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FORORD

Tensberg kommune startet hasten 2010 arbeidet med en havneutredning, som skal gi grunnlag for en ny
havnestrategi. Kommunedelplanen for Stensarmen fra 2009 har som forutsetning for planlagt byutvikling
pa Stensarmen at store deler av havaevirksomheten fiyties. Godshavnas virksomhet og industrien pa stedet
er ikke forenlig med en gnsket byutvikling, med stort innslag av boliger.

Tensberg kommune har derfor besluttet & gjennomfgre en ny havneutredning, som grunnlag for en ny
havnestrategi (jfr. vedtak i Havnestyret og Utvalg for finans, plan og n&ring).

Arbeidet er ledet av en kommunal prosjektgruppe, med fglgende medlemmer: Geir M. Viksand (leder),
Bent Moldver (FrP), Brith Fjalestad (AP), Per Svennar (Tensberg Havn) og Rita Regbo (arealplan).

Norconsult AS er engasjert som konsulent, og har utarbeidet havneutredningen. Oppdragsieder har veert

cand.real. Eirik Wiggen. M.ark. Anette C. Flygansvar har utarbeidet tilleggsutredningen om byutvikling
pd Stensarmen. Jan Erik Netter har vaert Norconsults underkonsulent i arbeidet.

Tensberg, 18. oktober 2011

Brith Fjalestad
saksordfgrer
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Sammendrag

Bakgrunnen for utredningen er at godshavnvirksomheten i Kanalen og Stensarmen ma legges ned, som
folge av vedtatt kommunedelplan om byutvikling pa Stensarmen. Alternativ lokalisering av denne delen
av havnevirksomheten er hoved sparsmalet, som skal vurderes i en regional sammenheng. Alternativ havn
i Tonsberg. interkommunalt samarbeid eller en ytterligere begrensning av havneaktiviteten er alternativer
som skal utredes, som grunnlag for ny havnestrategi.

Godstransporten over den lokale godshavna er liten, og 1 hovedsak er det bygningsvarer som losses og
mellomlagres her. Det er ogsi noe bulktransport knyttet til Norbetongs anlegg pa Stensarmen. ScanRope
og Grenland Offshore bruker havnas tjenester ved enkelte skipninger. Tonsberg har i dag ingen
containertrafikk.

Den lille containertrafikken som var ble for noen ar siden “overfgrt” til Larvik havn, som er bygget ut til a
bli en stor regional knutepunkthavn for gods. For Tensbergs neringsliv har Larvik fatt en stadig viktigere
rolle som regionalhavn, 1 takt med utbyggingen og trafikkveksten i Larvik. Av containerhavnene i
Oslofjorden er Larvik den nest stgrste, etter Oslo, og hadde i 2009 over 16 % av dette markedet. For
naringslivet og brukemne er starrelsen av meget stor betydning, da dette sikrer effektiv godshindtering og
gode forbindelser med andre havner, blant annet de store containerterminalene i Europa.

[ denne strategifasen er hovedspgrsmilet om Tonsberg na bare skal legge ned den lokale godshavn uten &
gjore noe, eller om kommunen skal sikre en ny godshavn et annet sted i kommunen? Som i tidligere
strategiprosess i 2007 er det ogsd nd kun det tidligere oljeraffineriomridet pa Vallg som fremstar som et
mulig alternativ for en lokal godshavn. Vallg har ikke en beliggenhet som gjor den egnet for noen stgrre
oppgaver, men den kan dekke behovet for en godshavn nar det lokale markedet. Situasjonen omkring
Vallg er fremdeles ikke avklart, da de nadvendige forhandlinger med ESSO si langt ikke er gjennomfgrt.
ESSO arbeider fremdeles med kartlegging av forurensningene pa Vallg og vil utarbeide en tiltaksplan. For
det arbeidet er ferdig, er det ikke aktuelt med beslutninger om salg av Vallg. Men gitt at Vallg utgjer det
eneste lokaliseringsalternativet som kan vare aktwelt, er det valgt a ta Vallg-alternativet med 1
strategiprosessen.

Sparsmalet om ny lokal godshavn er vurdert med utgangspunkt i et sett av evalueringskriterier:

Nasjonale mal og regional havnestruktur: Nasjonale mal tilsier at det ikke bgr etableres noen stgrre
godshavn i1 Tonsberg. Nzringslivet har allerede tilpasset seg en situasjon uten “egen” havn, Larvik fyller
rolle som regional knutepunkthavn pa en god mate, og for Oslofjorden er det i dag en betydelig
overkapasitet pa infrastruktursiden.

