Prosjektet har hovedfokus pa utvikling av
havneomradene der havnevesenet er eller har
veert en akter.

Prosjektet belyser:

Havne- og byutvikling

Kort historisk utvikling

Endringer i havnestruktur med moder-
nisering og omlokalisering

Fysisk form og funksjonalitet
Utviklingen av sjgfronten

Bruk av havnearealene og havnens
rolle i bybildet med allmenn tilgjenglig-
het til sjg

Aktgrenes rolle og innflytelse

Havnen som bindeledd mellom by,
omland og utland

Havnevesenet som byutviklingsaktar
Begrensninger pa historiske havne-
areal, hvordan handheves dette

Internasjonale erfaringer

Eksempler pa hvordan byens og hav-
nens behov er lgst i europeiske byer
Havnens rolle i den regionale og urba-
ne utviklingen og de viktigste drivkref-
tene

Utviklingsaktarer i

Hvordan har by- og havneutvikling
skjedd med hensyn til:
Funksjonalitet og infrastruktur
Intermodale transportkjeder

- Organisering

- @konomi
Kjennetegn ved fremtidens havner
Intermodalitet

havneomradene og

kommunens styringsmuligheter

Belyse lovverk, vedtekter, roller og be-
slutningssystem bade for havnelov og
plan- og bygningslov

Hvilken formell raderett havnevesenet
har over havnearealene. Skal et ledig
havneareal forvaltes etter havneloven,
eller er dette arealer som skal betrak-
tes som offentlig eide omrader som
byene kan disponere til byutviklings-
formal?

Kan havnene med status som grunn-
eiere selge, bortfeste, leie ut eller om-
regulere ledige havnearealer?

Offentlig oppkjgp av havnearealer.
Midlertidig bruk

Vurderinger av gode og hensiktsmes-
sige lgsninger om planprosesser,
styringssystemer og organisering
samt gi anbefalinger der dette synes
formalstjenlig.

Beslutningsprosess og samarbeid
Muligheter for styring og virkemidler
Viktige aktarer
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3 INTERNASJONAL
ERFARING

3.1 Grov oversikt over utvik-
lingen i en rekke europeiske byer

Det ble sendt ut en spgrreskjema til en rekke
europeiske havnebyer, 36 havnebyer i alt. Av
disse fikk man tilbakemelding fra 21 havneby-
er, og av disse har 16 havnebyer gitt konkrete
svar.

Undersgkelsen viser at boliger er det aller
vanligste utbyggingsformal. Dernest kommer
hoteller/forngyelsesvirksomhet og kontorer/
naeringsbygg. Drivkreftene for utbygging forde-
ler seg jevnt pa flere typer, der noen er godt
forenlig med havnevesenets behov mens
andre er mer eller i mindre i strid med havne-
vesenets gnsker. Problemstillinger i forbindel-
se med byutvikling i havneomrader knytter seg
miljgmessige konflikter mellom havnedrift og
utnyttelse til for eksempel bolig.(stay, for-
urensning). | omtrent halvparten av byene er
den intermodale containerhavnen flyttet ut fra
bysentrum. De aller fleste havnene er organi-
sert som egne selskaper (offentlig selskap eller
aksjeselskap).

3.2 Typiske trekk i noen euro-
peiske byer

Ut fra den informasjon som er innhentet og ut
fra sgk pa Internett, har vi plukket ut fem
havnebyer for naermere analyser. Karakteris-
tiske trekk ved de fem havnebyene i relasjon til
forholdet mellom byutvikling og havnevirksom-
het, er kort beskrevet i kapitlene nedenfor.

3.2.1 Helsinki

Utbygging av ny containerhavn i Nordsjé har
veert en langvarig prosess som har tatt ca. 20
ar. Den stgrste problemstillingen har vaert den
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Figur 3.1 Havneomrader i Helsinki

nye havnens neerhet til et vernet naturomrade
som er EU-klassifisert som NATURA og som
er mye benyttet som friluftsomrade.

Nar det gjelder aktuelle byutviklings-omradene
i Vastra Hamn og S6rnas Hamn sa har det
veert liten uenighet mellom havnevesen og
byplanmyndigheter ettersom Igsningen er i
begge parters interesse. Det er ogsa et viktig
forhold at det er byen som hele tiden har eiet
arealene som havnevesenet har benyttet.
Byens myndigheter har dessuten engasjert seg
sterkt i utvikling av disse omradene.

Den neere kontakten mellom havnhevesen og
bystyret kombinert med stor gkonomisk selv-
stendighet for havnevesenet, gjar at havneve-
senet kan ta raske beslutninger og implemen-
tere beslutningene rask.

3.2.2 Ggteborg

Figur 3.2 Havneavsnitt i Ggteborg
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Det har veert meget liten konflikt mellom hav-
nemyndigheter og byplanmyndigheter fordi
havnen gnsket seg nye og bedre egnete
arealer. Endringene er blitt lgst gjennom for-
handlinger med kommunen og andre bergrte.

For utvikling av sentrumsomrader pa nordsiden
av Ggtaelven har Ggteborg by etablert et eget
utviklingsselskap, Norra Alvsbredden
Utveckling AB. Det skjedde en omdanning der
ny virksomhet flyttet inn i ombygde verftsbyg-
ninger, det ble bygget nye boliger, hotell,
utstillingshaller, idrettshall, restauranter osv.

Konflikt mellom havnevesenet og byfunksjoner
knytter seg i farste rekke til havnens behov for
videre utbygging pa nordsiden av Ggtaelven i
Torshamnomradet. En utvidelse av havnen vil
bergre et naturomrade.

Havnen er et eget aksjeselskap, men som er
100 % eid av kommunen.

3.2.3 Kgbenhavn

Sydhavnen . : u

Inderhavnen

Sendre Frihavn
Halmen Nordhavnen

Refshalesen

Proyestenen

Figur 3.3 Havneomrader i Kgbenhavn sentrum.

Byutvikling prioriteres som nevnt i tre omrader:

e Nordhavnen/Sgndre  Frihavn  omfatter
containerhavn, fergeterminal samt kombi-
nert bolig- og neeringsomrade.

e Inderhavhen rommer Amalienborg og
andre historiske bygninger. Et nytt opera-
hus ble tatt i bruk i 2005, og teater vil bli
ferdig i 2007

e Sydhavnen rommer store utbyggingsmu-
ligheter. Langs havnelgpet kan det oppfa-
res boliger, plassere husbéter og fritidsba-
ter.

For Sydhavnen sitt vedkommende er det na
enighet om a utnytte til byutvikling. Inderhav-
nen vil veere representasjonshavnen. Over tid
er gamle pakkhus konvertert til annet formal og
noen nye monumentale bygg reises.

I Nordhavnen og Sdr. Frihavn har det veert
prosesser for & komme fram til balanserte
lgsninger. Her har man lagt kontorer i randen

mot havneavsnittene som en buffer.

Det forhold at KHAS har ansvar bade for
havnedrift og utvikling av arealer til utbyggings-
formal innebeerer at KHAS og byplanmyndig-
heter i ganske stor grad har felles interesser og
seker & finne felles lgsninger.

KHAS er et aksjeselskap som eies av staten.
Kgbenhavn kommune innstiller 2 personer til
styret. Selve havnedriften drives av aksjesel-
skapet Copenhagen Malmg Port som eies av
Malmg Havn og Kgbenhavn Havn. Fra 2007 vil
Kobenhavn kommune ga inn som eier med 55
% av aksjene mens staten beholder 45 %.

3.24 Amsterdam

Port of Amsterdam

Figur 3.4 Havne- og byutviklingsomrader
i Amsterdam

Det er bygget ut boliger samt neeringsareal
(som er strategisk interessant for havnen).

Oostrijk Haven er et eksempel pa at havnen
ikke kunne nyttiggjgre seg havnearealene
lenger. De var for sma og uhensiktsmessige.
Men cruisehavnen ligger fortsatt i omradet, noe
som sees pa som gnskelig.

Shell Terrein/NOSM Terrein er eksempler pa
gamle verfts- og industriomrader som etter
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hvert har blitt avviklet. Kommunen gnsker at
omradet primeert bygges ut med boliger, men
gjeldende stayregelverk tilsier at deler av
omradet ikke kan bygges ut med boliger pga.
stgy fra havnen.

Hout Haven er et eksempel pa et havneavsnitt
der kommunen gnsket utbygging av boliger,
men der havnen og industrien protesterte.
Saken gikk helt til hgyesterett der havnen og
industriens synspunkter vant fram.

Minerva Haven er et eksempel pa et havneom-
rade som eies av havnen og som egner seg til
transformasjon. | dette tilfelle vil havnemyndig-
hetene selv sta for planlegging og utvikling av
omréadet.

Havnevesenet er en del av Amsterdam by.
Amsterdam by har gitt myndigheten over
gamle havnearealer fra havnevesenet til et
byutviklingsrad.

3.25 Southampton

Figur 3.5 Port of Southampton

Utbyggingen av byutviklingsprosjekt er i stor
grad begrunnet i gkonomisk bedre utnyttelse
av arealene. Eksempler er Ocean Village og
Town Quay.

Ocean Village ble planlagt og arealer ble solgt i
en periode da havnen var i stagnasjon, og salg
av arealer var forretningsmessig lgnnsomt.
Dette omradet er nd stort sett utbygget. Town
Quay er et omrade som havnevesenet ikke har
brukt noe seerlig til havneformal, og dette
omradet er dessuten en av de fa stedene der
allmennheten kan komme ned til elvekanten.
Ingen av disse to omradene har veert konflikt-
fylte for & fa til byutviklingsprosjekt.

Derimot har det veert sterke interessekonflikter
for & fa arealer til utvidelse av havneomréder.
Konflikten mot boligomrader har veert det
tungtveiende, og etter hgringsprosesser valgte
myndighetene a nekte utvidelse av havnen.

Havnen har en spesiell planleggingsrettighet
(General Development Order) for disponering
av havneareal. Denne rettighet vil ga tapt
dersom annen virksomhet blir akseptert. Pa
grunn av den store veksten i havnevirksomhet
og at flytting til andre steder ikke er aktuelt, ser
havnen fa muligheter til ytterligere byutvikling
pa eksisterende havneareal.

Association og British Ports (ABP) ble privati-
sert i 1981. ABP er et bgrsnotert aksjeselskap.
ABP eier 49 % av Southampton Container
Terminals.

3.3 Oppsummering av inter-
nasjonale erfaringer

Den grove giennomgangen av 16 ulike havne-
byer i Europa og den mer detaljerte gjennom-
gangen av fem havnebyer, gir grunnlag for &
trekke ut noen erfaringer som kan vaere nyttige
for diskusjonen i de fem norske storbyene.

