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Sammendrag

| sentrale deler av Bergen kommune er det igangsatt flere planarbeid for transformasjon og
byutvikling, der Dokken og Jekteviken er ett av omradene som skal transformeres. Her driver
Bergen Havn AS havnevirksomhet, som da ma flyttes eller omstilles, for & gi plass til gnsket
byutvikling. Frigjgring av havneareal er planlagt skal starte pa Dokken sgr, der det i dag i
hovedsak er godshandtering som foregar (se figur 1).

Etablering av ny havn pa Agotnes og en utviding/ moderniseringen av eksisterende
havneareal pa Skolten/ Bontelabo har veert sett pad som en Igsning. Manglende finansiering
av ny kai pa Agotnes og en pabegynt fredningssak pa Sverresborg festning, gjer at dette
ikke vil kunne komme pa plass i trdd med plan for relokalisering, jf. Utviklingsplan Dokken
Jekteviken 2023 - 2050.

Hovedmalet med denne utredningen har derfor veert a:

Belyse realistiske alternativer til plassering av havnerelatert aktivitet som i dag er
lokalisert pa Dokken og Jekteviken.

Utredningen er avgrenset til alternativer for lokalisering av ngdvendige havnefunksjoner som
erstatning for det som er pa Dokken / Jekteviken i dag, innenfor det geografiske omradet il
KDP Bergen Havn. Utredningen vurderer ikke hva som er ngdvendige havnefunksjoner pa
lang sikt i regional sammenheng.

Behov for ny(e) godshavn(er)

Det er fgrst og fremst godsaktivitetene som trenger nye Igsninger.

Det som ikke kan flyttes til Agotnes i en farste fase, kan i en midlertidig fase flyttes lenger
nord til Jekteviken (Bring-bygget). Dette er gods som skal videre pa vei. Forst og fremst far
dette konsekvenser for havneaktivitetene her, og saerlig passasjertrafikken som vanskelig
kan samlokaliseres med godshandteringen pa land.

En god og formalstjenlig godshavn som kan erstatte aktivitetene pa Jekteviken trenger god
tilknytning til farled og et overordnet veinett. En havn pa fastlandet vil gi bedre
samfunnsgkonomi med mindre videretransport pa vei, samtidig som den ogsa ivaretar
forsvars- og beredskapshensyn bedre. Fergene transporterer i tillegg til passasjerer en stor
andel gods, noe som tilsier en mer sentral plassering. Fergekai trenger likevel ikke veere i
Bergen sentrum.

Betydningen av cruise

Bergen er en attraktiv cruisedestinasjon som har pavirkningskraft overfor naeringen til en mer
baerekraftig og utslippsfri nzering internasjonalt. Samtidig er den en av flere
finansieringskilder for flytting og moderniseringen av havnen. De fleste cruiseturistene
besgker attraksjoner i Bergen sentrum, og det er en fordel med gangavstand hit, da en
usentral beliggenhet skaper nye areal- og logistikkutfordringer med frakt av passasjerer til/
fra sentrum.




Siling og scenarier

Eksisterende kaier i Byfjorden, bade offentlige og private, er vurdert som erstatningskaier for
de havneaktiviteter som trenger nye lgsninger etter tekniske kriterier, og etter kriterier som gir
gjennomfgringsrisiko innenfor den signaliserte tidshorisonten. Etter siling basert pa flere
kriterier er det varianter av Igsninger innenfor dagens kaier og/ eller vist i KDP Bergen Havn
(2012) pa Skolten/ Bontelabo og Dokken/ Jekteviken som vurderes & veere aktuell for

offentlig havneaktivitet i Bergen sentrum.

Aktuelle alternativer
etter siling 2

Skolten/ Bontelabo/
Festningskaien

Jektevikens
tverrende

Tegnforklaring
e Off kaier pa Dokken i bruk

W— Off kaier | bruk pa Skolten/
Bontelabo/ Festningskaien

“““ Mulig utfylling
if KDP Bergen Havn, 2012

= — = Omrade pa Dokken ser som
skal frigjores raskt

Figur 1 Dagens offentlige kaier med mulig utviding vist i KDP Bergen Havn (2012) i Bergen sentrum.

Folgende scenarier er vurdert med utgangspunkt i disse alternative kaiene:

Scenario 1) «O»-alternativet innebaerer ingen nye havne- og kaianlegg i sentrum. Scenariet

har to tenkte varianter:
A) Havnevirksomheten nedskaleres/ avvikles for & gi plass til byutvikling pa Dokken sar

B) Dagens aktiviteter med godsvirksomhet pa Dokken opprettholdes og onsket
byutvikling stanser



Scenario 2) Det utarbeides og utvikles et planforslag for utvidet kai pa Skolten/ Bontelabo i
trad med havneformal i KDP Bergen Havn. Dette er en redusert variant i forhold til den
Bergen Havn AS selv har fremmet i innsendt planinitiativ for Skolten/Bontelabo.

Scenario 3) Det utarbeides og utvikles et planforslag for ny pir pa Jekteviken med
utgangspunkt i areal avsatt i KDP Bergen Havn. Dagens havneaktivitet pa Dokken sgr flyttes
til Jektevikskaien og ny pir. Scenarioet kan innebaere arealeffektivisering pa land.

Scenario 4) Dette er en variant av scenario 1) der godsaktiviteten pa Dokken og
Jektevikskaien relokaliseres i sin helhet til en ny godshavn utenfor Bergen sentrum.

Innenfor Bergen sentrum er det ikke mulig & finne permanente Igsninger som bade ivaretar
dagens havneaktiviteter og frigjgr havneareal til byutvikling pa Dokken sgr uten konflikter pa
kort sikt. Utvidelse av pir/havn pa Jekteviken kan vaere aktuell som en midlertidig lasning.
Dette forutsetter at det samtidig jobbes med a finne en langsiktig og permanent Igsning for all
godstransport utenfor Bergen sentrum. Det er ogsa behov for utbedringer av havnen pa
Skolten/ Bontelabo

P& denne bakgrunn av anbefales fglgende:
1) Det jobbes videre med en midlertidig I@sning pa Jekteviken (jf. scenario 3)
2) Det jobbes videre med a se etter en lokalitet for en framtidig godshavn utenfor
Bergen sentrum, uten brotilknytning og nzer hovedfarleden.




1 Innledning - Om prosjektet

Byradet vedtok i desember 2023 a starte opp planarbeid med omraderegulering for Dokken
sor i trad med fagringene som ligger i Arealstrategien for Dokken, vedtatt i Bystyret
22.02.2023, samt visjonene «Dokken 2050 — en overordnet strategi», vedtatt i Bystyret
28.04.2021.

For a kunne transformere omradet pa Dokken sear, er det avgjgrende at havneaktiviteter fra
samme omradet flytter ut.

Det er avklart at godshavn midlertidig kan flyttes til Jektevikskaien. @vrige havnefunksjoner
ma flyttes andre steder. | arealstrategien ble videreutvikling av Skolten/ Bontelabo pekt pa
som del av en langsiktig Igsning. April 2024 varslet Riksantikvaren oppstart av fredningssak
for Sverresborg festning med omkringliggende omgivelser grunnet store nasjonale
interesser. Ethvert reguleringsarbeid i omradet palgper dermed en reguleringsrisiko.

Hovedmalet med dette prosjektet har veert:

Belyse realistiske alternativer til plassering av havnerelatert aktivitet som i dag er
lokalisert pa Dokken og Jekteviken.

Effektmalet har veert a:
o Frigjore areal pa Dokken til byutvikling
o Avsatt erstatningsareal til havnefunksjoner som:
o er realiserbare innenfor tidshorisonten som er gitt av utviklingen pa Dokken
o er gkonomisk realiserbare
o har tilstrekkelig areal og kailengde til & handtere nedvendige havnefunksjoner

1.1 Hvordan er prosjektet avgrenset?

Parallelt med planarbeidet for Dokken sar, pagar privat planarbeid for etablering av
Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet innenfor planomradet. Statsbygg er
tiltakshaver, og har et mal om & kunne starte bygging i 2027.

Forventet fremdrift pa Dokken sar gjgr det ngdvendig & avgrense oppgaven til a finne og
vurdere alternative lokaliseringer av havnefunksjonene pa Dokken og Jekteviken pa kort sikt.
Dette prosjektet vil dermed vaere Fase 1, og er avgrenset til alternativer innenfor omradet
som inngar i plan for Bergen Havn.

Videre arbeid (Fase 2), vil vaere & finne overordnende/regionale avklaringer for lokalisering
av havnefunksjoner pa lang sikt.