Byutvikling: Det er et felles trekk for mange byer at godshavner flyttes ut fra sentrale omrader, som sa blir
gjenstand for transformasjon til andre formal. Narheten til sentrum og den attraktive beliggenheten ved
sjgen gjgr at Stensarmen er egnetl for sentrumsutvikling, med boliger i kombinasjon med kontor og
forretning. Hensynet til boligmiljget gjar at godshavnvirksomhet utelukkes. En eventuell havneetablering
pia Vallp ma ogsa vurderes i byutviklingssammenheng. Denne utredningen blir et innspill i den
kommuneplanrulleringen som na er i gang.

Lokale markeder og kunder: Dagens brukere av havnas tjcnester ma legge om sin virksomhet. Dersom
virksomheten kan flyttes over til Vallg er det et godt alternativ for disse, i forhold til nedlegging av lokal
godshavn. Det store bildet er at Tonsbergs naringsliv har tilpasset seg utviklingen, og bruker Larvik og
andre stprre havner for sine transporter.

Trafikale konsekvenser: Utflyttingen fra Stensarmen gir positive virkninger for trafikkavvikling og miljg i
nerliggende omrader. | forhold til dagens situasjon vil godstrafikk til og fra Valle pavirke lokalmiljget
negativi, men gkt trafikk i det lokale veinettet vil bli en konsekvens uansett hva man velger av
utbyggingsformal pa Vallg.




Samfunnsgkonomi: Det vurderes som samfunnsgkonomisk positivt at lager- og transportvirksomhet flyites
fra denne sentrale delen av byen, og erstattes av boliger, kontor og forretning. Teusberg havn eier omtrent
halvparten av arcalene pd Stensarmen, som kan gi en salgspris pd mellom 300 og 500 millkr.
Disponeringen er regulert giennom havnelovens besternmelser om bavnekapitalen, og salgsinniekter skal i
utgangspunktet ikke nyttes til andre formil enn havoevirksombet. Uten a ha gaut n@rmere inn pa andre
investeringsbehov innenfor sektoren er vurderingen at kommunen her har ct godt grunnlag for d kunne
realisere en overfgring til Vallp.

Konklusjoner

Valg av alternativ (ingen havn eller ny havn) betyr lite for neringslivet mer generelt. Ut fra logistikken er
det en god Igsning at varestrgmmene gir over andre og starre havner, og det er i trad med nasjonale mal
for sjgtransporten.

Spersmilet om havnetablering pd Vallg er en viktig byutviklingssak, som trolig kommer opp i forbindelse
med den piglende rulleringen av kommuneplanens arealdel. Det ligger utenfor denne utredningens
mandat 4 vurdere alternativ arealbruk innenfor den tdligere raffinenitomta, men sett fra neringslivets side
vil en ny lokal havn der wie gi de besie muligheter for en aktiv nzringspolitikk | kommunen,

Muligheter for interkommunait samarbeid om havneutbygging er vurdert, men de muligheter sam er
vurdert fremstar hverken som realistiske eller markedsmessig gode. Det interkommunale samarbeidet om
admunistrative og forvaltningsmessige oppgaver vil derimat fortsette, og her ligger det muligheter for
betydelig effektivisering og forbedring av tjenester innenfor en regional ramme.

Anbefaling - ny havnestrategi

Den nye havnestrategien {or Tonsberg tar wigangspunkt i fslgende to forhold:

A. Usikkerheten omkring Vallg

B. En viderefgring av deler av godsvirksomheten pd Stensurmen vil vere forenlig med den planlagte
boligutviklingesn, som en midleriidig lgsning 1 en trinnvis transformasjon 1l nye boligomrader.

Ad. A: Nar det gjeider Vallg har man ikke kommet inn i reelle forhandlinger. Vallg-alternativet vil
avhenge av resultatene fra miljeundersgkelser og oppryddinger pd Vallp, ug en ny planprosess med
konsekvensutredning knyttet til ny arcalplan for Vallg-omridet. Det forutsettes ogsd at kommuncn gar
aktivt inn i forhandlinger med dagens eicr om overtakelse av deler av det gamle industriomridet. Hvor
lang tid disse prosessene vil ta er usikkert?