Erfaringene kan oppsummeres som fglger:

e Containerhavn flyttet ut der det er reelle
muligheter til utflytting

e Cruisehavn beholdes i sentrum

e Fergehavn beholdes i sentrum eller i
naerheten av sentrum

e | alle byene er det sterkt press for
byutvikling i sentrumsnaere havneomrader

e Tilstreber balanserte lgsninger, unngar
boliger opp mot havneomrader med hav-
nevirksomhet, men med naering/kontor
som buffersone. Havnevesenet involverer
seg i strategisk utvikling

e Sterke interessekonflikter i forbindelse
med utbygging av nye havneomrader

e Der byen "lever” av havnen - velvillighet
overfor havneutbygging

e Havnevesenet offentlig eid, men sterk
aktar
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e Havnevesenet har mange steder ansvar
bade for havneutbygging og byutvikling og
finner ofte omforente lgsninger

3.4 Intermodale containerter-
minaler

Det har globalt sett veert en meget stor vekst i
containertrafikken de siste ar, med en dobling
pa de siste 10 ar. Veksten i containertrafikken
har veert dobbelt s& stor som den generelle
veksten i godstrafikken, og det forventes at
veksten i containertrafikken fortsatt vil veere
stor. Det forventes at den vil dobles i lgpet av
de neste 10 ar.

EU har i sin transportpolicy av miljgmessige
hensyn fokusert pa overfgring av gods fra veg
til sjg og jernbane, og i den sammenheng er
det fokusert pd intermodale transportlgsninger
der intermodale terminaler er et ngkkelele-
ment. EU har i sine siste Guidelines for Trans
European Network — Transport (TEN-T) gitt
prioritet til sakalte Motorways of the Sea der
bl.a. investeringer i intermodale knutepunkt
skal kunne gis EU-stgtte.

Containerskip blir stadig starre og mer kostba-
re i drift, og dette farer til at liggetiden i havne-
ne ma reduseres til et minimum. Dette krever
at effektiviteten i havnene ma gkes.

| analysen av eksisterende havneomrader vil
det ofte ikke veere kailengden som er den
primeere flaskehalsen, men landarealene.
Dessuten vil det veere viktig & vurdere senere
utvidelsesmuligheter, og ved stgrre investe-
ringer i utbygging av eksisterende havneomra-
der eller nye havneavsnitt, bgr utvidelsesmu-
ligheten vaere pa 25 %, helst ca. 40 %.

Nedenfor er vist en generell lay-out pa en
intermodal containerterminal. Denne skissen
med beskrivelse er hentet fra Port Designer’'s
Handbook — Recommendations and Guide-
lines, Carl A. Thoresen, 2003.

Lengden av kailinjen avhenger selvsagt av
bade starrelsen pa skip og antall skip som skal
losse/laste samtidig. Et middelstort container-
skip og multi-purposeskip trenger opp til 200 m
kailengde.

Figur 3.6 Generell lay-out for intermodal contain-

erterminal

Det innenforliggende omradet bgr ha en dybde
pa minst 300 m (i tillegg til bredden pa selve
kaiomradet). For multi-purpose skip bgr denne
dybden veere pa ca. 400 m og for moderne
containerskip opp til 700 m.

Arealmessig innebeerer dette at en moderne
multipurposeterminal trenger ca. 50 — 150 ha,
mens en moderne containerterminal trenger
ca. 100 — 1000 ha.

En fullgod intermodal terminal omfatter mulig-
het for direkte overfgring mellom bade skip,
jernbane og lastebiler. | mange regioner spiller
RoRo-trafikk en viktig rolle som et fleksibelt
tilegg eller erstatning for ren containertrans-
port, seerlig i mindre havner. Bildet nedenfor
viser et slikt konsept ("Via Mare Balticum”,
Scandlines).

Figur 3.7 Konsept for kombinert
container- og RoRo-terminal, "Via
Mare Balticum", Scandlines.
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4 BYUTVIKLING |
HAVNEOMRADER -
EKSEMPLER

4.1 Trondheim

41.1 Status havn

Havneomradene i Trondheim utgjgr, sammen
med jernbanestasjonen, en meget sterk fysisk
og visuell barriere mellom byen og fjorden. Det
har derfor i ulike plansammenhenger veert
diskusjon om arealutnyttelsen i deler av hav-
neomradene. Det ble tidlig i planarbeidet
etablert enighet om hovedprinsippene for
arealutnyttelsen i havneomradene som senere
har veert fgrende for detaljplaner og prosjekter
fram til i dag.

Det offentlige havneomradet i Trondheim, som
forvaltes av Trondheim Interkommunale Havn,
omfatter 4 atskilte delomrader i sentrale deler
av Trondheim; 1) Brattgra, 2) Nyhavna, 3)
Kanalhavna og 4) lla Pir/Skansen.

Figur 4.1 Havneomradene i Trondheim sett fra
sjgsiden. Nyhavna og Brattgra ses i forkant,
Kanalhavn sentralt i bildet og Skansen/lla Pir i
bakkant til hgyre
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Figur 4.2 Brattgra i Trondheim

Brattgra

Havneomradene pa Brattgra omfatter to ho-
vedsoner. Denne todelingen ble regulerings-
messig etablert i kommune-delplanen. Inten-
sjonen var a trekke opp naturlige og robuste
grenser mellom arealer for godsterminaler/tung
neeringsvirksomhet pa den ene side og passa-
sjertrafikk/lett nazerings-virksomhet pa den
annen side.

Gjennom "Havneutviklingsplan 1998-2010" ble
det fastlagt en strategi for videreutvikling av Pir
1-2 som byens og regionens viktigste godstra-
fikksenter. Det pagaende prosjektet "Tragnde-
lagsterminalen” sgker a videreutvikle havnas
og jernbanens godsterminalomréder som et
felles senter for intermodale godstransporter
(sjg, bane, veg) i samarbeid med aktuelle

transportgrer og samlastere.

4.1.2 Eksempel: Brattgra - kommu-
nedelplan

Det aktuelle "byutviklingsomradet” pa Brattara
omfatter omradet fra Pirsenteret i gst til Brat-
tgrkaia i vest. Omradet er vist i figur nedenfor.

Byutviklingen pa Brattera har veert en skrittvis
prosess de siste 20 ar, drevet fram av store
enkeltprosjekter og delvis som en planlagt
utvikling. Det ble tidlig i planarbeidet etablert
enighet mellom havna og kommunen om
hovedprinsippene for arealutnyttelsen pa
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Brattgra. Intensjonen var a trekke opp naturlige
og robuste grenser mellom arealer for "gods-
terminaler/tung neeringsvirksomhet” og arealer
for "passasjertrafikk/lett naerings-virksomhet”.
Brattgrkaia ble tidlig i arbeidet med kommune-
delplanen utpekt som et aktuelt transforma-
sjonsomrade til "lettere naerings-virksomhet”.

Trondheim Havn, Jernbaneverket og Trond-
heim kommune samarbeidet varen 2004 om
en "mulighetsstudie” som grunnlag for regule-
ringsplanleggingen. Det er na fremmet en
felles reguleringsplan. Reguleringsplanen er
fremmet i et bredt samarbeid mellom eiendom-
sutviklere (Entra Eiendom, ROM Eiendomsut-
vikling), Jernbaneverket, Trondheim Havn og
Trondheim kommune.

At profesjonelle eiendomsutviklere na har
overtatt bebyggelsen, har satt fart i utviklingen
pa Brattarkaia. Samtidig preges planleggingen
av et uvanlig bredt offentlig-privat samarbeid.
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Figur 4.3 Forslag til utbygging pa Brattgra

4.1.3 Oppsummering av suksessfak-
torer og bruk av virkemidler

Byutviklingen pa Brattera starter med Pirsente-
ret i 1987, med private investorer som padrive-
re og uten planer for omradet. Den senere
byutviklingen pa Brattgra har veert i samsvar
med hovedprinsippene i kommunedelplanen
som ble utarbeidet i samarbeid mellom havna
og byplankontoret. Prosjektplanleggingen har
skjedd i samarbeid mellom eiendomsutviklere,
kommune og havn, og tilsynelatende uten
vesentlige konflikter. Den stgrste uenigheten
mellom "havneinteresser” og "byutviklingsinte-
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resser’ har ikke veert knyttet til byutvikling
innenfor havneomradet, men til spgrsmalet om
flytting av jernbanens godsterminal.

Brattgra framstar dermed som en "suksesshis-
torie” for "byutvikling” av havneomrader. Vikti-
ge suksessfaktorer har trolig veert:

Neert samarbeid mellom havn og byplan-
kontor

Tidlig arealavklaring gjennom en grovmas-
ket og robust oversiktsplan

Aktivt engasjement fra havn og byplankon-
tor i gjennomfgringen

Havna har beholdt eiendomsretten til alle
grunnarealer

Enighet om at boliger ikke bar lokaliseres til
Brattgra

4.2 Bergen

42.1 Status havn

Havneomradene i Bergen har siden byen ble
grunnlagt for over 900 ar siden hatt en sentral
posisjon og beliggenhet i byen. Hele byens
form og byplan har sitt utspring i havnen.
Moderne containerhavner, gkt ferje- og cruise-
trafikk med nye, stgrre skip, samt nye sikker-
hetstiltak rundt internasjonale havner, har
redusert tilgjengeligheten for allmennheten.

Dette har medfert diskusjoner om deler av
‘havnens aktiviteter med fordel kan flyttes til

lokaliteter utenfor sentrum og at sentrumsom-
radene i stedet kan benyttes til byutviklings-
formal.

Gjeldende "Kommunedelplan for havneomra-
det” (vedtatt 1996) pekte ut 4 hovedsat-
singsomrader. Havneplanen ble utarbeidet av
Kommunalavdeling byutvikling, Bergen kom-
mune, i naert samarbeid med Bergen og Om-
land Havnevesen.

Det offentlige havneomradet i Bergen, forvaltes
av Bergen og Omland Havnevesen (BOH),
som er en interkommunal bedrift for 11 kom-
muner.
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1 Kristiansholi

2 Skolten

3 vagen

4 Nestet

3 Dokken

5 Mahlenpriskaien

|private havneomrader

offentlige havneomrader

Figur 4.4 Bergen indre havn

Havneomradet p& Dokken - Ngstet har en klar
avgrensning mot tilgrensende historiske bolig-
omrader. Havnen har god tilknytning til hoved-
vegnettet, og godstransporten som skal ut av
byen bergrer i liten grad sentrumsgatenettet.
Omradet har jernbane-forbindelse med gods-
terminalomradet pa Nygardstangen, men
denne benyttes i liten grad. Bruk av omradet
som containerhavn skaper et dominerende
bybilde sett fra sjgen, og star i kontrast til den
historiske identiteten.