Utredningen bygger videre pa eksisterende kunnskap, beskrevet i:
- Arealstrategi for Dokken (2023)
- «Bergen havn — alternativsvurderinger for framtidige havneaktiviteter pa Dokken»
(Kunnskapsgrunnlag til Arealstrategi for Dokken) (2021)
- Strategiplan Bergen Havn, en havn i endring, (2018)
- Kommunedelplan for Bergen havn (2012).
- Alternativanalyse havn (Utarbeidet av Multiconsult pa oppdrag fra Bergen Havn) (2024)
- Utviklingsplan Dokken Jekteviken 2023 — 2050 Bergen havn (2023)



1.2 Organisering og prosess

1.2.1 Organisering

Dette notatet skal vaere et kunnskapsgrunnlag. Det er derfor organisert som et selvstendig
prosjekt, med plan- og bygningsetatens (PBE) ledelse v/ etatsdirektar Tarje |. Wanvik,
plansjef Aslaug Aalen og samferdselssjef Hege Latveit utgjer styringsgruppen.

Arbeidet har veert utfart av en prosjektgruppe bestaende faglgende
- Ingunn Renolen, PBE/ Byplanavdelingen, Prosjektleder
- Ole Petter Latvedt, PBE/ Byplanavdelingen, Assisterende prosjektleder
- Christine R. Nilsen, PBE/ Byplanavdelingen
- Eskild Bakke, PBE/ Samferdselsavdelingen
- Ole Christian Hartwig, Bergen Havn AS
- Jan Erik Rossow, Dokken Utvikling AS (fra august 2024)

Nils Mgllerup, Bergen Havn og Knut Andreas Knutsen PBE/ Byplanavdelingen har bistatt ved
behov.

| tillegg har det veert nedsatt en koordineringsgruppe som har bestatt av:
- Michael Forland, Havnesjef, Bergen Havn
- Sigrid N. Bjercke, Vestland Fylkeskommune
- Laura Ve, Bergen kommune, Byradsavdeling for Byutvikling
- Laila Sandvik, Bergen kommune, Byradsavdeling for Finans
- Endre Steen Nilsen, Bergen kommune, Byantikvaren

Kystverket sin rolle.

Kystverket er en viktig premissleverandgr nar sentrale havneaktiviteter ma flyttes, da de skal
kunne uttale seg i alle saker som bergrer havner og ferdsel pa sjgen. Kystverket ble sterkt
oppfordret til & delta i koordineringsgruppen og dreftingsmgater underveis. De har imidlertid
ikke sett det som sin rolle & delta.

For a finne gode Igsninger for relokalisering av havn er det avgjgrende for kommunen & ha
dialog med rette myndighet, far det fattes beslutninger om hvilke premisser som legges til
grunn. Pa denne maten kan det lages en gjennomferbar plan for hvordan transporten til sjgs
skal forega i framtiden.

1.2.2 Prosess

Notatet skal veere et kunnskapsgrunnlag for reguleringsplaner. Det har derfor veert lagt stor
vekt pa innhenting av kunnskap om premisser og interessemotsetninger knyttet til relevante
fagomrader i planprosesser som har betydning for Bergen Havn sin framtidige utvikling pa
kort og lang sikt. Pa bakgrunn av dette har det veert giennomfert flere mgter med inviterte
aktgrer og myndigheter, for avklaringer om:

- Havneaktiviteter Bergen Havn er forpliktet til & viderefere, og hva det krever av
infrastruktur og areal pa land og pa sjo
- Hvilke havneaktiviteter som trenger & vaere i sentrum



- Videreutvikling av dagens tilgjengelige kaiers pavirkning pa tilgrensende kulturmiljger,
positivt eller negativt.

- Nasjonale forsvars- og beredskapshensyn som ma ivaretas av Bergen Havn

- Nasjonale helseberedskapshensyn som ma ivaretas av Bergen Havn

- Cruisetrafikkens betydning for turistnaeringen i Bergen

| arbeidet med denne havneutredningen er det gjiennomfart mater med en rekke aktarer for &
belyse muligheter og konsekvenser for havnen og havnedriften. Havneutredningen er ikke et
formelt planarbeid etter plan- og bygningsloven, og har ikke fulgt de prosessuelle reglene gitt
av loven. Uavhengig av anbefaling i denne rapporten ma et etterfelgende planarbeid for
regulering av fremtidig havneareal falge ordinzere krav til medvirkning i planprosess.

2 Hvorfor havn — dagens situasjon og
verdiskapning

| dag er havnen i sosial og gkonomisk forstand et sted der fartgy anlgper for a laste og losse
varer i tillegg til transport av passasjerer. Infrastrukturen og nedvendig areal som muliggjer
dette i en moderne havn er kaifronten og sjgdybden utenfor denne, fortgyningsinstallasjoner,
tilgang pa landstrgm, tollsone, avgrensning av internasjonal trafikk (ISPS-gjerder), areal for
passasjerstrammer og tilknytning til annen infrastruktur for videre frakt/ levering av ulike
former for gods og frakt av passasijerer.

Bergen Havn har en mottaksplikt jf. §27 i havne- og farvannsloven. Mottaksplikten defineres
videre slik:

Eiere og operatgrer av havner og havneterminaler som er apne for alminnelig trafikk
har plikt til & motta fartgy. Plikten gjelder sa langt kapasiteten i havnen tilsier det, og
sa lenge fartgyet ikke er til urimelig fortrengsel for eierens egen bruk av havnen eller
andre som er sikret rett til & bruke havnen. Plikten gjelder ikke dersom mottak av
farteyet kan innebeere en risiko for miljget eller for sikkerheten.

Bergen Havn AS sitt samfunnsoppdrag er & bidra til gkt sjgtransport, og a legge til rette for
en effektiv, sikker og miljgvennlig drift av havnen. Godshavnen i Bergen er en stamnetthavn,
og er en av syv utpekte norske havner som har en seerlig funksjon i det overordnete
transportnettverket.

2.1 Havnens historiske betydning

Forbindelsen mellom Bergen og omverdenen var basert pa sjgveiene, og havneanleggene
har spilt en avgjgrende rolle for byens utvikling. Endringer i strandlinjen og
bebyggelsesstrukturer knyttet til denne viser ulike avsnitt av havnebyens utvikling fra
middelalderen til moderne tid.

Bryggen, med retter tilbake til 1100-tallet, var byens havnekvarter da Bergen ble etablert.
Vagen var et sa viktig gkonomisk handelssentrum til langt ut pa 1800-tallet at man ikke



kunne bygge kaier for passasjertrafikk her. Innfaringen av dampskip pa 1800-tallet gav
likevel behovet for en ny havneteknisk infrastruktur, der tarrmurte steinkaier er det viktigste
elementet. De nye kaiene ble bygget i stein og tarrmuring av kaier holdt seg frem til 1960-
tallet da man begynte & stgpe kaiene i betong. Andre nye kaier var Festningskaien/
Bradbenken som ble utbygd pa slutten av 1800-tallet for passasjerfart. Bergen hadde ikke
kai for de store passasjerskip fgr Skoltegrunnskaien stod ferdig i 1917.

Det farste forsgket pa helhetlig regulering av Bergen havn var Havneplanen av 1903.
Utgangspunkt var overfering av trafikk fra bgye til kai og en bedre adkomst til Bergen for de
reisende. De viktigste delene av planen som ble realisert og som vises igjen i deler av
dagens sjglinje var byggingen av Dokkeskjaerskaien samt utfyllingen av Store
Lungegardsvann.

2.2 Organisering Bergen Havn

Bergen Havn AS ble opprettet 30.4.2019, etter at Bergen og Omland Havnevesen ble
avviklet, og eies na av kommunene Bergen, Jygarden, Alver, Bjgrnafjorden, Askay,
Austrheim og Fedje. Bergen Havn AS forvalter og utvikler de offentlige kaiene i
Bergensregionen i samsvar med reglene gitt i havne- og farvannsloven, i tillegg til rammer
gitt av eierkommunene. De viktigste oppgavene er a legge til rette for gkt sjatransport og en
effektiv, sikker og miljgvennlig drift av havnen. Som et aksjeselskap er Bergen Havn AS
avhengig av inntekter fra salg av ulike tjenester til skip ved kai.

Bergen kommune overtok ansvaret for eiendomsportefgljen pa Dokken og Jekteviken, og
dermed ogsa ansvaret for all infrastruktur med kaier, anlegg og bygg for havnevirksomheten
her. Bergen Havn AS ble leietaker med ansvar for drift av godshavnen og tilrettelegging for
skipstrafikken. Det betyr at Bergen kommune og Bergen Havn har et delt ansvar for a
videreutvikle havnevirksomheten i Bergen pa en baerekraftig mate for byen og sjaveis trafikk.
Bergen Havn har en visjon om & veaere en fremtidsrettet internasjonal miljghavn.

2.3 Trender og utvikling

| Bergen havn sin arsrapport for 2023 fremgar:

- Sammenlignet med 2022 er godsmengdene gatt kraftig ned. En viktig arsak er den
ustabile skonomiske og sikkerhetsmessige situasjonen internasjonalt som igjen
pavirker hvilke varer og tjenester som fraktes gjennom containere.