Ad. B: En begrenset viderefgring av godshavnvirksomheten, knyttet il portalkrana, vil kunne tjene som en
midlertidig lgsning, inntil spgrsmalet om Vallg blir avklart. Man vil da kunne ta siilling til spersmalet om
fortsatt havnevirksomhet pd Stensarmen. En slik trinnvis lgsning for Stepsarmen er beskrevet 1
tilleggsutredningen om byutvikling pd Stensarmen. Vurderingen er at dette vil vere forenlig med den
planlagte boligutviklingen pi stedet. Om forholdet Ll byens naringsliv er det gjort den vurdering at det er
denne delen av havnevirksomheten som er av st@rst betydning for byens naringsliv. Dette er vurderinger
giort pi bakgrunn av de to markedsmpter som er avholdt 1 2007 og 2010.

Alternativ 3 anbefales derfor lagt til grunn for havnestrategien. Detie inncberer at de deler av
havnevirksomheten som er knyttet til portalkrana beholdes som en midlertidig lasning, { pivente av en
avklaring i Vallg-spgrsmalet. En slik strategi ma falges opp gjennom:

* Ln planmessig avklaring for Stensarmen, basert pa en trinnvis avvikiing av godsvirksomheten. Dette
kan for eksempel skje gjennom en revisjon av KDP, basert pd skisser og konklusjoner i
tilleggsutredningen.

*  En planprosess for de gamie industriomridenc pa Vatlg, hvor en ny lokal godshavn forutseties ctablert
omkring cksisterende kaiomride. Dette kan for cksempel skje giennom en KDP for omridet,



1 INNLEDNING

1.1 Formal ag bakgrunn

Bestillingen, krav og rammer for utredningen

Bestillingen fra Tgnsberg kommune er en havneutredning der fglgende vurderes (jfr. vedtak 1 Havnestyret
og Utvalg for finans, plan og nering):

Havnenes betydning for naringsutvikling i Tensberg-regionen
Havnen i et regionsenterperspekiiv

Sjdtransport som et fremtidig miljgvennlig transportalternativ
Alternativ lokalisering av havnevirksomhet

Utfordring for dagens vegsystem

Bkonomiske konsekvenser.

N

Dette skal gi grunnlaget for en ny havnestrategl, hvor det sentrale punktet er lokaliseringen. Dagens
bavnevirksomhet er i stor grad lokalisert til Stensarmen, og det har vart stor interesse for a utvikle dette
omradet til andre formal enn havn. I forbindelse med en tilsvarende strategiprosess i 2007 ble det
utarbeidet en havneutredning, hvor det ble anbefalt at godsvirksomheten ble flyttet til Vallg, 1 2008 vediok
Tensberg kommune blant annet:

"De deler av Tonsbergs havaevirksomhet pa Stensarmen sont ikke pd en god mdte lar seg kombinere med
byutvikling, spkes flyttet til Vallg.”

I etterkant har det vist seg at denne sirategien er mer utfordrende enn tenkt, da planlagt ervervelse av tomt
pa Vallg vanskelig lar seg realisere. Derfor har kommunen na gnsket 4 arbeide frem en ny havoestrategi.

Flere av de punktenc som skai utredes er belyst i tidligere utredning fra 2007, og kan derfor kun justeres
med ny kunnskap. Detic gjelder punkicne 1, 2, 3 og delvis 4.

Den nye utredningen skal ogsd omfatte en redegjdrelse omkring ny havne- og farvannslov. Denne kan
apne tor nye muligheter for organisering av havnevirksomheten i Tgnsherg.

[ vedtatt kommunedelplan for Stensarmen fra 2009 er en stor del av dagens havneomrédder avsatt til bolig,
forretning og kontor. En boligetablering er uforenlig med stgyende og stpvende havneaktivitet. Dette
vedtaket innebzrer at en vesentlig del av dagens havnevirksomhet mé flvttes fra Stensarmen.
Konsekvensgne av dette skal utredes. Alternativ lokalisering, interkommunalt samarbeid eller en
ytterligere begrensning av havneaktivitet er sparsmal som skal utredes.

1.2 Tidligere arbeid og vediatte planer

Havneplanen 2003 - 2006

Hesten 2002 igangsatte styret | Tensberg Havnevesen arbeidet med en strategiprosess, for & utvikle mal og
strategier for havnevesenets virksomhet de neste 4-8 arene. I tillepg til de mer averordene strategiske valg
skulle dette arbeidet ogsa munne ut { en konkret handlingsplan for de narmeste drene.