Bergen er en attraktiv cruisehavn. Bergen
mangler imidlertid nok kaikapasitet i toppse-
songen og ad-hoc lgsninger har veert ngdven-
dig.

ISPS (International Ship and Port Facility
Security) ble innfart i 2003. Inngjerding av
store kaiarealer gjgr at en mindre del av
kaifronten blir offentlig tilgjengelig.

Bergen indre havn har en lang sjglinje og en
rekke private, tidligere sjgrelaterte neerings-
arealer. Flere av disse har veert preget av
forfall, men er na i ferd med & bli erstattet av
nye bolig-, kultur- og kontorbygg og byens
ansikt mot sjgen er i endring. Presset pa
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offentlige havnearealer har veert mindre tydelig
med unntak av Mghlenpriskaien, Kristianholm,
sentrumsnaere arealer brukt til parkering og i
senere tid Dokkenomradet.

Prosjektet "Bergen sjafront” ble etablert i 2003
av Bergen kommune for & skape gode visjoner
for byens nye ansikt mot sjgen Prosjektet
skulle ogséd koordinere og fa en helhetlig
vurdering av alle byutviklingsprosjektene med
boliger og naering langs sjgfronten.

Byraden for Byutvikling har deretter veert
padriver for bruk av konferanser for & til gode
debatter om byutviklingssaker. En oppsumme-
ring lagt frem for politikerne etterpa viser at
private aktgrer gnsker & samarbeide om vern
og utvikling av byens kvaliteter og flere tema
innenfor kommunens ansvar og rolle ble etter-
lyst.

Figur 4.5 Dokken Ngstet

4.2.2 Eksempel: Reguleringsplan for
Dokken og Ngstet

Planen ble utarbeidet i samsvar med havne-
planen for Bergen og skulle legge til rette for
utfylling, utvidelse og mer effektiv organisering
av havneomrédet. Viktige méal var & legge til
rette for gkt containertrafikk, Ro-Ro trafikk og
utenrikstransport. Ny hurtigruteterminal skulle
lokaliseres i Ngstebukten med separat handte-
ring av gods og passasjerer.

Planen ble utarbeidet av Bergen kommune i
neert samarbeid med Havnevesenet og Sta-
tens vegvesen. Parallelt med planarbeidet ble
det gjennomfart en KU prosess. Det var viktig
a fa vedtatt reguleringsplanen da det var rikelig
tilgang pa steinmasser som ville muliggjere en
utfylling og utvidelse av havneomradet. Plan-
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prosessen ble, med effektiv prosjektledelse,
raske avklaringer og politisk enighet, gjennom-
fort i lgpet av to ar. Planen ble egengodkjent i
1998.

En sentral problemstilling var etablering av en
ny firefelts hovedvei. Veien skulle betjene
havnen, veere atkomstveg til ny tunnel mot
deler av det gamle havneomradet langs Vagen
og et nytt offentlig parkeringsanlegg. Hoved-
malet med fire feltsveien var & avlaste sent-
rumsgatenettet for trafikk og gi rom for miljatil-
tak i det sentrale byomradet.

Planforslag

p Y

Figur 4.6 Reguleringsplan for Dokken og
Ngstet

Tilgrensende boligomrader/velforeninger
engasjerte seg sterkt i planarbeidet og protes-
terte mot utfyllinger og gkt trafikk. Det ble holdt
offentlig mgte i forbindelse med hgringen samt
separate mgter med Dokken velforening,
ressurs- og referansegruppen, bydelsutvalget i
sentrum og brukergruppen som bestod av
leietakere p& havnen.
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Planen ble vedtatt av bystyret i 1998. Vedtaket
ble paklaget av Ngstebuktens venner og Smith
Rieber Stal AS, med pastand om feil planpro-
sess, brudd pa sentrale retningslinjer og kom-
munens behandling av en stgrre bedrift i
omradet. Klagen ble ikke tatt til fglge.

Krav om lovlighetskontroll ble fremmet av tre
politikere i oktober 1998. Det ble ikke funnet
ulovligheter i planprosessen.

4.2.3 Oppsummering av suksessfak-
torer og bruk av virkemidler

Enighet om malene

Planarbeidet var i samsvar med nasjonale mal
i Stortingsmelding 46 og overordnede planer i
Bergen kommune. Man hadde muligheten for a
etablere en moderne godshavn i Dokken —
Ngstet omradet, uten & gdelegge den historis-
ke havnen. Tradisjonen som sjgfarts - og
havneby kunne viderefgres i sentrum og man
kunne utvikle en tidsmessig intermodal havn
for handtering av gods mellom skip, jernbane
og veg. Havnen p& Dokken Ngstet har i prin-
sippet forbindelse til jernbane, god kontakt til
hovedvegnettet og belaster ikke sentrumsga-
tenettet med tungtransport.

Effektiv prosjektledelse i kommunen -
samarbeid

Saken hadde hgy prioritet og bred politisk
stgtte i kommunen og havnestyre/ havnerad.
Bergrte parter ble trukket inn i prosessen.
Konflikter ble handtert under vegs med alterna-
tivutredninger og kompromisslgsninger som
var fleksible i forhold til konflikter som kunne
avklares pa et senere tidspunkt, som alternati-
ve innslag til Nordnestunnelen og flytting av
stallageret.

Tidspress

Tilgang pa utfyllingsmasser forutsatte rask
planavklaring. Langsiktig leieavtale gikk ut i
1999 og man hadde mulighet til & fa frigjort
verdifulle arealer pa havnen. Nor - Cargo
hadde sjanse til & flytte terminalen fra Minde til
Dokken der en starre del av transporten kunne
overfgres til sjg. Hurtigruten hadde behov for
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en ny terminal med atskilt passasjer og gods-
handtering.

4.3 Stavanger

43.1 Status havn

Stavanger havn er med sine mer enn 50 000
anlgp pr ar en av Norges viktigste havner.
Havnen er et senter for import, eksport og
videreformidling av gods til andre deler av
landet.

Stavanger havn har en spesiell sentral belig-
genhet i forhold til den oljerelaterte aktiviteten i
Nordsjgen og er godt beskyttet mot veer og
vind. Selv de stgrste fartgyene og konstruksjo-
nene kommer lett til kai, og alle havneavsnitte-
ne har utmerket infrastruktur i forhold til veg-
nettet.

Stavanger kommune har overtatt betydelige
arealer fra havnevesenet. | lgpet av 5-10 ar
regner kommunen med at det vil bare veere
cruiseskip og passasjerbater som har termi-
nalanlegg i sentrum.

Figur 4.7 Havner i Stavanger Interkommunale
Havns omrade

Gjennom de senere ar har Stavanger Inter-
kommmunale Havnevesen (SIH) utviklet seg
og omfatter bade Stavanger, Randaberg og
Sola kommuner. Videre har SIH gatt inn i et
samarbeid med private aktgrer om utvikling av
Risavika Havn, i farste rekke containerhavn,
men ogsa utenriksterminal.

Risavika er nasjonal havn, og viktige havne-
funksjoner er vedtatt flyttet fra sentrum il
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Risavika. Risavika har ikke jernbane-
forbindelse.

Stavanger kommune har i de senere ar arbei-
det mye med byplan og byutviklingstiltak
knyttet til sjofronten. Det mest framtredende
eksempel er "Urban Sjgfront” der kommunen i
samarbeid med "Urban Sjgfront AS”, har veert
padriver gjennom et selskap, der grunneiere,
utbyggere og neeringsliv er representert, har
utviklet visjoner sa vel som konkrete planer for
transformering av store deler av den sjgrettete
delen av den sentrumsnaere Jstre bydel.

Ellers har Stavanger kommune etablert den
sakalte "Bla promenade” som gar langs store
deler av kailinjene i Stavanger sentrum. Videre
er institusjoner som Oljemuseet etablert pa
tidligere kaiareal, og det nye konserthuset vil
bli bygget i Sandviga,

Sammenkobling av byutvikling og havneomra-
der har skjedd i en periode pa over ti ar i
Stavanger.

4.3.2 Eksempel: Konsekvens-
utredning og reguleringsplan for nytt
konserthus i Sandviga

Formalet med planen er & legge til rette for
oppfaring av nytt konserthus med tilhgrende
parkerings- og uteanlegg i tilknytning til det
eksisterende musikkmiljget i Bjergsted. Det
aktuelle omradet for konserthus har fungert
som containerhavn og ferjehavn gjennom flere
tiar.

Pa slutten av nittitallet begynte kommunen a
diskutere utvidelse av konserthusomradet og
kom med planer om et nytt konserthus. Det
omtalte omradet 1a i forlengelsen av eksiste-
rende konsertomrade i Bjergsted og vurdert til
a veere et egnet omrade for konserthus dersom
en kunne finne Igsninger i forhold til havnein-
teressene. Det ble gjennomfert flere studier
deriblant konsekvensutredning og planarbeidet
ble avsluttet med en reguleringsplan.

| februar 2006 vedtok bystyret i Stavanger
finansieringsplanen og opplegget for realise-
ringen av konserthuset.

Vedtaket markerer slutten p& en utrednings- og
planleggingsprosess som startet hgsten 1998.
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Det markerer ogsa innledningen til en prosjek-
terings- og byggeprosess. Det nye konserthu-
set vil sta klart til bruk i 2011.

Sapflag

MR

i

Figur 4.8 Utsnitt av reguleringsplan for Bjerg-
sted, konserthus og cruisekai.

En interkommunal styringsgruppe for prosjek-
tet ble etablert i 2000. Styringsgruppens ho-
vedoppgave var & utrede innholdet i nytt kon-
serthus, finne fram til den rette tomten og &
gjennomfare arkitektkonkurransen.

Radmannen sluttfgrte i 2005 forhandlingene
om kjgp av tomt fra havnevesenet. Det ble
oppnadd enighet om en pris pa 80 mill. kroner
for tomten inkludert terminalbygget for uten-
rikstrafikk.

| hovedsak var det fglgende konflikter som var
de dominerende foruten byggetekniske utford-
ringer:

e Naboer i neerveerende boligblokker var
engstelige for & miste eller fa redusert ut-
sikten til sjgen.

15

e Vern av gamle naeringsbygg (to tidligere
hermetikkfabrikker som n& fungerer blant
annet som hus for kulturelle aktiviteter)

e En kombinasjon med eksisterende uten-
riksterminal ville fgre til sveert vanskelige /
ikke akseptable lgsninger innenfor samme
omradet.