- Bergen Havn er internasjonalt ledende innen utvikling og utbygging av landstrem til
skip, noe som bidrar til en betydelig reduksjon av utslipp fra fartay som ligger til kai.

- Det var en sterk vekst i passasjertrafikken til og fra Bergen, og antall
cruisepassasijerer er tilbake til nivaet fgr Covid-epidemien. Cruisenaeringen
representerer den vesentligste inntektskilden til Bergen havn, og utgjer det finansielle
fundamentet for ngdvendig oppgraderinger av infrastruktur og kaier i hele regionen.

Som fglge av byutviklingsplanen i sentrale havneomrader i Bergen har selskapet investert i
eiendom pa Agotnes i @ygarden og Flesland i Bergen, med planer om utbygging av
havneareal som alternative lokasjoner til deler av dagens havneaktivitet. Bergen Havn AS



ser potensiale for gkte godsmengder dersom det etableres en effektiv havn med areal for
godshandtering og lagring, samt etablering av tilstgtende logistikksentre.

Bergen havn viser til at etablering av en ny godshavn og kai for utenlandsferger vil kunne gi
samfunnsmessige gevinster i form av frigjering av verdifulle sentrumsnaere tomter pa Dokken
og Jekteviken, og i form av flytting av gods fra vei til sjg, som er en nasjonal malsetting.

Havnen er et knutepunkt for Bergensregionen med omfattende gods- og passasjertrafikk, sa
som Kystruten, utenlandsferger og hurtigbattrafikk, som ogsa er viktig satsingsomrade.

2.4 Ulike segment i dagens situasjon

Bergen Havn disponerer i dag havnefasiliteter tilpasset sin virksomhet i Bergen, og det er
gjort investeringer i blant annet landstrgmanlegg for mer effektiv og miljgvennlig skipstrafikk.
Dokken/ Jekteviken og Skolten/ Bontelabo utgjer en vesentlig del av havnen i Bergen, med
en rekke kaier av ulik lengde og funksjonalitet. Ved Jekteviken gst (Kystrutekaien) har
Kystruten daglige anlgp.

Ved innlgpet til Vagen er det en terskel, som skaper noen begrensninger for starre skip a
legge til kai pa Skolten sgr og Festningskaien. Bakarealet pa land deles med aktivitetene
som skjer pa Skolten nord og Bontelabo.

Totalt drifter Bergen Havn AS over 3000 meter kaianlegg med tilhgrende fasiliteter i Bergen
sentrum med tilknytning til Byfjorden. Dette inkluderer flere av kaiene, sa som Tollbodkaien
og Ngstekaien. | 2023 tok Bergen Havn hadde Bergen Havn naer 4.000 anlgp péa de kaiene
som denne utredningen har sett pa (se vedlegg).

2.4.1 Gods

Det meste av godstransport over sjg er fraktet lenger enn 500 km. Mye leveres over private
kaier, der det i hovedsak er tilknyttet den enkelte virksomhet selv — primaert innenfor
industrien. | Bergen med omland fraktes det mye raolje og petroleumsprodukter over kaiene
mye som skal til utlandet.

600 000
AFIKK 550 000
BERGEN OG OMLAND HAVNEOMRADE 2023 2022  ENDRING 500 000
Godsmengde i tonn 67964648 59492185 14,2 % 450 000
400 000
HERAV OFFENTLIGE KAIER 2023 2022  ENDRING
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Godsmengde i tonn 409 118 542 592
300 000
Antall containere (TEU) 33278 41234 -19,3 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Figur 2 Godsmengder i tonn og containere (TEU), og endringer. (Kilde: Arsrapport for Bergen Havn AS 2(723)

De offentlige kaiene, som Bergen Havn AS har ansvar for, betjener hovedsakelig de mange
mindre forsendelsene der vareeier ikke har egen kai. | 2023 mottok Bergen Havn over
409.000 tonn gods og ca. 33.000 containere (TEU), noe som var en reduksjon fra aret fgr pa
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hhv. 24% og 19%! Dette er vesentlig mindre enn i topparet 2019, da de mottok over 600.000
tonn gods.

De vanligste godssegmentene som handteres gjennom havnen er:
- Containergods (standardiserte containere)
- Bulklast (uemballert, som korn, kull, malm ol.)
- Stykkgods (stables Igst)
- Prosjektlast (store og tunge varer som krever spesielle Igsninger)
- Ro-ro-last («roll on-roll off», last som kan rulles av og pa skip, som lastebiler og
trailere)
- Farlig gods (gods med risiko som ma handteres etter regelverk)
- Frossen last (oftest matvarer og medisiner)
- Partilast (Forsendelser som skal til flere mottakere)

Ro-ro-last kommer via ferger eller fergelignende fartgy, og krever sakalte ro-ro-ramper og
tilknytning til vei for videre transport pa land. Ferger som ogsa frakter passasjerer krever i
tillegg et ro-pax-system for passasjerene. Andre typer gods fraktes via containerskip. En liten
andel gods skal til Bergen sentrum, men det meste har andre destinasjoner. Neerhet til
logistikk-knutepunkt og hovedtransportarer er viktig. Godstransport pa sjg er en viktig
tieneste & kunne tilby for en offentlig havn.
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RoRo-/lasttrafikk Oljetanker 2 Bulkskip
Figur 3 Viser anlap til Dokken og Jekteviken totalt i 2022 for ulike segmenter (kilde: Kystinfo.no)

1 Bergen Havn AS sin arsrapport for 2023
2 Oljetankskip anlaper for a fylle drivstoff pa skip som Havila, Hurtigruten og cruiseskip. (kilde: Bergen Havn AS)
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2.4.2 Cruise

Pa det meste ankommer det 4 skip og/eller 8 000 cruiseturister per dag til Bergen, i trad med
Bergen kommunes retningslinjer (se kap. 2.5). De mest besgkte malpunktene ligger i Bergen
sentrum og er i stor grad tilgjengelig til fots. Tidligere registreringer viser at ca. 70% av
passasjerene gar til fots til de severdighetene de gnsker a besgke i sentrum, 20 % fraktes til
severdigheter utenfor sentrum med buss, mens de resterende velger & bli om bord
(Multiconsult AS, 2019)

De starste skipene ligger ved Jektevikskaien pa Dokken, som i dag er den eneste kaien som
har tilstrekkelig lengde til & ta imot disse (se kap. 2.4.2 Jekteviken). Skipene er ca. 350 meter
lange og behgver kailengde pa ca. 450 meter. Askgybrua har en seilingshgyde pa 63 meter
(www.kystinfo.no), og er bestemmende for hvor hgye skip som kan seile inn til Bergen.

2.4.3 Offshore-relaterte skip

Offshore-relaterte skip brukes som en samlebetegnelse for skip som normalt er pa oppdrag i
sj@, men som innimellom ma til kai ved mangel pa oppdrag, mannskapsbytte, mindre
vedlikehold/ servicebehov, ly for uvaer pa det apne havet eller lignende. Bergen Havn har en
mottaksplikt for disse, og medfarer behov for en viss kapasitet pa de tilgjengelige kaiene.

2.5 Beredskap for forsvar og helse

Havnens rolle som beredskap ved forvars- og helserelaterte hendelser er hjemlet i havne- og
farvannsloven §31 og definert av departementet. Med en nylig gijennomlevd pandemi og
gkende uroligheter i Europa gjgr at det er naturlig a se pa hvilke forpliktelser Bergen Havn
AS allerede har, og aktualiserer behovet for a sikre areal. Det tas utgangspunkt i et mal om
at nye havnelgsninger ikke skal bidra til & svekke beredskapen eller muligheten til a stille
funksjonelle kaier og kaianlegg til disposisjon dersom behovet skulle oppsta.

Forsvaret og det internasjonale perspektivet

Forsvaret har myndighet til & legge beslag pa nadvendig infrastruktur, inkludert offentlige og
private kaianlegg, om hensynet til nasjonal sikkerhet tilsier det.

Norge og Bergen har internasjonale forpliktelser som NATO-land. At Sverige og Finland ogsa
er kommet inn i NATO, endrer det geografiske sikkerhetspolitiske bildet. Forsvaret jobber
med relokalisering av ulike funksjoner for & magte nye behov som en fglge av det. Broer er
enkle mal & sla ut i en krigssituasjon, men kan ogsa bli stengt ved andre hendelser.
Lokalisering av viktig infrastruktur pa «feil» side av broer gir dermed en dimensjon av ekstra
sarbarhet, og som gir behov for kaifasiliteter pa fastlandet.