I planen beskrives havnevesenets hovedaktiviteter innenfor for de ulike virksomhetsomrader (havnedrift,
farvannsforvaltning, ciendomsforvaltning og gjestehavn). Videre beskrives sterke og svake sider, og til
sistnevate hprer en lang innseiling med relativt trang og delvis for grunn havn for ndtidens
skipsgenerasjon. Detle gir vanskeligheter for skipstransporten til bedriftene i indre havn. Utviklingen
innenfor containertransporten har fprt 6l at T@nsberg havn de siste drene har mistet anlgp av containerskip,
slik at gods til og fra hedrifter i Tensberg blir losset | andre havner og transportert med bl til Tensberg.



Havneplanen endte ikke opp med ncen konkret strategi for fremtiden, uten det helt generelle at “den
kommersielle havnedriften i Tonsberg havn skal styrkes og spesialiseres i samsvar med markedets og
brukernes behov”. Den konkrete handlingsplanen inneholdt flere tiltak for utbedring av bade vestre og
gstre farled, hvor dybdeforhold og bredder setter begrensninger for hvor store skip som kan anlgpe.

Planen forutsatte at dagens arcalbruk i havncomradet pa Stensarmen viderefgres og sikres, for a folge opp
hovedmalet om styrking av havnedrifien. Man ¢nsket herunder @ synliggjgre betydningen av et
sammenhengende landareal avsatt til havneformal ogsa i fremtiden, og a rydde opp i og forskjenne
havneomradet pa Stensarmen.

Tensberg havn i fremtiden. Strategiplan 2007

Det er to hovedspgrsmal som er vurdert i denne utredningen. Det ene er hvilken betydning havna har for
Tensberg kommune og byens nzringsliv, som grunnlag for en vurdering av om kommunen fortsatt skal ha
en egen lokal godshavn, eller om kommunen skal sgke @ lpse dette gjennom interkommunalt samarbeid.
Det andre hovedspgrsmilet gjelder lokaliseringen av godshavna, hvor bakgrunnen er gnsket om annen
arealbruk enn havn pa Stensarmen.

Tomta for det tidligere oljeraffineriet pa Vallg representerte et nytt og interessant lokaliseringsalternativ,
slik at vurderinger knyttet til en omlokalisering dit ble hovedsaken i utredningen.

Anbefalt strategi:
Det anbefales at kommunen opprettholder havne- og transporttjenester knyttet til en lokal offentlig havn i
kommunen. Lokaliseringsvalget sto mellom folgende to hovedalternativer:

Alternativ | - Fortsatt godshavn pa Stensarmen
Alternativ 2 - Godshavn pi Vallg og byutvikling pa Stensarmen

Nar muligheten for a etablere havnevirksomhet pa Vallp forela, ble det vurdert som lite fremsynt a ikke
satse pa a utnytte denne muligheten. Dette ikke bare ut fra Stensarmens potensial som ny bolig- og
sentrumsbydel, men like mye pd bakgrunn av de muligheter Vallg gir til  utvikle og styrke sjgtransporten.

Det anbefales derfor at alternativ 2 blir basis 1 Tonsberg havns strategi for havnas utvikling videre
fremover. Dette innebarer at all virksomhet knyttet til godstransport og -lagring overfgres ul nytt
havneomrade pi Vallg, og at dagens havneomrade pa Stensarmen frigjgres for annen bruk (Kanalbyen).
Selve kaiomriadene pa begge sider av Kanalen vil fortsatt vare havneomrade, forbeholdt passasjertrafikk,
og vare et offentlig omrade apent for alle.

Status:
Forhandlinger med ESSO er gjennomfert, men uten at man kom frem til noen avtale. Jir. kapittel 2.1.

KDP Stensarmen

Kommunedelplan for Stensarmen, som ble vedtatt i september 2009, gir viktige forutsetninger for havnas
strategiplan. | kommunedelplanen endres planformalene 1 store deler av det som er havn og
industriomrade i dag, til blandet bolig- og n@ringsomrade. Planen legger opp til at Stensarmen pa sikt skal
bli et omrade som kan avlaste sentrum, og man @nsker et stort innslag av boliger inn i dette omradet.
Planen innebazrer at dagens virksomhet knyttet til godstrafikk og industri pa Stensarmen ma avvikles.

Det er redegjort for kommunedelplanen i kapittel 3.4.