Forholdene til naboene nar det gjaldt utsikt ble
til dels ivaretatt i reguleringsprosessen.

| forbindelse med reguleringsplanarbeidet ble
det nedsatt en referansegruppe og en arbeids-
gruppe. For selve konserthuset var det en
egen styringsgruppe der det satt personer som
hadde interesse av nytt konserthus.

| referansegruppen satt interessenter fra
tiliggende boligomrader, naeringsbygg og
Statens Vegvesen pluss Havnevesenet. Sta-
vanger kommune ved prosjektleder og byplan
var representert.

| tillegg ble det holdt jevnlige samarbeidsmgter
mellom kommunen og havnevesen.

| forbindelse med utarbeidelsen av konse-
kvensutredningen og reguleringsplan, ble det
arrangert hegrings- og informasjonsmeter i trad
med det plan- og bygningsloven krever.

Det hele kan karakteriseres som en &pen og
inviterende planleggingsprosess.

4.3.3 Oppsummering av suksessfak-
torer og bruk av virkemidler

Enighet om mal

Planene for utbygging av Bjergsted ma karak-
teriseres som vellykket. Den utarbeidede
planen virker som en god plan bade i forbin-
delse med utbygging av konserthus og legge
forholdene til rette for den havnedrift som en
gnsker & opprettholde i sentrum; cruisetrafikk.
Eksisterende omrdde kunne ikke gi gode
forhold for en moderne containerhavn med
krav til intermodale Igsninger i forhold til
biltransport. (Den valgte lgsning i Risavika har
imidlertid ikke tilgjengelighet direkte til jernba-
ne. Til ny godsterminal som er under bygging
er avstanden omlag 15 km.) Flytting av uten-
riksterminalen gir muligheter for et moderne
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anlegg med god plass bade for biltrafikk og
effektiv ferjedrift.

Samarbeid

Planleggingsprosessen har veert en nger sam-
arbeidsprosess mellom havnevesen og by-
planmyndigheter og en neerhet til politiske
feringer. Det har veert politisk vilje til & finne
tilfredsstillende lgsninger for begge parter. Det
har ogsa veaert dpenhet, informasjon og delta-
kelse fra andre interessenter spesielt beboere,
for eksempel gjennom referansegrupper.

@konomisk kompensasjon

Den gkonomiske kompensasjon som havne-
vesenet fikk kunne danne grunnlag for investe-
ringer i ny og moderne utenriksterminal i
Risavika.

4.4 Oslo

441 Status havn

Passasjer- og ferjevirksomheten har terminaler
pad Hjortnes og Revierhavna/Utstikker Il for
utenlandsferger, og med lokale ferger og
charterbater i Pipervika og Vippetangen.
Cruisetrafikken er lokalisert pa Sgndre
Akershuskai og Revierkaia. Vatbulk og tarrbulk
lastes og losses pa Sjursgya. Stykkgodshand-
tering, og farst og fremst containervirksomhe-
ten, gjennomgar for tiden en omfattende re-
strukturering. Det er etablert en moderne
containerhavn lo/lo p& Ormsund og overfaring
av containertrafikk fra Filipstad til Sjursgya er
planlagt iverksatt ifra 2006/07. @vrig stykk-
godshandtering er lokalisert i Sydhavna, dvs.
omréadet fra Kongshavn til Ormsund.

Ferjeterminalene fungerer ogsa som terminaler
for stykkgods. Ferjetrafikken er lokalisert pa
Hjortnes ved innlgpet til Frognerkilen og i
Revierhavna sydgst for Akershus festning.
Sjursgya er hovedhavn for bulk. All flytende
bulk handteres her, og starstedelen av havnas
terrbulkomslag. Tarrbulk handteres ellers ogsa
pa Filipstad og i Revierhavna.

Hele Oslo havn har god tilknytning til annen
infrastruktur for samferdsel. Havnearealene i
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Oslo har i dag 6 ulike tilknytninger til E18. Det
er sportilknytning bl.a. til anlegget for
flydrivstoff og bensin p& Sjursgya.

Figur 4.9 Oslo Havn i 2004

Oslo kommune v/Oslo Havn KF (HAV) eier
stgrstedelen av landarealene innenfor havne-
distriktet.

Utgangspunktet for Havne- og sjgsideutred-
ningen fra Oslo kommune var at byradet i Oslo
besluttet 10.09.96 & fa utredet alternative
strategier for alle arealene langs Oslos havne-
og sjgside for & legge til rette for en politisk
debatt for bruken av disse omradene. Forut for
et politisk veivalg var det derfor viktig & belyse
spgrsmalet om man fortsatt skulle utvikle
havnen innenfor byens grenser eller frigjore
havnearealer til byutvikling. Man la til grunn to
muligheter, den ene at stykkgodshavnen flyttes
utenfor Oslos grenser ("Fjordbyen™ og den
andre at Oslo havn utvikles innenfor kommu-
negrensen og opprettholde sine markedsande-
ler i forhold til de andre dstlandshavnene
("Havnebyen"). PBEs (Plan- og byningsetaten)
utredning la grunnlaget for bystyrets fjordby-
vedtak i 2000. Parallelt med PBEs utredning
"Fjordby eller Havneby” arbeidet havnevesenet
med strategiplan for Oslo. Strategiplanen ble
ikke behandlet i bystyret.

Oslo havnevesens har revidert strategiplan i
2003 og den ble vedtatt av bystyret 26.11.03.

Oslo Havn KF's aktiviteter er hjemlet i bysty-
rets fijordbyvedtak (19.01.00), Oslo Havnesty-
res oppfalgingsvedtak i 2000 og revidert stra-
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Figur 4.10 Hovedelementer i bystrukturen

tegiplan fra 2003. Havnestyret har imidlertid i
sin strategiplan lagt til grunn at det ma veere
symmetri mellom frigivelse av arealer og
tiltrettelegging av nye og mer effektive havne-
omrader. Oslo havnestyre mente flytting av
virksomheten til en ny havn for enhetslaster
ville veere lite heldig. De presenterte en plan
som bygde pa at arealutnyttelsen kunne gkes
til det dobbelte ved bruk av moderne stable-
teknologi og annet utstyr, samt ytterligere
kapasitetsgkende tiltak gjennom omdispone-
ring av arealer. Havnevesenet viser her til
Viken-rapporten, som konkluderte med at det
ikke fantes realistiske alternativer til container-
terminal i Oslo. Samferdselsdepartementet og
Stortinget har gitt stgtte til denne konklusjonen
i behandlingen av NTP 2006-2015.

4.4.2 Eksempel: Hjortnes/Filipstad

Bystyrets vedtak i tilknytning til revidert strate-
gisk plan for Oslo Havn i 2003 omfattet Oslos
sentrale sjgfront, herunder Filipstad/Hjortnes,
som inngar i de omradene bystyret vil tilrette-
legge for byutvikling.

Kommuneplan 2004 angir intensjoner om
utbyggingen av Fjordbyen: Filipstad angis med
potensial for neeringsutvikling og mer enn
tusen boliger.

Inntektene fra salg av Tjuvholmen, Bjgrvika og
Filipstad skal finansiere erstatningsomrader for
havnevirksomheten. Utbyggingen vil i farste
omgang skje pa Sjursgya. Et usikkerhetsmo-
ment er hvor stort kapasitetsbehov som kan
forventes, og om Sjursgya har kapasitet til &
dekke fremtidige behov i containertrafikken.
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Det klargjgres for tiden for utbygging av Filip-
stad. Containervirksomheten er under utflyt-
ting.

Planlegging av byutviklingen i omradet er
igangsatt i regi av Oslo Havn KF sammen med
NSB v/ROM Eiendomsutvikling as. Et parallell-
oppdrag ble gjennomfgrt hgsten 2005. Plan-
og bygningsetaten har ogsa igangsatt planar-
beid pa Filipstad. Etaten har varen 2006 gjen-
nomfgrt en alternativstudie.

Ogsa utviklingen av Filipstad er gjenstand for
stor interesse og innlegg i dagspressen. Det er
bl.a. blitt fremholdt at andre deler av Fjordbyen
enn Filipstad bgr bygges ut farst av hensyn til
konkurransen mellom de ulike prosjektene.
Norske Arkitekters Landsforbund frykter at
boligmarkedet i hovedstaden ikke kan absor-
bere flere store utbygginger over kort tid.
Filipstad bgr i pavente av Bjgrvikautbyggingen,
bygges ut til park.

Det er innfart nye bestemmelser om sikring av
kaiarealer hvor skip til og fra utlandet legger til,
med bl.a. hgye gjerder. Enkelte blant annet
Oslo Byes Vel har pa den bakgrunn tatt til orde
for at cruiseskip- og fergetrafikken pa Vippe-
tangen og Revierkaia bgr flyttes til Filipstad for
a frigjgre disse omradene fgr en ny ferjehavn
kan etableres i Kongshavn. Dette er imidlertid
ikke lenger en aktuell problemstilling fordi
bystyret vedtok 27.08.03 en delt ferjeterminal-
lgsning mellom Hjortnes og Revierkaia.

Andre innlegg i dagspressen har rettet seg mot
Oslo Havns og ROMSs utbyggingsstrategi for
Filipstad. Kritikerne mener prosessen gir
kortsiktige lgsninger som ikke tjener byen i et
lengre perspektiv. Disse gnsker en stgrre
andel av arealene brukt til fellesomrader som
f.eks. parker, idretts- og kulturarenaer.

4.4.3 Oppsummering av suksessfak-
torer og bruk av virkemidler

@gkonomiske forhold

Pa Filipstad pagéar planprosessen, og kan
derfor pd det naveaerende tidspunkt, verken
karakteriseres som vellykket eller mindre
vellykket. Det er fortsatt forhandlinger mellom
HAV og ROM eiendom pé den ene siden og
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Oslo kommune pa den andre om forutsetning-
ene for utbyggingen.

Det positive for fjordbyutviklingen er at contai-
nervirksomheten fases ut. Sjursgya bygges ut
for & sikre tilsvarende kapasitet, jfr. symmetri-
kravet. Dermed er spgrsmalet om alternativ
lokalisering lgst sa langt, og Filipstadtomta kan
frigjeres til byutvikling. Det som fremdeles ikke
er lgst, er i hvilket omfang salgsprisen skal
styre forutsetningene for tomteutviklingen, en
uenighet som utspiller seg gjennom planpro-
sesser hvor aktgrene i stor grad arbeider hver
for seg med forskjellige méal. Denne uenigheten
kan veere ytterligere forsterket med havnelo-
vens bindinger vedrgrende bruk av inntekter
fra salg av havneeiendommer.

Det er imidlertid lagt opp til en fremdrift som
kan innebeere at de strategiske valg i denne
forbindelse blir truffet ved arsskiftet 2006/2007
gjennom bystyrets behandling av planprogram
for Filipstadutbyggingen.