Behov for beredskap i Bergen sentrum og i Bergensomradet

| fredstid er lagerkapasitet og gvingsarenaer det viktigste, og Marinen har sine egne anlegg
der de driver sine daglige aktiviteter. | krisetid er behovet for & forflytte folk og materiell raskt
viktig, og behovet for tilgang pa offentlige kaier nagdvendig. Det medfgrer behov for en
godshavn i «fastlands-Bergensomradet» som supplerer fasilitetene pa Haakonsvern. Lagring
av materiell og sikringssoner gjer det mer aktuelt & ha godshavn utenfor sentrum. Personell,
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matvarer og andre forsyninger som skal fraktes videre gjgr at kapasitet og tilknytning til veg,
bane og logistikk-knutepunkt har betydning.

Forsvarets behov og funksjoner samsvarer godt med kommersiell godstransport pa sjg. En
godshavn pa Agotnes vil imidlertid ikke imatekomme beredskapsbehovet i Bergensomradet,
ganske enkelt fordi den vil ligge pa en gy, med en sarbar broforbindelse som raskt kan slas
ut og effektivt hindre transport av utstyr og personell.

Helseberedskap

Bergen er av Helsedirektoratet utpekt som en IHR-havn (International Health Regulations)
sammen med Tromsg og Oslo, i samsvar med IHR-forskriften §19°. Disse skal ivareta
seerskilte oppgaver slik at helsepersonell effektivt kan handtere en alvorlig hendelse som kan
ha betydning for internasjonal folkehelse, som for eksempel en pandemi. Kommunen har
ansvar for a sgrge for at havnen har tilgang til nedvendige lokaler, personell og utstyr som er
ngdvendig. | en pandemi eller lignende situasjoner der det oppstar helsemessige utfordringer
pa et skip, vil det vaere et mal at flest mulig forblir om bord i skipet, og at det er de mest
alvorlige tilfellene som fraktes til sykehus.

Funksjoner pa land vil vaere tilkomst av personell og sykebil ol. Dersom skipet ligger langt fra
sentrum kan personell og materiell i bli bundet opp over lang tid, som kan gi
kapasitetsutfordringer. Spesielt ved hendelser som krever rask respons vil dette ha
betydning.

2.6 Hva betyr cruisenaeringen for Bergen og Bergen Havn AS?

Bergen kommune regulerer cruisenaeringen i Bergen gjennom politiske vedtak. Sakene blir
forberedt av naeringsseksjonen i Byradsavdeling for nzering, kultur og idrett, og er en del av
Bergen kommunes satsingsomrader innenfor turistnaeringen. Bergen kommunes politikk for
denne nzeringen har betydning for flere aktarer som driver tjienesteyting rettet mot turister.
Dagens regulativ falger bystyrets vedtak fra 24.5.2022, sak 125/22, der det ble satt en
grense pa 8.000 cruisepassasjerer per dag, og inntil 4 skip per dag, der 1 kan legges til
Jekteviken. Det stilles ogsa krav om at alle cruiseskip som anlgper byen skal kobles pa
landstrgm innen 2026.

Cruiseskipenes gkonomiske betydning for Bergen Havn AS

Menon Economics har gjort flere undersgkelser om cruisepassasjerenes og turistneeringens
(inklusive cruiseturisme) gkonomiske betydning for Bergen. Cruisenaeringene bidrar
gkonomisk gjennom cruiseturistenes kjgp av varer og tjenester nar de gar i land, rederienes
betaling av avgifter, varer og tjenester, inklusive havnevederlag til Bergen Havn.

Havnevederlaget omfatter anlgpsavgift, kai-vederlag, passasjervederlag, ISPS-gebyr,
levering av vann og avfall, der ISPS-gebyret og anlgpsavgiften er satt ut fra
selvkostprinsippet. | 2018 mottok Bergen og Omland Havnevesen (na Bergen Havn AS) 33

3 Utbrudd av smittsomme sykdommer - FHI
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mill. kroner i havneavgifter, noe som utgjer totalt 19% av inntektene det aret pa totalt ca. 172
mill. kr.

Cruiseskip som ligger til kai, betaler en havneavgift i tillegg til passasjeravgift. Dette er
inntekter som gar til Bergen Havn. Havne- og Farvannsloven begrenser muligheten for
eierkommunen(e) a ta ut utbytte av disse inntektene (hfl. §32). Samtidig er dette inntekter
som kan brukes til & delfinansiere nye kaifasiliteter som muliggjer flytting fra Dokken sar.

3 Behov

De ulike havnefunksjonene har ulike behov knyttet til areal og fasiliteter. Dette legger igjen
faringer pa hvor disse funksjonene kan lokaliseres. Helt enkelt bestar kaien av to deler:

1) Kaifront mot sj@
2) Bakareal pa land

Bakarealet kan igjen deles inn i en internasjonal og en nasjonal sone med et ISPS-gjerde
(ISPS = International Ship and Port Facility Security Code).

Selve kaifronten kan veere kort eller lang og grunn eller dyp. Dette definerer hva slags skip
som kan ligge til kai, og igjen hvilke aktiviteter/virksomheter som kan bruke kaien.

Bakarealet pa land kan veere stort eller lite, kjgrbart eller bebygd, innelukket eller tilgjengelig.
For enkelte arealkrevende havnefunksjoner er arealet pa land like viktig som selve
kaifronten, mens for andre skip og funksjoner er ikke bakareal pa land ngdvendig.

| tillegg er det visse tekniske anlegg og forutsetninger som kan vaere ngdvendige for de ulike
havneaktivitetene. Dette kan gjelde elementer som landstregmtilkobling, ISPS-gjerder, eller
god, trafikksikker tilkomst til overordnet vegnett. Disse forutsetningene kan enten veere
etablert/enkle & etablere, mulig a etablere ved investeringer, eller umulige & etablere/oppna.

For at en havneaktivitet skal ha tilrettelagt kai ma bade kaifront og bakareal veere egnet for
behovene som skip og havneaktivitet har.

Noen havnefunksjoner lar seg kombinere (sambruk), mens noen havnefunksjoner ma i stor
grad ha et eget definert areal.

3.1 Behovsanalyse

Godstrafikk over offentlig kai skjer i dag i stor grad pa Dokken.

Godstrafikk behgver et stort bakareal. Store mengder varer lastes av/pa skip, og
stables/mellomlagres i neerhet til kaifronten. Gods fraktes ofte videre pa vegnett av lastebiler
e.l., og disse behaver mangvreringsareal og oppstillingsplasser pa omradet. Godshavnen
bar besta av ett stort omradde som kan handtere behovet. Mindre areal egner seg kun til
spesifikke nisjer av godstrafikken, for eksempel godshavnen til Heidelberg (tidl. Norcem) pa
Laksevag (se bulk).
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For a sikre god logistikk, ma godshavnen ligge neert store logistikk-knutepunkt og ha god
kobling til overordnet veinett. Godstrafikk pa havnen innebeerer store skip, kjgretay og
maskiner, i tillegg til de store mengdene gods som handteres hver dag. Havnen ma vaere et
lukket, avgrenset omrade.

Bulk (massegods) er en type gods. Dette er enkeltleveranser av store kvanta, og fraktes
enten lgst eller i egne tanker e.l., men ikke i standard containere. Disse leveransene behgver
oftere lager- eller terminalbygg i tilknytning til havnen for mellomlagring, sortering osv. Siden
bulk er leveranser av én vare kan dette gjerne skje pa et eget areal som ikke er tilknyttet
hovedgodshavnen, og ngdvendigvis heller ikke har like strenge krav til neerhet til sentrum- og
logistikk-knutepunkt som vanlig godstrafikk.

Ro-ro gods er en forkortelse av Roll on — roll off, og er en type godstrafikk som innebaerer at
godset kjgres av/pa direkte mellom skip og bakareal. Ro-ro-skip har av- og pakjgring i
akterenden av skipet der lastebiler kjarer av/pa fra havnen (som pa en ferge). | motsetning til
vanlige godsskip som kun ligger med siden mot kaien og varene lgftes av/pa med kran,
behgver ro-ro-skip en “ro-ro-rampe" i akterenden for at kjgretgy skal kunne kjgre av/pa
skipet. Utover behov for en spesialdesignet kai med ro-ro-rampe er behovet for ro-ro-gods
stort sett likt som for annen gods. Lastebiler ma ha oppstillingsplasser i naerheten av havnen.

| dag er det en ro-ro-rampe for gods pa Jekteviken ved Havnelageret. Hurtigruteterminalen
har ro-ro-rampe (gods), og det er ro-ro-rampe til “danskebaten” pa Jektevikens tverrende
(gods og passasjer/personbil). Disse skipene har en relativt rask av/ palessing og kort
liggetid til kai.

Ro-pax er passasjerskip tilpasset ro-ro, altsé av- og pakjaring med biler (og lastebiler). | dag
er dette “danskebaten” som ligger til kai pa Jektevikens tverrende. Dette er daglige, faste
avganger, men skipet ligger ikke lenge til kai av gangen, bare en times tid.