Ny kommuneplan
Rulleringen av kommuneplanen hgger noe frem i tid. Det arbefdes na med en kommuneplanmelding. og

planprogrammes for ny kommuneplan vil bli lagt [rem viaren 2012, Det legges opp tl at sirategiplanen for
havni vil inngd som en del av grunnlaget ved denne kommuneplanrulleringen,



2 HAVNEOMRADER | UTVIKLING

2.1 Sjefartsbyen Tensberg under endring '

Sjefartsbyen Tgnsberg under endring

Sjefarten har en lang historie i Tgnsberg. I folge historiske kilder er det grunn til & tro at havna var
grunnlaget for fremveksten av byen Tensberg (opplysninger fra boken "Tegnsberg - den tusenar gamle
havn™). Det vil si at Tgnsberg havn kan vare eldre enn byen selv, altsa over 1100 ar. Byen ble tidlig en
livlig handelsby, og skipsbyggingsvirksomhet ble etablert.

Skipsfarten ble en viklig nzringsgren, og byen hadde omkring ar 1800 en av landets stgrste handelsflater.
I en lang periode satte ogsa sel- og hvalfangst sitt preg pa byen. Det nevnes videre at skipene som pa
1800-tallet la ut fra Tensberg havn pd mange felter var med pa a innlede nye epoker i norsk skipsfart. [
1880 var det i1 Tonsberg tolldistrikt ca. 400 skip, hvorav 153 var hjemmehgrende i byen. Wilh.
Wilhelmsens rederi ble startet 1 Tgnsberg, i 1861, og dette rederiet utviklet seg senere til og ble et av
verdens st@rste privatrederier. Mange av landets mest kjente navn innenfor tidlig skipsfart og ishavsfangst
er Ténsberg-navn. Det var mange skipsbyggerier i T@nsberg-distriktet, blant annet pa Kaldnes, Husgy,
Husvik, Vallg, Nes, Argsund, Hella, Knarberg og Slagenstangen. Reperbanen i Tansberg har sin historie
helt tilbake fra 1795.

Det ligger saledes mye historie bakover i tid, som man ikke umiddelbart fir med seg nar man i dag
besgker Tgnsberg havn. Men havnas betydning har vart sa viktig, og det ligger sa mye interessant i denne
tidligere byhistorien, at alle betydelige spor som kan fortelle noe om denne tidligere virksomheten bgr
sp@kes bevart for ettertiden.

Det mange forbinder med Tgnsberg havn i dag er smabathavnene og Tollbodkaia med sine restauranter og
kafeer. Fra dette livlige sentrumsmiljget kan man se over til de nye industribedriftenc som er etablert pa
tidligerc havne- og verftsomrader. Virksomhetene til Grenland Offshore og ScanRope representerer den
nye tid i havna
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I bakgrunnen ses Grenland Offshores industrianlegg, pd sprsiden av Byfjorden. Bygging av offshorcmoduler har erstattet udligerc
tiders skipshygging og -reparasjon.

" Deler av matenialet er hentet {ra havneutredningen fra 2007



Produksjon av skipsutstyr har fra tidligere vaert viklig neringsgren 1 Tgnsberg (Reperbanen ble anlagt sa tidlig som 1795). Bildet
viser ScanRope, i dag en betydelig leverandgr av ankerliner og sjgkabler for offshore. T forgrunnen sméabdthavna.

I dag er det virksomheten ved oljeterminalen pd Slagenstangen som dominerer nar man ser pa
godstransporten over havnedistriktet. Slagentangen eies og drives av ESSO og omtales ikke n@rmere her,
da dette ikke har noen direkte betydning i forhold til valg av utviklingsstrategi for gvrig godstransport over
Tensberg havn.

For deler av byens industri er imidlertid godshavna av en viss betydning, gjennom deres utnyttelse av
havnas tjenester. Fgrst og fremst er dette de to store bedriftene ScanRope og Grenland Offshore, begge
hjgrnesteinsbedrifter i byen.

Ny boligbebyggelse pa det idligers omradet til Kaldnes Verft
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Siste trinn i byutviklingen i de sentrale havnecomradene er at tidligere neringsomrider blir nye bolig- ag
forretningsomrdder, Dette er et generelt trekk som vi finner i de fleste byer, og kan ses en naturlig
utvikling som f¢lge av;

a) Den generelle byveksien, behovet for starre sentrumsomrider, og malet om flere boliger i sentrale
byomrader

b)  Strukturendringer innenfor transport og logistikk, med krav om stgrre knutepunktterminaler for
effcktiv transport og godshandtering.