Mal og visjon for omradet

Det helt grunnleggende, etter vart synspunkt,
er derfor at byutviklingsprosjekter i havneom-
rader bgr igangsettes farst nar planmyndighe-
ten fullt ut deler en visjon for utviklingen med
grunneierne og driftsenheter pa tomten. En slik
visjon bgr generelt inkludere en tydelig strate-
gisk lgsning som ogsa gir incitamenter for
grunneiere og bedrifter i havnen. Visjonen
utvikles med basis i en samfunnsgkonomisk
vurdering slik at verdiskaping og andre viktige
verdier for samfunnet ivaretas.

Dersom man ikke lykkes med & etablere en slik
enighet i en tidlig fase, ma planmyndighetene
forberede seg p& en planprosess som er
preget av konflikter, med stgrre usikkerhet om
utfallet og starre bruk av planressurser og tid
enn gnskelig. En gjennomgaende, politisk
representasjon i aktuelle organer som kan
sikre implementering av bystyrets flertallsved-
tak, er ett virkemiddel for & forebygge dette.
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4.5 Kristiansand

451 Status havn

Kristiansand havn har 3 hovedhavneavsnitt.
Disse er Silokaia, Konteinerhavna og Ferge-
terminalen, og alle ligger i forlengelsen av
kvadraturen, Kristiansands bysenter. Havna i
Kristiansand er en vital del av byen, og har
veert det siden byen ble grunnlagt i 1641. | dag
er havna intermodal, og tilpasset infrastruktu-
ren i Kristiansand.

Silokaia ligger pa et naturlig avgrenset omrade
av Oddergya og utgjer den sgrlige delen av
havna i Kristiansand. Silokaia er stykkgods-
havn og bulkhavn for olje, sement og korn mm.
Silokaia er ogsa cruisehavn for Kristiansand.

Lagmannsholmen med tilstatende arealer er
farst og fremst Kristiansands kontainerhavn,
men mottar ogsa noe stykkgods. Havneavsnit-
tet ligger tett i tilkknytning til bysenteret.

Figur 4.11 Kristiansand havn

Fergeterminalen ligger i umiddelbar neerhet til
kvadraturen i havnas nordre del. Trailer-, bil-
og passasjertrafikk fraktes herfra med bat til
Danmark, Sverige og England. Det er betydelig
godstrafikk over denne delen av havna.

Det er ogsd noen private industrihavner i
Kristiansand. Disse ligger i tilknytning til store
industribedrifter. De viktigste er Elkem og
FalconBridge,
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Den 18.6.2003 vedtok Kristiansand Bystyre &
flytte deler virksomheten pa Silokaia og virk-
somheten pa kontainerhavna ut av sentrum.
Virksomheten péa Silokaia ble lokalisert til
Kongsgard/Vige, og flyttingen skal veere gjen-
nomfgrt innen 2007. Kontainerhavna ble
lokalisert til Kolsdalsbukta/KMV. Tidshorison-
ten pa den fysiske flyttingen av Kontainerhav-
na er avhengig av flere faktorer, og er ikke
endelig fastsatt.

Det er to grunner til at dette grepet ble gjort.
Farst og fremst ligger tanken om at Kristian-
sand Havn pa kort og lang sikt skal veere en
internasjonal intermodal knutepunkthavn. For
det andre vil den fremtidige havna veere inter-
modal, med direkte pakobling til bane og
stamvei (E18).

Flytting av virksomheten pa silokaia og kontai-
nerhavna frigjer ogsd store arealer til
byutvikling i sentrum. Havna har tidligere veert
et apent omrdde der byens befolkning fritt
kunne bevege seg. De siste 30 arene har
stgrre enheter, mer trafikk og anti-terrortiltak
gradvis gjort havna tilneermet utilgjengelig.
Bystyrets vedtak om & flytte havna ut av sent-
rum "tar havna tilbake til byen”.

| forbindelse med Arkitekturdagen i 2002 ble
KAP og Space Group engasjert til & se pa
Kristiansand, inklusiv havneomradene, med
nye gyne. Resultatene fra arkitekturdagen
2002 blir brukt som innspill til dagens diskusjon
om havnefronten i Kristiansand.
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havn SAND-PAPIR s

Figur 4.12 Utdrag fra Space Groups "Sandpa-
pir

45.2 Eksempel: Kristiansand havn -
lokalisering av funksjoner.

Trafikkhavna i Kristiansand har i generasjoner
hatt sitt hovedanlegg i Vestre havn, Kvadratu-
rens vestre sjofront. Her er flere fergeforbin-
delser, container, stykkgods og bulk lokalisert.
Samtlige havneavsnitt er jernbanebetjent eller
kan ved enkle tiltak bli det. De sgndre avsnit-
tene er avhengig av a bruke deler av Kvadratu-
rens gatenett.

Vestre havn avskjeerer byen fra sjgen bade
arealmessig og trafikkmessig. Dette er blitt
seerlig tydeliggjort siste ar grunnet avgjerding
knyttet til terrorsikring.

| 2000 ble det satt i gang en utredning for &
vurdere ulike alternativer for utvikling av havna.
Bakgrunnen var Bystyrets gnske om & legge til
rette arealreserver for en kort- og langsiktig
utvikling av Kristiansand havn som en interna-
sjonal intermodal knutepunkt-havn med plass
til nye virksomheter og god tilknytning til vei og
bane. Det var ogsd et gnske om & apne
sjgfronten for annen byutvikling samt fjerne
tungtrafikk fra gatenettet.

Konsulentfirmaene Asplan Viak As og ECON
ble engasijert til & utrede planmessige mulighe-
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ter og gkonomi. En rapport ble sendt ut pa
hering i 2001. P& bakgrunn av haringsuttalel-
sene var det ngdvendig & gjere tilleggsutred-
ninger fgr saken ble tatt opptil politisk sluttbe-
handling.

Til dette arbeidet meldte Elkem sin interesse.
Elkem gnsket sin industrihavn pa Fiskaa verk
vurdert som en alternativ hovedhavn sammen
med naboeiendommen Lumber. Kommunen
aksepterte dette som et utredningsalternativ.

Ny rapport ble sendt ut pd hering i 2003.
Utredningen redegjorde for 6 alternativer innen
3 hovedgrupper:

e Havn i sentrum.
¢ Delvis fristilling av Vestre havn.
e Byutvikling.

Samtlige alternativer forutsetter at ferge, cruise
og drivstoffterminalen forblir i Vestre havn.

Kommunen valgte tross darligere @konomi
alternativet Byutvikling med flytting av contai-
nerterminalen til KMV-omradet. Stykkgods, silo
og bulk forutsettes flyttet til kongsgard /Vige.
Bakgrunnen for valget var anbefalinger fra
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Kystver-
ket. KMV-omradet har jernbaneforbindelse og
vil fA en ny direkte forbindelse til E18/E39 i
toplankryss.

En annen viktig forutsetning var at gkonomien i
prosjektet kan vesentlig forbedres ved et
samarbeid med Falconbridge pa naboarealet. |
tillegg vil bygging av E39 i ny tunneltrase tilfgre
prosjektet store steinmasser til lav kostnad.
Flytting til Fiskaa/Lumber ble vurdert som
uaktuell grunnet gkonomi og eierforhold.

Stykkgods, silo og bulk skal flyttes fra Silokaia
til Kongsgard /Vige i 2007. Nytt konserthus pa
Silokaia er finansiert og skal sta ferdig i 2010.

4.6 Ulike brukeres syn pa bruk
av havneomrader — spgrreunder-
sokelse

Det ble i februar 2006 gjennomfgrt en spgarre-
undersgkelse for a kartlegge hvilke synspunk-

ter ulike interessegruppers bruk av havneom-
rader i sentrum. Det ble sendt ut spgrsmal til

20

330 personer fra firma, interessegrupper,
politikere og andre i byene Trondheim, Bergen,
Stavanger, Kristiansand og Oslo. Det var en
svarprosent pa 32%. Det varierte fra 15 til 30
svar fra de forskjellige byene. Undersgkelsen
var ikke ment som noen representativ me-
ningsmaling, men gjennomfert for & fa fram
ulike synspunkter. Nar det gjelder de kvalitative
svarene, er de presentert for hver enkelt by.

De ulike brukergrupper er delt inn i "havn” som
omfatter rederier, spedisjonsfirmaer og havne-
styremedlemmer, disse utgjer 41% av svarene.
"By” som omfatter produksjon og bearbeiding,
kontor, handel, serveringssteder, hotell, kultur,
beboere, styret for byutvikling eller tilsvarende,
interesseorganisasjon og annet, utgjar 59 % av
svarene.

77 % av de som svarte mente det hadde veert
en positiv utvikling av de sentrumsnaere hav-
neomradene de siste arene.

Styret for byutvikling
eller tilsvarende
1%

Annet
15%

Beboer

Havnestyret 4%

15%

Interesseorganisasjon
11%

Spedisjonsfirma,
transport og lager
15%

Rederi
1%

Annen nzring
18 %

Figur 4.13 Ulike brukergrupper som inngar i
undersgkelsen i alt 108 svar.

Respondentene mente at viktig aktiviteter for
havneomrader, er

o lokale passasjerbater og ferjer

e cruiseskip

e hurtigruta og utenlandske ferjer

e handel, serveringssted og rekreasjon og
friomrader

¢ allmenn tilgjengelighet til havheomrader

¢ kollektivtransport

Som mindre viktige for havneomradene svarte
man:
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e containertransport og bulk
e produksjon og bearbeiding

Falgende ble karakterisert sann midt pa treet:

e boliger

e kontor

e parkering privatbiler

¢ spedisjonsfirma og lager.

Nar det gjaldt beslutningsmyndighet om utvik-
lingen av sentrumsneere sjgarealer, mente om
lag 65 % at bade byplanmyndigheter og hav-
nemyndigeter er viktige. Hele 90 % mente at
samarbeid mellom er sveert viktige.