Ro-pax-skip behgver oppstillingsplasser for kjgretayene som venter pa a kjgre pa fergen,
samt et vegsystem som kan handtere trafikken av og pa. | dag er arealet pa Jekteviken
dimensjonert for 300 personbiler og 40 godsvogn, og det er gnske fra Bergen Havn AS om a
agke kapasiteten til 400 personbiler og 80 godsvogn.

Skipene er inne kort tid av gangen, og i teorien kan bade kaifronten og bakarealet brukes til
andre ting mellom ro-pax-avgangene (sambruk). Men, i praksis er dette vanskelig &
kombinere da det gir en utfordrende logistikk for nadvendig fleksibilitet i kombinasjon med
daglige faste avganger.

Ro-pax behgver ogséa landgang og terminalbygg for passasjerer uten bil.

Ro-pax-skip gnsker en sentral plassering med naerhet til Bergen sentrum, men det er ikke
sikkert at dette er strengt ngdvendig. Dagens danskebat kjgrer Hirtshals - Bergen via
Risavika, ca 15 km utenfor Stavanger, som er en mindre sentralt lokalisert havn enn dagens
havn i Bergen.

Antall avganger kan endre seg i fremtiden dersom nye tilbud kommer til eller forsvinner.

Passasjerbat/ferge betyr i denne sammenheng Kystruten (Hurtigruten), og bestar av
passasjerbater med faste avganger. Passasjerene behgver landgang og terminalbygg. |
tillegg er det et behov for kjgrbar tilkomst for gods, varelevering m.m. Behov for
oppstillingsplasser for gods, men betydelig mindre arealbehov enn ro-pax-skip.
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Sentral plassering med neerhet til sentrum er viktig for fremtidig drift.

I likhet med ro-pax er dette faste avganger som gjer sambruk med andre funksjoner
vanskelig. Antallet avganger kan endre seg i fremtiden dersom nye tilbud kommer til eller
forsvinner.

Cruise er ogsa passasjerbater, men uten faste avganger. Cruiseskipene ligger i dag pa
Jekteviksterminalen og pa Skolten/Bontelabo. Cruiseskip-anlgpene er ikke jevnt fordelt i
lapet av aret, med flest skip i (den utvidede) sommersesongen. Cruiseskipene har ulik
starrelse, og de starste som anlgper Bergen kan frakte opp mot 5000 passasjerer.

Cruiseskipene behgver noe kjgrbart bakareal til varelevering o.l. Det er ogsa busstrafikk
knyttet til cruisetrafikken i dag, spesielt med passasjerfrakt til Troldhaugen og andre malpunkt
utenfor Bergen sentrum. Mengden busstrafikk knyttet til cruiseskipene avhenger bl.a. av
havnens plassering.

Det er viktig a sikre en trygg tilkomst for passasjerene, som i stor grad gar til og fra skipene.
Det er snakk om store folkemengder i havneomradet og dette kan ikke blandes med for
eksempel godstrafikk.

Cruiseskipene behgver ikke ligge i neerheten av Bergen sentrum, men en usentral plassering
gir nye logistikk- og arealutfordringer for frakt av passasjerer til/fra Bergen sentrum. | dag kan
mange av passasjerene ga fra skipene direkte til severdigheter i Bergen sentrum. Dersom
cruiseskipene legges utenfor gangavstand fra Bergen sentrum ma gangtrafikken erstattes av
buss- og/eller hurtigbattrafikk. Dersom cruisehavn flyttes ut av Bergen sentrum ma
passasjerfrakten og arealbehov i sentrum vaere en del av vurderingen.

Bergen havn AS stiller krav til bruk av landstrgm for flere av cruiseskipene, og det er gnskelig
at bruken av landstrgm fortsatt skal vokse. Det er ogsa infrastrukturbehov knyttet til
cruiseskipene som ligger til kai, som tilgang pa vann og avlgp, mulig tilgjengelighet til
helsetjenester osv.

Cruisetrafikken inngar i internasjonalt skipsregelverk for frakt av passasjerer og varer mellom
land. Kaiene som brukes av cruiseskip ma veere inngjerdet med ISPS-gjerder, tilsvarende de
hgye gjerdene som man blant annet kan se langs Festningskaien i dag. Det er strenge krav
knyttet til ISPS-gjerder. Disse kravene gjelder ogsa en del av godstrafikken, men
godshavnen er ogsa inngjerdet av andre hensyn.

Offshore er en samlebetegnelse pa skip tilknyttet offshore-virksomheter. Nar disse skipene
ikke er pa oppdrag, ma de ha et sted 4 ligge til kai. Skipene er bade store og sma. Offshore-
funksjonen behgver ikke samles ett sted, men kan bruke ulike kaier med ulike lengder.
Liggetiden varierer, og kan veere flere dager. Liggetid utover et dggn gir begrensninger for
sambruk med andre funksjoner. Offshore-skipene behaver ikke bakareal. Skipene er
pakoblet landstrem. Skipene kan i teorien ligge til kai omtrent overalt, men hovedsakelig pa
offentlige kaier. For de ansatte pa skipene er det gjerne gnskelig med sentral plassering.

Andre havnefunksjoner er blant annet forsvarsfunksjoner og beredskapsfunksjoner. Disse

har fa eller ingen behov i Bergen sentrum i normalsituasjon, men kan kreve bade kaifront og
betydelig bakareal i spesielle situasjoner. Dersom det ikke er avsatt eget areal til dette vil det
i ekstremsituasjoner kunne innebzere & fortrenge andre funksjoner i en (kort- eller langvarig)

midlertidig situasjon. Godstransport er viktig i alle situasjoner, og ma fortsatt fungere.
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3.2 Avhengigheter og usikkerhet

For a kunne transformere omradet pa Dokken ser, er det ngdvendig a flytte havneaktiviteter
som i dag ligger innenfor dette omradet. Det er avklart at containerhavnen midlertidig kan
flyttes til Jektevikskaien. @vrige havnefunksjoner ma flyttes andre steder. | sin uttale til
oppstart av reguleringsplanarbeid for Dokken sgr, har Kystverket uttalt:

A kartlegge og klargjere egnede erstatningsareal er avgjgrende for om planen er realiserbar.
Bergen havn har en vesentlig regional betydning. Regionen har en rekke bedrifter innenfor
vareproduserende naering som er avhengig av Bergen havn. Fraveer av havnetilbud i Bergen
vil kunne risikere at transporttilbudet for disse bedriftene blir forringa. Kystverket kan derfor
ikke akseptere at havneomradet reguleres til andre formal far det er sikret et reelt alternativ
og overgang til bruk av nye areal.

Med dette falger det noen avhengigheter, herunder:

- Prosjektlast og bulk flyttes til Agotnes i trdd med utviklingsplanen til Bergen Havn AS.
Det er en forutsetning at 400 meter med nytt kaianlegg ma etableres pa Agotnes for &
handtere prosjektlast og bulk

- Containergods, stykkgods og roro-gods ma flytte til den gamle Bring-terminalen pa
Jekteviken i en mellomfase.

- Dagens havneaktiviteter pa Jektevikskaien ma da relokaliseres. Dette gjelder
prosjektlast som er forutsatt til Agotnes, og de starste cruiseskipene.
Skoltegrunnskaien/Bontelabo har tidligere veert vurdert som alternativ lokalisering av
sistnevnte aktiviteten.

- Alternativ lokalisering for sambruk ferge og resten av godstrafikken. Utviklingsplanen
for Bergen Havn AS peker pa Flesland som et aktuelt alternativ.

For & fa dette til er det mange ting som skal pa plass, og om noen av punktene over ikke lar
seg lase, far det folgekonsekvenser. Det pagar arbeid for & komme i mal med en langsiktig
og helhetlig Igsning, men det er noen utfordringer knyttet til flere av punktene, som skaper
usikkerhet. Da i form av:

- Arbeid med lokalisering og finansiering av ny godshavn som erstatning for en
fremtidig utflytting av alt gods fra Dokken og Jekteviken er ikke pabegynt.

- Reguleringsrisiko for lgasning pa Skoltegrunnskaien/ Bontelabo er sterre enn tidligere
antatt av hensyn til kulturminneinteresser.

- Finansiering av nytt kaianlegg pa Agotnes er ikke avklart.

- Enkelte av gvrige eiere i Bergen havn har uttrykt misngye gijennom media om
situasjonen, hvorpa det palgper en risiko knyttet til eiersituasjonen i Bergen havn.
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4 Alternativsvurdering og siling

4.1 Innledende alternativ

Som del av utredningen er det sett pa bredt pa lokaliteter innenfor havnebassenget som

grenser til Bergen sentrum, vist i illustrasjon under. | den innledende fasen er bade private og

offentlige kaier inkludert.