Havneomrader for varetransport og -lagring

Kanalkaiene

Dette er hovedhavna for kemmersiell trafikk. Godstrafikken er t hovedsak lagt til Stensarmen, og unntaket
er Leca/Muxit's leie av lagerplass pa Nattergysiden av Kanalen. Fiskebrygga pi denne siden av Kanalen
er forbeholdt ferger o charterbiter, samt venteplass for brodpning. Infrastrukturen er; 300 m kai med 6 m
dybde, ro/ro-rampe. portatkran (50 tonn), trucker og annet utstyr. Lageromrader pd ca. 20 daa utendars.

Tollbodkaien
Kai for kommersielle anlgp som ikke fgrer last. Byens gjestehavn er Tollbodkaien og umrddet vest for
denne.

Idillegp finnes private kaier, hvor de to store sentrall 1 byen er ScanRopes kai og kaiene pa det tidligere
verftsomradet pa Kuldnes, hvor Grenland Oftshore i dag har ctablert siu produksjonsanlegg.

Vallp

Tygnsherg Havn har [ senere dr 0gsd hatt noe virksomhet pa Vallg, i hovedsak [ossing og lagring av veisalt,
Her er ESSOs kainalegg benytiet, og lagerlokaler som leies fra ESSO. Veisaltet ble importert og kom
sjgveien. Det meste ble videretransportert sjgveien, og noe ut med bil. Kunden var Statens vegvesen.
Denne virksomheten er n& avviklet.

Havnas virksomhet

Tansberg Havns virksomhet omfatter 1 hovedsak:

* Holde farleden i orden

+ Tilby egnede kaiplasser tor skip som anlgper havna

»  Tilby bakarealer til lasting og lassing, samt mellomlagring av gods

¢ Tilby havnetjenester (kranlgtt, vannfylling, utleic av lagerplass, smabdthavn, mm.)

2.2 Godshavna pa Stensarmen

Dagens godshavn
Stensarmen som havn har en lang historie, fra den fgrste "Kanalbryggen” ble bygget som ei steinbrygge
omkring &r 1900. I tidligere tider var Stensaraien 1 Yang tid i bruk som garniscasomride.

Bildet nedenfor gir en oversikt over havneomridet ved Kanalkaienc. Havnearealene pd Stcnsarmen
omfatter ca. 40 daa. og her finner vi ogsd enkelte lager-/kontorbygg, den store portalkrana og rofro-rampe.
Lageromrddene utgjgr ca. 20 daa. Pa den andre siden av Kanalen finnes kaier som brukes av diverse
passasjer-/turistbater, og det er | dag ogsa lagring av bygningstein pa omradet.

11



g T -
. L T Wy v - PP
Havna ved Kanalk

aiene. Stensarmen pad nordstden av Kanalen.

Godsstremmer

Godshavna pa Stensarmen er i dag er ikke noen regional havneterminal, men mer en lokalhavn med
hovedvekt pa bulktransport og diverse stykkgods. Containervirksomheten er tidligere overfgrt til Larvik
havn.

Figuren nedenfor viser de viktigste godsstrammene over T@nsberg havn i dag. Mye av lasten har kommet
sjigveien fra utlandet cller andre deler av landet, og er siledes last som har en lang reise bak seg. Av
utgdende laster dominerer oljelastene til Slagentangen, og utover det ma utskipningene av produktene fra
den mekaniske industrien (ScanRope og Grenland Offshore) fremheves. Mens ESSO pa Slagentangen og
de 10 industribedriftene ScanRope og Grenland har uttransporter ut over regionen, har de gvrige bedriftene
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et lokalti/regionalt markedsomrade. Ser vi bort fra Slagentangen er Tonsberg have i utpreget grad en lokal
havn. som mottar gods for omlasting og videresalg til et lokalt/regionalt marked, eller som yter tjenester til
lokale industribedniier.
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Havna er ikke en containerhavn med et starre regionalt marked, eller har noen annen knutepunkifunksjon.
men det er en rekke bedrifter som benytter havnas (jenester i dag, og for disse har havna stor betydning.
Havna kan ogsi ses som en del av kommunens Glrettelegging for vekst og utvikling 1 byens neningsliv.
Bide ScunRope og Grenland Offshore er hjpmesteinshedrifter i byen og kommunen, med en betydning ut
over selve bedrifien, ‘