De spurte mente at andre aktgrer som burde
ha innflytelse er befolkning, bybrukere og
naeringsdrivende innen transport, lager, handel
og serveringsbransjen. Nar det gjaldt kontor-
naeringen og eiendomsutviklere, s& mente man
at de burde ha liten innflytelse.

a Lokale
el | passasjerbater/
ferjer
o™ T T BT ,
c I .D [ Syagrt Viktig b Hurtigruta :
| -]]D B Viktig c | Utenlandske ferjer
N N e vi
[ Lite viktig d Fritidsbater
N o — D
e Cruise
f | Containertranspor
Stykkgods
Bulk

- | =

Spedisjonsfirma,
lager og
biltransport

j Produksjon og
bearbeiding

k Kontor

I Handel

m| Serveringssted,
hotell og kultur

n Rekreasjon og
friomrader

o Boliger

Parkering og
privatbiler

°

Kollektivtransport

a2

Allmenn
tilgjengelighet til
havneomrader
dersom det ikke er
farlig & ferdes

-

Figur 4.14 " Hvilke funksjoner/ aktiviteter synes du er viktig i havneomrader i sentrum?”
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4.7  Oppsummering av apne
svar

471 Trondheim

"Havne-gruppen” er en sammensatt gruppe
med ulik tilngerming. Flere peker pa positive
forbedringer av infrastruktur, kaier og bygning-
er, mens andre synes det er positivt at havna
brukes til flere formal. Flere peker p& proble-
mer med lagring av container og last for ro-ro
skip (sma omrader og lang avstand) og mang-
lende parkeringsplasser for lastebiler. Flere
synes det er for mye byutvikling og uklart hva
kommune vil med havna. Det pekes p& behov
for bedre tilrettelegging for persontrafikk (trolig
gaende) i form av klarere skille mot biltrafikk,
bedre gangvegsystem mot sentrum og bedre
overgang til buss. En har svaret at havna
(trolig Brattgra) ber tilrettelegges for passasjer-
trafikk, og godstrafikk flyttes ut av sentrum.

"By-gruppen” er ogsd meget sammensatt og
med svar som peker i ulike retninger. Flere
peker pd at det er positivt at havna er tatt i bruk
til flere formal. Enkelte mener det er negativt at
store omrader brukes til containerlagring.
Enkelte mener det er for mye ikke-
havnerelatert virksomhet i havneomrade, mens
andre mener det er viktig & videreutvikle bade
arbeidsplasser, hoteller, aktivitetstiltak, bad,
akvarium etc.

4.7.2 Bergen

Mange av de som har tilknytning til havnen er
positive til utvidelsen, opprustingen og forbed-
ringen som har skjedd i havneomradene.
Denne gruppen mener havnen bgr sikres og
videreutvikles i sentrum. Boliger i tilknytning til
havneaktivitet synes a veere konfliktfylt.

Neeringsdrivende og byens innbyggere for
gvrig gir uttrykk for gnske om en mer bymessig
utvikling av havneomradene bade til naering,
kultur og rekreasjon. Svarene er litt mer nyan-
serte nar det gjelder boliger. Flere mener
havnen bgr flyttes utenfor bysentrum, men til et
sted med god forbindelse mellom
vei/jernbane/fly/ bat. Argumenter som benyttes
er at godshavnen i sentrum blir for liten pa lang
sikt, den medfarer trafikk i sentrum, og sikker-
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hetsgjerdene hindrer allmennhetens tilgjenge-
lighet til kaiene. Tilrettelegging av cruistrafikk i
sentrum er gnskelig. Behovet for langsiktig
planlegging papekes av flere.

4.7.3  Stavanger

Mange av de som har tilknytning til havnen er
positive til utvikling av containerhavn i Risavika
og opprustingen og forbedringen som har
skjedd i havneomradene for eksempel med
"Bl& promenade”. Videre gir noen ogsa ar-
rangementer av festivaler positiv omtale. Som
negativt nevnes sikkerhetsgjerder og press for
a fa til boligbygging for neer havneaktiviteter.

Neeringsdrivende og byens innbyggere for
gvrig gir uttrykk for at det har veert en positiv
utvikling av byen fra godshavn til en publi-
kumsvennlig byhavn. Elementer som "Bla
promenade”, oljemuseet, torg og fiskehandel,
serveringssteder og smabathavn nevnes som
positive elementer. Det er viktig at havnen
forblir en brukshavn, og ikke bare et utstillings-
vindu. Det blir ogsa papekt at boligbygging neer
havneomradene skaper en viss trygghet i
forhold til ferdsel.

Som negativt blir trukket fram stgy fra cruise-
skip og festivaler, selv om det siste ikke har
noe & gjgre med havnevirksomheten. Det
oppfattes ogsd av noen uheldig & avsette store
omrader til parkering for personbiler.

47.4 Oslo

Brukerne og de som representerer eiere av
havnen fremhever som positivt utviklingen av
havnen som bade trafikkomrade og endrings-
arena. Mange av disse uttrykker likevel en
frustrasjon over at trafikale hensyn ikke synes
tilstrekkelig vektlagt av planmyndigheten, og
det tas til orde for en balansert utvikling frem-
over.

De gvrige respondentene har sveert sammen-
satt syn pd hva som har veert positivt i utvik-
lingen de senere ar. Sanering av gamle hav-
neomrader og mer publikumstilgjengelighet
fremholdes som positivt, men ogsa at havnens
brukere far bedre og avklarte arbeidsforhold.
Det synes som om de som stgtter begge
"sider” i striden om havnens utvikling er frust-
rerte over manglende avklaringer og motpar-
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tens fremganger. Det kommer ogsa kritisk syn
pa den form de nye byomradene far. Ogsa
blant disse respondentene fremholdes delt
utvikling som ngdvendig og gnskelig, men en
overvekt av svarene fremholder at allmennhe-
tens behov og et variert, levende havneomrade
med menneskevennlige kvaliteter ma tilstrebes
i utviklingen fremover.

47.5 Kristiansand

De som er tilknyttet havna er enig i grepet
Kristiansand Bystyre har gjort om & legge
havna utenfor bysenteret. Dette var etterleng-
tet fordi flyttingen gir rom for at havna kan
utvikle seg. Press pa havnearealene for annen
bruk vil i praksis forsvinne, fordi arealene

apnes for urbanisering.

De som er tilknyttet by trekker frem viktigheten
av at transformasjonsomradene blir tilgjengelig
for allmennheten, og at det utvikles gode
omrader a ferdes i langs sjgen. Gravane
(Fiskebrygga) er et eksempel pa et godt utvik-
let omrade som trekkes frem i undersgkelsen.
Videre fremheves gode trafikklgsninger som et
vesentlig og viktig tema. Av negative tilbake-
meldinger fokuseres det pa at ogsa fergeter-
minalen burde veert flyttet ut av sentrum, og at
fergene forurenser med stay og eksos.
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5 LOVVERK OG
ORGANISERING AV
HAVNER

511 Kommunal havnedrift.

| en offentlig, kommunal havnedrift ma det i
stor utstrekning utgves offentlig forvaltnings-
myndighet pa ulike omrader. 1 tillegg forutsetter
en konkurransedyktig, og for brukerne hen-
siktsmessig og kostnadseffektiv havnedrift, at
havnens driftsmessige oppgaver i det alt
vesentlige ivaretas ved bruk av samme type
bedriftsgkonomiske prinsipper havnens bruke-
re selv legger til grunn i sin virksomhet. Det er
bruken av slike bedriftsgkonomiske prinsipper
man sikter til nar man snakker om at kommu-
nens offentlige havnedrift ogsa er forretnings-
drift.

Oslo Havn KF og Kristiansand Havn KF er blitt
organisert som kommunale foretak. Nar denne
organisasjonsformen brukes for havnene er
havneforetakene en del av kommunen og ikke
selvstendige rettssubjekter. Det er kommunen
som fullt ut er ansvarlig for det kommunale
foretakets forpliktelser. Slike kommunale
foretak kan dermed ikke ga konkurs, og det er
kommunen som ma dekke eventuelle under-
skudd i havnekassene. Nettopp dette siste er
ogsa ellers ordningen for kommunale havner,
uten hensyn til hvordan de er organisert.

Kommunestyret vil veere det kommunale
foretakets gverste organ, og kommunestyret
har normalt bade instruksjons- og omgjgrings-
myndighet overfor havnestyret. | vart tilfelle vil
imidlertid de bestemmelser som er fastsatt ved
forskrift i medhold av havne- og farvannslo-
vens § 17, sjette ledd om utvidet myndighet for
havnestyrene i Oslo og Kristiansand begrense
kommunestyrets myndighet i relasjon til disse
havnestyrene.

Det er verd & merke seg at instruksjons- og
omgjgringsmyndigheten overfor havnestyrets
beslutninger ikke tilkommer kommunens
administrative ledelse (se kommunelovens §
72, forste ledd). Riktignok kan kommunens
administrative ledelse instruere havnestyret til
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ikke & iverksette vedtak, dersom den administ-
rative ledelsen i kommunen gnsker & forelegge
vedtaket for kommunestyret med sin egen
innstilling (kommunelovens § 72, fgrste ledds
annet punktum).

Mens Oslo Havn KF har en tradisjonell organi-
sering, har man i Kristiansand opprettet det
kommunale havneforetaket med et "havnerad”
plassert i organisasjonskartet mellom foretaks-
styret og kommunestyret. Det kan reises
spgrsmal om dette havneradets status, men
det ser ut som om havnestyret fungerer som et
vanlig styre i et kommunalt foretak.

Stavanger Interkommunale Havn, Bergen og
Omland Havn og Trondheimsfjordens Inter-
kommunale Havn er opprettet som interkom-
munale samarbeider. Mens bade Stavanger og
Trondheim har fatt vedtekter som klart fastslar
at de to havnesamarbeider er opprettet som
selvstendige rettssubjekter etter loven om
interkommunale selskap (IKS), har Bergen og
Omland Havn stort sett fortsatt den stiftelses-
avtale som ble brukt da samarbeidet ble opp-
rettet i 1989 — 1990.

Organisasjonsmodellen likner for gvrig mye pa
aksjeselskapsmodellen og er blant annet ment
& skulle veere et alternativ til denne for kom-
munene. Loven om interkommunale selskaper
fastlegger at selskapets gverste organ er
representantskapet, som i interkommunale
havnesamarbeider gjerne far navnet havnera-
det. Dette havneradet skal sammensettes av
representanter for eierkommunene. Havnera-
det er de samarbeidende kommunenes eget
organ, og eierkommunene kan bare gjgre sin
innflytelse gjeldende i selskapet gjennom sine
representanter i havneradet..

Havneradet (representantskapet) velger et
havnestyre, og dette kan sammensettes fritt,
dog med den reservasjon at det i dette organet
ma finnes minst 40% av hvert kjgnn. Ofte vil
havneradet velge folk til styret helt uavhengig
av hvilke kommuner disse er bosatt i. Det er i
utgangspunktet ikke meningen at styremed-
lemmene skal representere samarbeidskom-
muner, men arbeide for selskapet som sadan.