Tabell 1 Oversikt inkluderte kaier innledningsvis i analysearbeidet

KAI EIERFORM
Fagerneset, Breiviken Privat
Hegreneset nord Privat
Hegreneset sar Privat
Maseskjaeret (Saltimporten) Privat
Kristiansholm bukt Privat
Kristiansholm pir Privat
Skolten/Bontelabo Offentlig
Festningskaien Offentlig
Tollbodkaien Offentlig
Ngstekaien Offentlig
Dokken og Jekteviken (havnekaier som ma | Offentlig
avvikles eller endres)

Damsgardsveien 109 (Baker Brun) Privat
Damsgardsveien 125 (Frydenbg) Privat
Damsgardsveien 155 (Norcem) Privat
Laksevag vertft Privat
Laksevagneset Privat
Olderneset Privat
Nygardsviken Privat
Simonsviken Privat
Wallemsviken Privat
Hestviken, Gravdal Privat

| alternativanalysen er lokaliteter/kaier silt bort i to runder pa en tredelt skala:

- OkK/lgsbart - gronn

- Kan vurderes/ma undersgkes videre —

- Komplisert/Ikke akseptabel — rad
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4.2 Alternativ siling 1
Behovskartleggingen i kapittel 3 redegjer for de ulike havnesegmentene og tekniske kravene disse har til kaiareal.

De tekniske kriteriene er pa overordnet niva vurdert & veere premissgivende for havnelokaliteter, og alternativene er i fgrste silingsrunde derfor
vurdert opp mot felgene forhold:

Tabell 2 Vurderingstema og skala for siling 1

Vurderingsskala | Ok/lgsbart Kan vurderes/ma undersokes Komplisert/lkke akseptabel
Tema videre
Kailengde 100 — 200 meter
Kaidybde Ca. 10 meter
Landareal 1000 — 3000 (ev. starre, men ikke

funksjonelt areal)
Gjennom boligomrade/ darlig for
myke trafikanter

Veitilknytning

Utbedringspotensial Antatt potensiale/usikkert om det
lgser fremtidig behov/ konflikt

fremtidig bybane

Tabell 3 Alternativanalyse siling 1

Kai Kailengde Kaidybde | Landareal Veitilknytning Utbedrin
Fagerneset, Breiviken Ca. 1500 m2 Helleveien gjennom
boligomrade via
Breiviksbakken og/eller
Breiviksveien. Skoleveg.
Fortau, ikke sykkel per i dag

Hegreneset nord Ca. 140 meter

Hegreneset sor
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Maseskjaeret
(Saltimporten)

Lengste
sammenhengende
ca. 100 meter
(totalt ca. 170
meter)

God tilknytning til overordnet Tidligere bruk er opphart,
vegnett, men gjennom og et starre bakareal er
boligomrade ryddet. Antatt potensiale,
men usikkert om det Igser
behovet. Forslag om
bybane i Sjggaten kan gi
trafikale utfordringer

INN

Kristiansholm bukt

Kristiansholm pir

Ca. 100 meter

Skolten/Bontelabo
(dagens situasjon)

Skolten/Bontelabo
(KDP)

Skolten/Bontelabo
(planinitiativ)

Festningskaien

Ca. 9000 m2
(formen pa
bakareal er
uhensiktsmessi

Forslag om bybane i
Sjegaten kan gi trafikale
utfordringer.

Ca. 6500 m2 Forslag om bybane i
(smale arealer Sjegaten kan gi trafikale
som fglger utfordringer
) INN
sjafronten)
Ca. 17 000 m2 Forslag om bybane i
(formen pa Sjegaten kan gi trafikale
bakareal er utfordringer INN
uhensiktsmessig)
Forslag om bybane i
Sjegaten kan gi trafikale
) INN
utfordringer

Tollbodkaien

Lengste
sammenhengende
ca. 100 meter
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(totalt ca. 550
meter)

Nastekaien/Nastebukten

Lengste
sammenhengende
ca. 94 meter
(totalt ca. 160
meter)

Jekteviken vest

Jekteviken tverrende

Jekteviken ost -
Hurtigrutekaien

Jekteviken - flytende
konstruksjon

Jekteviken (KDP)

Damsgardsveien 109 -
113 (Baker Brun)

Ca. 1800 m2
(smal situasjon
ut mot sjg)

Ca. 135 meter

Damsgardsveien 119-
125 (Frydenbg)

Rutegaende trafikk gir

begrensninger for cruise INN

Rutegaende trafikk gir

begrensninger for cruise INN

Antatt potensiale, men
usikkert om det Igser

behovet. INN

Antatt potensiale, men
usikkert om det Igser

behovet. Bl

God tilknytning til kommunal
veg, men begrensninger i
fylkeskommunalt vegsystem.

Ca. 150 meter

Ca. 2200 m2
(smal situasjon
ut mot sj@)

God tilknytning til kommunal
veg, men begrensninger i
fylkeskommunalt vegsystem.
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Damsgardsveien 139-
155 (Norcem)

God tilknytning til kommunal
veg, men begrensninger i
fylkeskommunalt vegsystem.

Byutviklingsplaner under
arbeid.

Minimalt potensiale for
utvidet bakareal

Laksevag verft (pir ved
torrdokk)

God tilknytning til kommunal
veg, men begrensninger i
fylkeskommunalt vegsystem.

Byutviklingsplaner under
arbeid.
Minimalt potensiale for

utvidet bakareal INN
Laksevagneset God tilknytning til kommunal Byutviklingsplaner under
veg, men begrensninger i arbeid.
fylkeskommunalt vegsystem Minimalt potensiale for INN
utvidet bakareal
Laksevagneset (KDP) God tilknytning til kommunal
veg, men begrensninger i
fylkeskommunalt vegsystem INN
Olderneset

Nygardsviken

Kailengde og bakareal kan
mulig utbedres.

Simonsviken

Begrenset potensiale for
utvidet kailengde.

Wallemsviken

Ca. 2600 m2

Lengste
sammenhengende
ca. 94 meter
(totalt ca. 155
meter)
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Hestviken, Gravdal Lengste
sammenhengende
ca. 70 meter
(totalt ca. 140
meter)

Oppsummering siling 1

Potensiale for utbedret kai
med noe bakareal

De fleste private kaiene har begrensninger som gjer dem uegnet som erstatningskaier for de havneaktivitetene som skjer pa Dokken i dag.
Heller ikke de offentlige kaiene Festningskaien, Tollbodkaien og Ngstekaien er egnet til & erstatte aktivitetene pa Dokken sgr.

Av de private kaiene er det bare Laksevagneset, Laksevag verft og Maseskjeeret (Saltimport) som har egnede kaier som kan veere aktuelle, og

gar videre til siling 2.

4.3 Alternativ siling 2

For & vurdere egnethet for relokalisering er det flere forhold enn tekniske kriterier som er relevant. | andre silingsrunde er det vurdert pa

felgende forhold:

Tabell 4 Vurderingstema og skala for siling 2

Ok/lgsbart

Kan vurderes/ma undersokes videre
Vurderingsskala
Tema

Neerhet til sentrum Sykkelavstand <5 km

Arealformal KPA/KDP Byfortettingssone

Planrisiko (dagens planstatus/
planbehov)

Privat plan igangsatt/risiko for midlertidig
fredning/avviker fra gjeldende planer

Dagens arealbruk/Tid for
gjennomfaring

Eldre reguleringsplan/Krever
reguleringsplan/Krever fyllmasser

Midlertidighet Robust

Kjente interessemotsetninger Konflikt med innseiling

ferger/byutviklingsplaner

Investeringsbehov Ja

Komplisert/lkke akseptabel
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Tabell 5 Alternativanalyse siling 2

Kai Nzerhet Arealformal Planrisiko
til KPA/KDP
sentrum

Maseskjeeret 3,1 km Byfortetting- Planoppstart

(Saltimporten) sone
Planlegging
igangsatt - privat
plan

Skolten/ Planoppstart

Bontelabo

(dagens Planarbeid

situasjon) avventer
avklaringer

Skolten/ Bygger pa

Bontelabo tidligere

(KDP planprosesser,

situasjon) men behov for ny
plan.

Skolten/

Bontelabo

(planinitiativ)

Dagens
arealbruk/ Tid
for gjennom-
fering

Ikke realisert.

Gammel
reguleringsplan
(1997), som er
viderefart i KDP
og KPA.

Midlertidighet

Mulig som
avlastningskai

Vil opprettholdes

med dagens
funksjon -

vanskelig & angi

om gkt andel
anlgp i
midlertidig fase
er aktuelt.

Ikke realisert

Antatt mulig
med midlertidig
lektere

Interesse-
motsetninger

Investerings-
behov

Siling

Ja.

Privat eiendom

Krever

vedlikeholdskost

nader pga.
gammel kai.

0-alt.
Offentlig
eiendom
Ja
Offentlig
eiendom INN

Ja

Offentlig
eiendom
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Jekteviken
vest

Jekteviken -
flytende
konstruksjon

Foreslatt som
byutviklingsomrad
e i arealstrategi
for Dokken. Ma
reguleres

Jektevikens
tverrende

Jekteviken gst

Jekteviken -
KDP

Avsatt til
havneformal i
KDP (2012). Ma
reguleres. Krever
utfylling utover
reguleringsplan
for utfylling.