Den mer synlige delen av havnevirksomheten er kayttet til smibdthavn og gjestehavn, og til charter- og
turistirafikken. Denne trafikken gjor a1 Tensberg have er ot av de mest trafikkerie havnecomriadene i landet,
og bidrar il at det sentrumsomradet fangs havia fremstir som et livlig og tilalende bymilje,

Godsstatistikk

Godstrafikken over Tansberg havn er illustrert € de fire diagrammene nedenfor. De 1o farste viser o
hovedtrekk gadsmengdene over de sentrale havineomridene i byen, hvor Stensarmen inngar. Det siste av
disse disgrammene viser antall anlep, fordelt pd skipstype og innenriksfutenriks, hvor tankskipene over
Slagentangen dominerer,
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Skipstrafikken over
Tensberg havn 2004-2009
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Tonsberg havn har i dag ingen containertrafikk. Den siste ble registrert i 2007 (10 containere). Den lokale
containertrafikken er i hovedsak “overfgrt” til Larvik havn.

Containertrafikken er sterkt sentralisert, som fglge av krav til effektivitet og gkonomi. Denne trafikken
konsentreres mer og mer til de store havnene. En stor del av importvarene som kommer til landet sjgveien,
gar via containerterminalene i Oslo havn. Dette gjelder for hele Vestfold.

23 Havnebrukere og virksomhet

De stgrste brukere av godshavna pd Stensarmen i dag er BMC AS, Leca/Weber og Tensberg Spedisjon,
samt Norbetongs produksjonsanlegg. De to store bedriftene pa sgrsiden av Kanalen, ScanRope AS og
Grenland Offshore, bruker ogsa havnas tjenester ved enkelte skipninger.

I et brukermgte i forbindelse med strategiplanen 1 2007 ble det utarbcidet en detaljert oversikt over
virksomheten hos disse st@rste brukerne:

"BMC AS

Import av tyngre bygningsvarer/bygningsstein fra Danmark og Nederland.

I alt 10 lagre langs kysten, med hovedlager i Oslo.

10 000 tonn i Tensberg darlig, ca. 40 anlgp. Inn med bdt, og det meste ut med bil. Har 3 bdter som gar
langs kysten.

Bedriften har vaert 20 ar i Tonsberg, og leier na lokaler og lagerplass pa Kanalkaien/Stensarmen. Har 1
500 m2 inne, og mye utelagring.

Leca/Maxit

Lager ved Kanalen, pa Nottergysiden. Leier lagerplass pd Stensarmen.
Lagring og transport av bygningsmatertaler/Leca.

Volumer tilsvarende BMCs, eller noe mer.

Tonsberg Spedisjon

Diverse spedisjon, og tjenester knyttet til godshandtering.

Mpye bulktransport, spesielt for Norbetong og sandforreming. Eksport av pukk som kommer fra Freste
(Mesta) og sand fra Ryfvike og Storesand/Svelvik, til blant annet blandeverket.

Transport fra pukkverker: I biler a 30 tonn, dvs. ca. 2 300 biler pr. ar. Pukkverket ligger 10 — 12 km fra
byen. Noe last begge veier — sand inn til Brenneberget.



ScanRape AS

Ankerliner oy sjgkabler for offshore, ofte [ meget stor dimensjonfvekt: ringer 2000 tonn,
fortpyningsirosser 200 tonn. Bedriften er verdensledende pa tunge enheter.

Utskiping sigveten. Stare enheter krever store skip, bruker du farvannet mot nordvest.

Planlegger utvidelse av produksjonsunlegget, vil da 0gsd fd mer lagerplass ute. Ved ytterligere vekst, som
er bedriftens mélsetting, vil man i fremtiden tidvis kunne fd behov for ekstra plass.

Bruker i dag Stensarmen ved enkelte utskipninger. Det er muligheten il @ kunne bruke portalkranen der
som er viktig, da egen kran ikke har stor nok rekkevidde. Transport pr. lekter til Stensarmen. Dette gir den
mest rasjonelle Igsning for bedriften.

Grenland Offshore

Offshoremaduler.

Har rimelig bra med plass - 120 daa lagringsplass. Men mellomlagring av stal pd Stensarmen, detie
vurderes som viktig. Kranavhengig?

Mye materialer inn pd bdt, og ut pa lekter,

Bure de og TH som kan hdndrere slik laster (kran og rofro).”