Det interkommunale havneselskapet blir selv
eier av sine egne aktiva, nd det enten anskaf-
fer slike selv ved kjgp eller p4 annen méte,
eller far overfart aktiva fra samarbeidskommu-
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nene. Sa lenge havneselskapet respekterer de
begrensninger havne- og farvannsloven inne-
holder for bruken av havnekassens midler, kan
det interkommunale havneselskapet bruke
disse aktiva til hva selskapet finner tjenlig. Det
er for eksempel intet i veien for at et interkom-
munalt havneselskap gar tungt inn i andre
aksjeselskap som driver med havnevirksom-
het. Dette er blant annet lagt til grunn i det
systemet som kalles "Stavanger-modellen” og
som man har startet opp organiseringen av i
Stavanger interkommunale havn.

Stavangermodellen bygger pa at man skiller ut
det man kaller "forretningsdrift” og plasserer
disse funksjoner i aksjeselskap. | det inter-
kommunale selskapet etablert etter Lov om
interkommunale selskap av 29. januar 1999 nr.
6, beholdes hele eller deler av eierfunksjoner i
aksjeselskaper som driver den praktiske delen
av havnevirksomheten. Den delen av havne-
virksomheten som gjelder offentlig myndig-
hetsutgvelse beholdes intakt i det interkommu-
nale selskapets styringsorganer.

STAVANGERMODELLEN

_®-> SIH

FOR-
VALTNING

INFRASTRUKTUR

C 5 SIH, private og
SIH+private
O x> Stevedoring-

selskaper

Rederier,

@—> agenter,

spediterer m.fl.

Figur 5.1 Stavangermodellen

Interkommunale selskaper etter loven om slike
selskaper kan bare etableres av kommuner og
fylkeskommuner, og bare kommuner og fyl-
keskommuner kan veere deleiere i slike sel-
skaper. Noe av poenget med "Stavangermo-
dellen” ma vaere at man som et interkommu-
nalt selskap, gjennom & etablere aksjeselska-
per pa driftssiden, kan ga sammen med private
interesser om selve driften av havnene. Dette
vil kunne gi store fordeler i ressursutnyttelsen,
effektiviteten og fleksibiliteten i havnevirksom-
hetens drift.
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5.1.2 Havnekassen.

Det norske havneavgiftssystemet bygger som
nevnt pa et prinsipp om brukerbetalt selvfinan-
siering. Havnene skal normalt drives for bru-
kernes regning, uten tilskudd fra stat eller
kommune. Havnens inntekter skal brukes til &
dekke de lgpende utgifter og driftskostnader.
Havnenes inntekter skal ogsd brukes til a
dekke kapitalkostnader i form av renter og
avdrag pa lan som er tatt opp i forbindelse med
investeringer i havnen. | tillegg kan havnen
bruke sine inntekter til & bygge opp fonds for
anskaffelse og vedlikehold av realkapital .

Havnekassens midler kan bare brukes til det
som i loven er benevnt "havneformal”. Dette vil
ogsa si at eiendommer og arealer som pavise-
lig er anskaffet for havnekassens midler er
tilordnet havnekassen og bare kan brukes til
havneformal. Ofte vil denne regelen oppfattes
som en "frysing” av utviklingen i en kommune,
og etter hvert bli ganske umulig & forholde seg
til.

Havne- og farvannslovens bestemmelse i § 23,
nest siste ledds fgrste punktum er imidlertid
aldri blitt oppfattet som et entydig forbud mot &
rgre eiendommer og arealer tilordnet havne-
kassen. Etter et surrogatsynspunkt er tanken
at havnekassens samlede verdier ikke skal
minske som fglge av at verdiene brukes til
formal som ikke er havneformal. Ut fra denne
tanken har man tillatt at arealer og eiendom-
mer tas ut av havnekassen for & brukes til
annet enn havneformal, dersom havnekassen
samtidig tilferes en kompensasjon for disse
verdier.

Beslutningen om en bygging av opera i Bjgrvi-
ka i Oslo og de planer om byutviklig som er
knyttet opp til denne utbyggingen, medfgrte at
arealer som ble benyttet til havneformal i Oslo
Havn matte omreguleres til andre formal. Oslo
Havns havnekasse er tilordnet betydelige
arealer som var planlagt brukt til denne utbyg-
gingen. Regjeringen mente at Oslo Havn matte
fa anledning til & opptre som ordinaer grunneier
i denne byutviklingen, og derved fa anledning
til & realisere de betydelige verdier eiendom-
mene har.

Ogsa i mange andre storbyomrader ligger
forholdene til rette for en tilsvarende omregule-
ring av arealer tilordnet havnekassen.
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Den nye bestemmelsen gir departementet en
hjemmel til & fastsette at eiendommer og andre
aktiva som inngar i en havnekasse, i seerlige
tilfeller og p& neermere vilkar skal kunne dispo-
neres eller for gvrig kunne benyttes til investe-
ringer til andre formal enn havneformal. Det er
forutsatt at slike engasjementer fra en havne-
kasses side skal skje innenfor rammen av
aksjeselskapsmodellen for pa denne maten
blant annet & begrense risikoen ved havnekas-
sens engasjement. Det er samtidig forutsatt at
de verdier som genereres ved slik bruk av
havnekassens midler blir tilfart havnekassen.
Bestemmelsen gjegr det mulig & omdisponere
eiendommer fra havneformal til andre formal
uten at transaksjonen har noen direkte gko-
nomiske konsekvenser for havnekassen.

Nar det gjelder instruksjonsmyndigheten,
finnes utgangspunktet i den hovedregel som er
satt inn i kommunelovens § 6. Etter denne
bestemmelsen har kommunestyret, som kom-
munens gverste organ full instruksjonsmyndig-
het overfor underliggende folkevalgte organer i
kraft av det a veere delegerende myndighet.

Havneplaner og planer etter plan- og
bygningslov

Havneplanleggingen forutsettes & veere en del
av kommunens normale planlegging. Som vi
har sett er henvisningene i havne- og far-
vannsloven til slik planlegging uten selvstendig
rettslig betydning. De viser egentlig bare videre
til de bestemmelser som finnes i plan- og
bygningsloven, blant annet i kapitlene IV
(Planlegging pa riksniva), V (Fylkesplanleg-
gingen), VI (Kommune-planleggingen) og VIl
(Reguleringsplanen).

Tradisjonelt har havneplanleggingen veert
handtert av kommunale havnemyndigheter og
er ofte blitt oppfattet som et spgrsmal om
havnens fysiske muligheter for areal- og
kaiutvikling. Vare dagers havneplanlegging
bergrer imidlertid i langt starre grad enn tidlige-
re ogsd andre kommunale sektorers ar-
beidsomrader, og dette stiller ogsad andre krav
til utarbeidelsen av havneplanen enn man
gjorde tidligere. Bestemmelsen i plan- og
bygningslovens § 9-2 er derfor sentral ogsa
nar det gjelder havneplanleggingen. | denne
bestemmelsen er det fastlagt at det er gverste
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administrative ledelse i kommunen som har
ansvaret for at det finnes kapasitet og mulighe-
ter i den kommunale forvaltningen for a hand-
tere havneplanarbeidet.

I tillegg til at kommunens administrative ledelse
har det nevnte ansvaret har denne ledelsen
ogsa ansvaret for at planarbeidet er kjent i
kommunens ulike etater og sektorer, og at det
organiseres en prosess der alle de bergrte
sektorene kan delta aktivt i planarbeidet og far
muligheter til & pavirke dette. Det skal under-
strekes at dette gjelder bade nar det er tale om
havneplaner og nar det gjelder andre planer
som kan ha interesse for havnesektoren. Den
planansvarlige ma sgrge for & innhente opp-
lysninger og innspill fra alle bergrte og mulige
berarte sektorer.

Havneplanleggingen falger plan- og byg-
ningslovens system fullt ut, der det er tale om
konsekvensutredninger, hgringer og sektoro-
vergripende samarbeid. Havneplaner, som for
eksempel er vedtatt av havnestyret eller andre
i kommunen, ikke ngdvendigvis er bindende.
Som nevnt skal havneplanleggingen forega
etter plan- og bygningslovens system. Etter
dette ma en havneplan normalt anses for &
veere en kommunedelplan for et virksom-
hetsomrade.

Denne type planer er etter plan- og byg-
ningslovens system sektorplaner, og gir ingen
juridisk binding for arealbruken far denne er
fastlagt i en arealplan. Havneplanens forslag til
arealbruk og utbygging ma betraktes som
havnefaglige innspill til arealplanleggingen i
kommunen. Dette vil ogsd gjelde dersom
kommunens havneplan ikke bare omfatter en
havn, men ogsa tar opp til draftelse mer lang-
siktige strategier for utbygging. Farst nar
havnene og de tilgrensende arealene inngar i
en fastsatt reguleringsplan vil den planlagte
arealbruken veere bindende.
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6 KONKLUSJONER,
UTFORDRINGER OG
VIRKEMIDLER

6.1 Fysiske forhold

6.1.1  Utvikling av moderne gods-/
containerhavner

Tyngre havnevirksomhet som bulktransport er i
stor grad trukket vekk fra bysentrum. Sveert
ofte er havneomrader i de sentrale deler, som
ogsa ofte er den historiske del av sentrum,
sveert lite egnet for tyngre havnevirksomhet, og
derfor er det gjerne lett a bli enige om etable-
ring av annen virksomhet eksempelvis som i
Kristiansand.

Containerhavner flyttes ut fra bysentrum der-
som det er reelle og egnede lokaliseringsalter-
nativer og forholdene i sentrum er vanskelige
for & fa til en moderne containerhavn. Dette er
tilfellet i Stavanger og Kristiansand. Moderne
havner utvikler seg til intermodale knutepunk-
ter med god tilgang til overordnet vegnett og til
dels med jernbanetilknytning. Trgndertermina-
len og Dokken i Bergen er eksempler pa at
noen satser i relativt sentrale deler av byen.
Trgnderterminalen kan bli en godt utviklet
intermodal havn, og i nyhavna Kristiansand.
Sjursgya i Oslo har jenbanetilknytning og
bruker tog til frakt av flybensin til Gardemoen.
De satser primaert p& transport med bil fordi
det meste av godset skal regionalt og
biltransport blir den mest kostnadseffektive
lgsning. Bergen har i dag mindre god tilknyt-
ning til jernbane og i Stavanger ligger ny
jernbaneterminal et godt stykke unna. Tilknyt-
ningen til overordnet vegnett er eller planlagt til
a bli god for alle de aktuelle havnene.

Det er forventet sterk vekst i containertrafikken,
muligens en dobling i lgpet av ti &r. Moderne
containerhavn er plasskrevende. Muligens kan
Bergen dersom de utvikler en havn med bedre
jernbanetilknytning, fa arealbegrensninger en
gang i fremtiden. Sjursgya som containerhavn
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ses ogsa i et perspektiv p& 15 — 20 ar far man
ma finne andre lgsninger.