Laksevag verft
(pir ved
torrdokk)

Byfortetting-
sone

Planoppstart,
Privat planarbeid

Ikke regulert.

Planinitiativ stilt i

bero

Ikke realisert.

Krever
regulerings-plan

Ikke realisert.

Krever
reguleringsplan
og fyllmasser.

Samsvarer med
ny kailinje for
arealstrategi. Vil
innga i
permanent
situasjon ved
byutvikling.

Kan avlaste
midlertidig, men
ikke store skip

Samsvarer ikke
med
arealstrategi.
Antakelig en
midlertidig
lgsning i
pavente av
byutvikling.

Kan komme i konflikt
med innseiling for
ferger

Kan komme i konflikt
med innseiling for
ferger

Ja, til utfylling.
Men nytt areal
kan gjenbrukes
til byutvikling.

Offentlig
eiendom

INN

| konflikt med
byutviklingsplaner og

Investeringer pa
land, som
landstrem mv.
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Laksevag- 3,5km

neset

Planarbeid
avventer
avklaringer

Byfortetting-
sone

Planoppstart,
Offentlig
planarbeid

Planarbeid
avventer
avklaringer

Laksevag- 3,5 km

neset - KDP

Byfortetting-
sone

Planoppstart,
Offentlig
planarbeid

Planarbeid
avventer
avklaringer

potensielt med
eksisterende drift

Privat eiendom.

| konflikt med
byutviklingsplaner og
potensielt med
eksisterende drift

| konflikt med
byutviklingsplaner

Ikke realisert

Krever utfylling
og
reguleringsplan
for utretting av
kaifronten.

Oppsummering siling 2

De resterende private kaiene som i siling 1 ble vurdert som mulige kandidater er tatt ut i siling 2:

Investeringer pa
land, som
landstrem mv.

Privat eiendom.

Laksevagneset, Laksevag verft og Maseskjaeret (Saltimport) har en noe bedre veitilknytning, men er ogsa gjenstand for byutviklingsplaner.
Summen av vurderingskriteriene gjer at ogsa disse alternativene siles ut etter en totalvurdering.

Planinitiativet pa Skolten/ Bontelabo er vurdert til & ha for store interessemotsetninger og planrisiko knyttet til seg til & veere et reelt alternativ pa
kort sikt. Alternativet krever en midlertidig l@asning.

Forelgpige resultater fra siling 1 og 2 er diskutert med prosjektets styringsgruppe i mate 30.09.24, der det ble besluttet at det kun er varianter av
lasninger innenfor dagens kaier og/ eller som vist i KDP Bergen Havn (2012) det skal jobbes videre med.

De gjenstaende alternativene pa Dokken og Skolten/Bontelabo er videre vurdert opp mot fordeler og ulemper i kapittel 5 Scenarier.

27



5 Scenarier

Pa bakgrunn av behovskartlegging og alternativsvurdering med siling, blir felgende scenarier

beskrevet og vurdert:

1) Ingen erstatningskaier etableres i Bergen sentrum

2) Ny/ utvidet kai etableres pa Skolten

3) Ny/ utvidet kai etableres pa Jekteviken

4) Godsaktivitetene flytter tidligere enn forespeilet ut av Bergen sentrum

For scenario 2) og 3) tas det utgangspunkt i Igsningene som ble vist i kommunedelplanen for

Bergen Havn fra 2012.

Byfjorden

Skolten/ Bontelabo/
Festningskaien

)
9@0

Jektevikens
tverrende

Tegnforklaring
s Off kaier pa Dokken i bruk

E— Off kaier | bruk pa Skolten/
Bontelabo/ Festningskaien

""" Mulig utfylling
if KDP Bergen Havn, 2012

= = = Omrade pa Dokken sor som
skal frigjores raskt

Figur 5 Alternative kaier som grunnlag for de ulike scenariene
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5.1 Scenario 1: Ingen erstatningskaier etableres i Bergen

sentrum

Dette er «0-alternativet» og innebaerer ingen nye havne- og kaianlegg i Bergen sentrum. Det
er to tenkte varianter i dette scenariet;

A. Havnevirksomheten nedskaleres/ avvikles for & gi plass til byutvikling pa Dokken sgr.
B. Dagens havneaktivitet med godsvirksomhet pa Dokken opprettholdes og @nsket

byutvikling stanser.

Scenario 1

Vurdering

Byfjorden

Jektevikens
tverrende

Skolten/ Bontelabo/
Festningskaien

Fordel:

Tvinger frem politisk handlekraft og
prioritering. Et slikt scenario kan spisse
diskusjonen og sentrale myndigheter har et
tydelig ansvar om & ga i dialog med Bergen
havn og kommunen.

Ulempe:

A. Havnens samfunnsoppdrag ivaretas
ikke. Risiko for innsigelse fra
Kystverket.

B. Pagaende planprosesser for
omradereguleringsplan for Dokken
og privat planprosess for
Havforskningsinstituttet og
Fiskeridirektoratet stagnerer.
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5.2 Scenario 2: Ny kai etableres pa Skolten

Bergen havn utarbeider planforslag for kai pa Skolten i trdd med havneformal i KDP Bergen
havn. Forelgpige vurderinger av Bergen Havn AS tilsier at dette er en lgsning som ikke vil gi
tilstrekkelige utviklingsmuligheter som forsvarer investeringskostnadene, men vil kunne gi
redusert planrisiko da den tidligere har veert gjennom en planprosess.

Scenario 2

Vurdering

Byfjorden

Jektevikens
tverrende

Skolten/ Bontelabo/.
Festningskaien

Fordel:
Setter i gang prosess opp mot
Riksantikvaren og Kystverket.

Ulempe:

e Prosessrisiko pa grunn av
sannsynlig innsigelse fra
fylkeskommunen og
Riksantikvaren.

e Bergen Havn AS gnsker ikke
regulert/KDP situasjon da den
vurderes & ikke veere funksjonell og
heller ikke gir merverdi for
havnevirksomheten.

¢ Innebaerer nedskalering for havn
da de lengste skipene som
kommer til Bergen i dag ikke kan
legge til kai i Bergen sentrum.
Dette vil pavirke inntekstgrunnlaget
for Bergen Havn AS.

e Stor investering for en Igsning som
er usikkert om lgser behovet.

e Kan risikere at omraderegulering
for Dokken sgr far innsigelse fra
Kystverket da dette sannsynligvis
ikke er en fullgod Igsning.

e Kan utlgse midlertidig forbud mot
tiltak ut over havnens arealer, av
hensyn til fredningsprosessen for
Bergenhus festning som er
igangsatt. Kan fa fglge-
konsekvenser for alle andre aktarer
innenfor fremtidig sone for
omradefredningen.
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5.3 Scenario 3: Ny kai etableres pa Jekteviken

Realisere ny pir pa Jekteviken i trdéd med rammene gitt av KDP Bergen havn. Dagens
havneaktivitet pa Dokken ser flyttes til Jektevikskaien og ny pir. Kan innebaere
arealeffektivisering pa land. Forelgpige vurderinger av Bergen Havn AS tilsier at denne
lasningen vil veere tilstrekkelig til & lese de behovene som trengs for & opprettholde dagens
aktivitet i et 20-30 ars perspektiv, fram til Jekteviken ogsa skal transformeres. Lgsningen
krever reguleringsplan.

Scenario 3 Vurdering

Fordel:
e Realisering av en mulig Igsning
som frigjer Dokken sgr
e Far en lgsning som kan fungere i
20-30 ar
e Liten prosessrisiko

Byfjorden

Skolten/ Bontelabo/

Festningskaien Ulempe:
e Midlertidig lasning for Bergen Havn
AS
¢ Kailengde kan veere for kort.
”99% e Mulig konflikt med innseiling for
ferger.

e Storinvestering
e Kan legge faringer for videre
byutvikling pa Dokken/Jekteviken.

Jektevikens
tverrende

Varianter av denne Igsningen bar vurderes videre i en planprosess. Forelgpige vurderinger
tilsier at piren ma forlenges, og kanskje flyttes slik at den blir en forlengelse av dagens
Jektevikskai. Det er dypt, og Iasningen vil kreve en utfylling som gar utover det som allerede
er avklart i nylig vedtatt plan for forberedende utfylling i sjg (planIiD 70970000, 2023). Fordi
flere havnefunksjoner konsentreres pa et mindre omrade, ma sentrale tema i et slikt
planarbeid veere arealeffektivisering pa land med mer sambruk. Landskap, naturmiljg,
kulturmiljg, trafikkavvikling og kapasitet pa hovedveisystemet er ogsa viktige tema.

Ogsa Jekteviken er planlagt transformert for byutvikling, og lgsningen ma derfor vaere
midlertidig. Nyetablert landareal kan utnyttes i en framtidig byutvikling. Feringer gitt i
arealstrategien og strategiprogrammet for Dokken ma ligge til grunn.
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5.4 Scenario 4: Godsaktiviteter flytter tidligere enn forespeilet i
faseplanene

Godsaktivitet pad Dokken og Jektevikskaien oppharer og relokaliseres. Annen havneaktivitet
enn gods kan fortsette i Bergen sentrum. Ettersom det bare er godsaktivitet pa Dokken sor i
dag, vil dette kunne frigjgre omradet for Byutvikling i sin helhet, uten at det gar pa bekostning
av andre havneaktiviteter pa Jekteviken. Utfordringen er at det ikke er tilgjengelig en egnet
lokalitet som kan ta imot all godsaktiviteten som skjer her i dag, da planlagt anlegg pa
Agotnes bare er egnet til & ta imot deler av det.

Scenario 4 Vurdering
Byfjorden Fordel:
¢ Inntekiskilde for Bergen havn
opprettholdes.
Ulempe:
¢ Ny reguleringsplan for flytting av
Skptten/ Bortelahgy godsaktiviteter tar tid. Pavirker
Festningskaien .
fremdrift
o Dokken sgr fristilles senere til
byutvikling.
”@ge/, e Usikkerhet for Hi/Fdir: ma eksistere

sammen med gods i en periode.
Kan pavirke fremdrift

e Jkonomi; bygge ny godshavn vil
veere kostbart. Finansiering ma
avklares.

e Omfang og lgsning for cruise vil
veere uavklart. Ev. nedskalering kan
veere aktuelt.

¢ Ny godshavn vil fa konsekvenser for
andre planfaglige tema der det
flyttes til.

e Starre handlingsrom pa Jekteviken
for & finne helhetlige lasninger for
byutvikling i en tidligere fase.

e Videre byutvikling vil ikke ha
usikkerhet knyttet til flytting av
godshavn.

Jektevikens
tverrende
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6 Oppsummering og anbefaling

Det har siden 2019 veert jobbet for a legge til rette for transformasjon og byutvikling pa
Dokken og Jekteviken, der Bergen Havn AS har ansvaret for havnedrift i dag. Byutviklingen
skal starte i s@r. For a fa dette til, er det n@gdvendig a finne nye lgsninger for havnedriften, og
i den farste fasen er det nye lgsninger for godshandteringen pa Dokken sgr som ma
etableres.

Planer om ny godshavn pa Agotnes i @ygarden kommune og utviding/ modernisering av
havnefasilitetene pa Skolten/ Bontelabo kunne gitt tilstrekkelig grunnlag for at
byutviklingsplanene pa Dokken s@r kunne igangsettes. Manglende finansiering og redusert
lgsning pa Agotnes, sammen med oppstart av fredning for Bergenhus Festning kompliserer
utflyttingsplanene fra Dokken sgr. Denne utredningen har derfor vurdert eksisterende kaier
innenfor et areal tilsvarende avgrensningen av KDP Bergen Havn fra 2012, og undersakt
muligheten for alternative lasninger som er realiserbar i perioden 2027-2035.

6.1 Midlertidig og permanent Igsning for gods

| en midlertidig fase er det mulig a flytte den godshandteringen som ikke far plass pa
Agotnes, nordover til Jekteviken nar «Bring-bygget» fraflyttes. En ny pir pa Jekteviken vil
kunne apne for at dette kan gjennomfares, samtidig som den @vrige aktiviteten pa dagens
havneomrade pa Jekteviken kan opprettholdes (se kap. 5.3, scenario 3). Pa lengre sikt skal
ogsa dette omradet transformeres for byutvikling. Derfor ma det jobbes videre med a finne
permanente Igsninger for gods utenfor Bergen sentrum.

| en langsiktig, permanent Igsning, ber den delen av godset som skal fraktes videre pa vei,
lokaliseres tett pa hovedveinettet, og neert logistikk-knutepunkt. For ikke & gke sarbarheten,
og opprettholde beredskapsmulighetene av forsvarshensyn, bgr en slik havn ligge pa
fastlandet neer hovedfarleden i sj@. Kystverket har uttalt at det ikke kan aksepteres at
havneomradet reguleres til andre formal fgr det er sikret et reelt alternativ og overgang til
bruk av nye areal.

Det anbefales derfor at det jobbes videre med a finne en permanent lgsning for ferger og
gods pa vei pa fastlandet, neer hovedfarled i tillegg til etablering av havneareal med kai pa
Agotnes. Dette arbeidet ber starte straks, slik at en uavklart, permanent Igsning for gods ikke
utgjer en risiko for gjennomfaring av en midlertidig Iasning pa Jekteviken.

6.2 Behovet for utvikling av havnefasilitetene pa Skolten/
Bontelabo

Det er ikke behov for utviding av Skolten/ Bontelabo som erstatning for Dokken s@r nar ny pir
pa Jekteviken bygges ut som anbefalt i kap. 6.1.

Skolten, Festningskaien og Bontelabo er likevel viktige kaier og havneomrader i dag, og det
er viktig at det finnes utviklingsmuligheter for at ogsa disse kaiene kan tilby beerekraftige,
funksjonelle Igsninger for driften i framtiden. Bergen Havn AS er derfor opptatt av at det ma
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veere utviklingsmuligheter ogséa her. De har et mal om a forbedre havneomradet for offshore-
og passasjerskip, samt a kunne trygt ta imot store skip ved beredskapssituasjoner.

Bergen kommune og Bergen Havn AS kan fortsette dialogen med kulturmiljgmyndighetene.
Malet er a finne en lgsning for fortsatt havnedrift som er forenlig med vernebestemmelse i
vedtatte planer og ev. de kommende fredningsbestemmelsene knyttet til Bergenhus festning
inkludert Sverresborg og buffersonene rundt verdensarven Bryggen.

6.3 Samlet anbefaling

Gjennom behovsanalysen og vurdering av eksisterende kaier i Byfjorden, er det klart at det
ikke finnes lgsninger som frigjer kaiomradene pa Dokken ser til fordel for byutvikling innen
2035 med en langsiktig og permanent Igsning. En reduksjon eller delvis avvikling av
havnedrift vil fa konsekvenser for Bergen Havn AS sin utgvelse av sitt samfunnsoppdrag og/
eller inntjeningsevne. | tillegg har det betydning for Bergen som havneby. En midlertidig
lasning forutsetter derfor at det jobbes for en langsiktig og permanent Iasning som gir
havneselskapet nadvendige utviklingsmuligheter.

Pa denne bakgrunnen anbefales:

Det jobbes videre med en midlertidig Iasning pa Jekteviken (jf. scenario 3)

Det jobbes videre med a se etter en lokalitet for en framtidig godshavn utenfor Bergen
sentrum, uten brotilknytning og naer hovedfarleden.
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Vedlegg

Oversikten under viser kailengder og anlgp pa Dokken, Jekteviken og Skolten/ Bontelabo
(Planinitiativ for Skolten/ Bontelabo, 2024).

Planinititiv Skoltegrunnskaien multiconsult.no

Planinitiativ

e Lengde | Kystrten | Fiorine | Offshore | Godskip | ruse | Andre | Totak
Hurtigrutekaien 160 m 312- 10+ 19 22 15 254e 632
Jekteviken Tverrende 180 m 0 222+ 32 64 0 37 355
lekteviken1-4 500 m 1 0 38 23 123 262 447
lekteviken 5 (ro-ro) 60 m 0 0 5 293 0 15 313
Dokken @st (ro-ro) 128 m 0 0 34 26 0 14 74
Dokken Tverrende 102 m 0 0 45 1 0 4 50
Dokken Vest 2-3 241 m 0 0 111 21 0 18 150
Dokken 4 (contkai) 180 m 0 0 15 258 0 20 293
Frieleneskaien 210 m 0 0 40 101 0 49 190
Mahlenpriskaien 248 m 0 0 552 0 87 639
Wieselager 40 m 0 0 0 0 0 0 0
(arbeidskai BH)
Skolten Syd 340m 0 0 138 0 37 41 216
Skolten Nord 330m 0 0 109 8 59 &7 263
Bontelabo kaiene 315 m 1 0 31 27 108 198 365
Totalt 3034 m 314 232 617 1396 342 1086 3987

Figur 3-4: Oversikt over kailengder og anlgp pa Dokken/lekteviken og Skolten/Bontelabo. Kilde: Bergen havn
* * Kystruten (Havila Kystruten) hadde ikke alle skip i drift hele 2023 — normalt 350 anlgp per dr

. ** Fiordline var ute store deler av varen grunnet maskinbytte — normait 350 anldp per ar

* *** En liten godsrute | fylket drar opp tallene (Rani)

. *+%2 Tallene dras opp av oljetankskip som fyiler drivstoff pd Havila, Kystruten og cruiseskip, men reelle anigp
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