Stavanger og Bergen er avhengig av relativt
store investeringer for & oppna god jernbanetil-
knytning. Disse investeringene ma ses i en
nytte kostnad sammenheng.

Nar det gjelder utviklingen av havnene, vil det
foruten investeringen i selve havneomradet,
ofte veere behov for forbedringer av infrastruk-
tur som jernbane og veg. En mulighet er at
samferdselsmyndighetene eventuelt sammen
med havnemyndigheten stiller midler til radig-
het for & tilrettelegge formalstjenlig infrastruk-
tur.

6.1.2  Transformasjon — byggeomra-
der

Det er et sterkt press for byutvikling i sentrum-
snzere  havneomrader.  Attraktive  utbyg-
gingsomrader ved sjgfront har god beliggenhet
og hgye omsetningspriser. Utbyggere gnsker a
etablere bygg for boliger, kontorer, restaurant-
bransjen, kultur og butikker. Eksempelvis
planlegger eller bygger Oslo, Kristiansand og
Stavanger opera og konserthus i gamle hav-
neomrader. Alle byene har bolig- og forret-
ningsprosjekter i slike omrader og ettersparse-
len er stor.

Byplanmessig (miljgmessig, bygkologisk) kan
det veere viktig med boligutbygging i stedet for
havnevirksomhet i sentrumsnaere omrader for
A begrense biltrafikk og andre miligulemper
som stgy og utslipp fra skip. | mange tilfeller
kan dette veere en bedre samfunnsgkonomisk
og bedriftsgkonomisk utnyttelse av havneareal.

En bebyggelse langs kaifronten bar ikke hindre
sjgatkomsten for allmennheten fysisk eller
visuelt. Fra flere av byene er det papekt viktig-
heten at sentrumsneere sjgrettede arealer blir
tilrettelagt for allmennheten. Videre legges det
vekt pa at havnearealer ikke uten videre bar
bygges ut til boligformal, men kunne dispone-
res til fremtidige naeringsbygg. | Trondheim har
disse argumentene fert til at man pa Brattgra
har besluttet & holde boliger i en viss avstand
fra kaifronten. Naerings-/kontorbygg blir brukt
som buffere mellom boligbebyggelse og hav-
nevirksomhet.
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6.1.3 Tilgjengelige sjgomrader

Mange i spgrreundersgkelsen gir uttrykk for at
tilgjengelighet til sjg for byens befolkning er et
hgyt prioritert gode. Tradisjonelt har det fra
eldre tider veert meget god tilgjengelighet til sjg
i byenes sentrum. Gjennom gkt transport over
havnen i lgpet av de siste tidrene ble starre
deler av havnen beslaglagt for godshandtering.
| den senere tid har moderniseringen av gods-
handtering, spesielt containertransporten, fart
til mindre beslaglegging av kaifrontene. Dette
har apnet for muligheter for etablering av
annen aktivitet. Det blir trukket fram at det er
viktig at ny utbygging og tilrettelegging enten
det er nybygg eller friomrader, skjer slik at det
sikrer allmennheten tilgang til sjgen i sent-
rumsomradene.

ISPS retningslinjene setter betydelige be-
grensninger p& folks ferdsel langs kailinjene i
bysentrum fordi omrader med internasjonale
anlgp ma inngjerdes. Bergen havn har spesielt
merket hvordan store omrader blir bergrt og
lukket for allmenn ferdsel, pluss at det lett bli et
estetisk negativt innslag. | Stavanger arbeider
man med temporaere lgsninger, slik at omra-
dene ofte vil veere tilgjengelig. Denne inngjer-
dingen kan ogsa bidra til & skyve internasjona-
le anlgp ut fra bysentrum. Dette er kanskje bra
for ferjetrafikken som farer til gkt biltrafikk
gjennom sentrum, men er selvsagt ingen god
lgsning for cruisetrafikken.

Havneareal i sentrum gjgres ofte tilgjengelig
for bevertningssteder, festivalomrader etc. og
dette skaper en levende by, men kan utsette
grupper for ulemper slikt som stgy. Kommunen
bar sarge for at slik aktivitet skjer i akseptable
former.

6.1.4 Persontrafikk med bat til sent-
rum

Persontrafikken som kommer med lokalbater
som ferger, hurtighbater og sightseeingbater til
sentrum blir opplevd som positivt bade av
trafikantene og andre bybrukere.

Gjestehavn for fritidsbater legges ofte i by-
sentrum.

Mange mener at cruisehavnen bgr ligge i
bysentrum. Passasjerer gnsker kort, gjerne
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gangavstand, til bysentrum. Forretnings-
standen vil gjerne ha kunder.

6.2 Plan- og beslutningspro-
Sess

6.2.1 Felles mal og plan

Erfaringer fra byene viser at det er viktig at
byplan- og havnemyndigheter har felles mal og
visjon for utvikling av potensielle omrader. Skal
en lykkes med byplanleggingen, ma de impli-
serte trekke i samme retning. Det kan utarbei-
des kommunedelplaner for havneomradene
slik Bergen er i gang med sommeren 2006.
Havneplaner er ikke juridisk bindende med
mindre den fremmes som en kommune-
delplan..

Aktivt engasjement fra havn og byplanavdeling
er viktig for & fa vedtatt planer. For eksempel i
Trondheim har havnevesenet veert aktivt med i
utredninger og som deltaker i prosjektutvikling,
bl.a. gjennom strategiske oppkjgp av eien-
dommer. Byplanavdelingen i Trondheim har
over lang tid arbeidet for & utrede og markeds-
fgre byutviklingsmuligheter pa Brattgra.

Tidspress kan fare til rask planavklaring. |
Bergen fgrte tilgang pa utfyllingsmasse til rask
planavklaring. Byutviklingsprosjekter er ofte
lettere & bli enige nar arealer er uegnet for
havnevirksomhet. | Stavanger egnet ikke den
nye konserthustomta seg lenger til container-
havn.

Om en ikke oppnér enighet om malene, kan
det lett bli konflikter i planprosessene noe som
en dessverre opplever i Oslo ved planlegging
av Filipstad omradet. P& den annen side viser
Trondheim at langsiktig tilrettelegging kan
forega positivt nar det er enighet om mal.

6.2.2 Samarbeid og medvirkning

Samarbeid og medvirkning er trukket fram som
et av de viktigste suksesskriterier for a lykkes
med positiv transformasjon fra havn til andre
formal.

Samarbeid mellom aktgrene fra havn og
byutvikling, skjer bade jevnlig og etter behov i

Asplan Viak as
4. september 2006

KS - Program for storbyrettet forskning ved Bergen kommune
Havner i endring - Konsekvenser for byutviklingen - Hovedrapport



flere av byene. Det gis uttrykk for at de impli-
serte opplever dette som fruktbart og viktig.

Neert og apent samarbeid mellom havn og
byutviklingsavdeling farer til gode omforente
lgsninger. Der havnestyret har medlemmer fra
politisk hgyt niva i kommunen skapes ofte
akseptable lgsninger for begge parter. For
eksempel i Stavanger er det arbeidet frem
omforente lgsninger for konserthus i omradet
for container- og fergehavn, og nye havneav-
snitt er muliggjort arealmessig og investe-
ringsmessig. Der havnevesenet er aktiv i
eiendomsutvikling skapes ofte omforente
lgsninger, for eksempel i Trondheim.

Konferanser, arkitektkonkurranser, hgringer og
lignende kan gi grunnlag for gode medvirk-
ningsprosesser. Innspill utenfra kan ofte gi
oket forstaelse for et prosjekt eller en plan.

Ofte er det tunge interessekonflikter ved ut-
bygging av havn i nye omrader enten det er
sentrumsnaert som i Bergen eller andre omra-
der. Det kan veere konflikter med naboer i form
av stgybelastning pa boliger eller mangel pa
friomrader. Etableringen av kai krever ikke
bare kai- og havnearealer, men ogsa vegbyg-
ging og jernbanebygging som tar areal og gir
stay.

For & gjennomfgre gode plan- og beslutnings-
prosesser kan det vaere ngdvendig med for-
handlinger og inviterende medvirkningsproses-
ser.

6.3 Styringssystemer og or-
ganisering

6.3.1  Organisering

Kommunen har stor grad av frihet til & velge en
organisering av havnevesenet som man finner
hensiktsmessig. Oslo og Kristiansand har valgt
Kommunal foretak (FK). Bergen, Stavanger og
Trondheim har valgt Interkommunalt selskap
(IKS). KF velger sitt havnestyre og IKS velger
et havnerad eller tilsvarende blant politikere.
Havneradet velger havnestyret. | havnestyret
deltar ogsd representanter for de ansatte,
eventuelt ogsd andre som fylket og departe-
ment.
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Kommunalt foretak (FK) innebeerer at havne-
vesenet ikke er et eget rettssubjekt. Kommu-
nestyret har instruksjonsmyndighet overfor
havnestyret sa langt det ikke er i konflikt med
regler i Havne- og farvannsloven eller eventu-
elle forskrifter gitt av staten.

Organisering som Interkommunal selskap
(IKS) innebaerer at havnevesenet er et eget
rettssubjekt. Ingen  direkte instruksjons-
myndighet fra kommunestyrene utover det som
matte veere bestemt i IKS-avtalen

IKS for havnevesenet ble introdusert som et
alternativ til aksjeselskapsmodellen. "Stavang-
er-modellen” gir et samspill mellom, offentlig
forvaltning og privat virksomhet der IKS star for
forvaltningen og som medeier i aksjeselskap
som pa sin side eier og driver infrastruktur, og
havne- og terminaltjenester.

6.3.2 Eiendomsutvikling og gkonomi

Byutviklingsprosjekt der havnevesenet har
egeninteresse i utbyggingen, far inntekter av
salg eller leie, synes & gi tyngde i gjennomfe-
ringen.

Havnekassen skal tilfgres kompensasjon ved
utleie eller salg av eiendommer og arealer.
Havnevesenet skal i fglge havneloven ikke
drive med virksomhet som ikke er havnerela-
tert, dog kan det gis unntak av departementet
(8 23). Dette ble gjort i Oslo i forbindelse med
bygging av opera. Hva som er havnerelatert
virksomhet praktiseres mange ganger liberalt.
For eksempel har Oslo kommune ytet penge-
stgtte til oppussing og bygging av bygg og
infrastruktur til andre formal, og Trondheim
havnevesen driver aktivt med eiendomsutvik-
ling.

| de byene som ledende politikere sitter i
havnestyrene virker det som det er stor tyngde
i gjennomfgring av en helhetlig kommunal
politikk.
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