24 Byutvikling pa Stensarmen

1 2007 ble forslag til kommunedelplan for Stensarmen farste gang behandlet. To ulike prinsipper for
byutviklingen ble vurdert, hvor det cne var byutvikling med blanding bolig/maring, og utflytting av
havnevirksomheten., Etter dette har det veErn en omfattende planprosess, med endelig wvedtalt
kommunedelplun 1 september 2009.

Bakgrunnen for saken var blant annct vedtak i méldelen i Kommuneplanen 2004-2016:

"Kilen, Korten og Stensarmen tas inn som en del av bysenteret, som et ledd | Tonsberg kommunes
utvikling som regionsenter. Det betyr at de samme omrdder generelt dpnes for detuljhandel og
kombinusjonen nering/bolig pa deler av omrddet.”

Kommunen er den dominerende eier av tomtenc pa Stensarmen, st for Ringvei syd. Stensarmen har en
meget attraktiv beliggenhcet, ved sjgen og med flott utsikt over fjorden, og samtidig med kort avstand til
bysentrum. Deler av omradet cr meget godt egnet for boligformal, og det er stor interesse for forretnings-
og kontorutbygging i dette omradet.

I den endelige planen er formdlet endret for deler av arealer som i dag er i bruk til havn og industri. Nye
formél er kantor, forretning og bolig, og det er ogsa avsatt areal til en smabdthavn ytterst i sprvest. Men
hele havna flyttes ikke ut, en mindre del (14 daa) blir fortsatt havneareal.

Fra planbeskrivelsen (sak 098/09): "Det er imidiertid en forutsetning for utvikling av boliger at dagens
havnerelaterte virksomhet flyttes fra Stensarmen. Gjenveerende havneomrdde kan brukes til turistbdter og
lignende. "

Det er knyutet en rekkefglgebestemmelse til planen, om at havnevirksomheten ma vare flyuet vt fra
Stensarmen fyr feltene med boligformal kan utbygges. Denne planen md forstds slik at det er en intensjon
at godsrelatert havnevirksomhet pd sike flyttes ut, og at et mindre havneomride narmest Kanalen fortsatt
skal varre havn, men med en virksomhet som kan drives uten vesentlige konsekvenser for nerlipgende
boligomrader (for eksempe! passasjertrafikk).
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25 Markedsmaetet 2010

I forbindelse med planprosessen i 2007 ble det gjennomf@rt et markedsmgte, hvor viktige havnebrukere og
andre aktgrer ble samiet omkring en drgfting av temaet hva en eventuell flytting av godshavna fra
Stensarmen til Vallg ville medfare av konsekvenser.

Et tilsvarende markedsmgte ble ogsa gjennomfart i 2010, som ledd i prosessen for ny strategiplan.

Det ble vurdert som viktig at havnas kunder og byens nzringsliv trekkes med pa en aktiv méite ogsa denne
gangen. Formalet var i fa oppdatert informasjonen om bruken av havna, og om det fremtidige behov for
havnetjenester (kaier, utstyr, arealer). Dette som en bakgrunn for & vurdere konsekvenser av de
lokalisenngsigsninger og organisasjonslgsninger som utredes.

Deltakermne omfattet representanter for:
Havneadministrasjonen
Kommuneadministrasjonen
Havnebrukerne
Neringsliv/nzringsforening
Grunneiere/eiendomsutviklere.

Hovedpunkter fra mgtet:

Leieforholdet til Grenland Group er oppsagt, og det er 6 ars leietid igjen. Det betyr at en viktig kunde
flytter ut, og at andre formal enn industri vil komme i dette sentrale omradet.
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Tansberg Havns leieforhold pd Vallg er avsluttet. Havna har saledes ingen saltlagring lenger pa stedet.

Status Stensarmen og Kanalen:

* Diverse modemne bygg, til lager og kontor, pluss 50 t havnekran,

¢ BMC den st@rste kunden, med belegningstein og klinket, som er en plasskrevende varer.

P& Ngtterpy-siden opererer flybaten og 3 charterbiter.

Bulkvarer i form av skjellsand, brukes i landbruket.

Norbetong, som praduserer og leverer betong til distnkiet. Sand tas inn sjpveien, fra Svelvik.

Diversc lagring og parkering pst pd Stensarmen.

Scilingsdybden et problem, bade for Scan Rope og BMC. (Behov for & gke seilingsdybden med t m,
kostiad anslatt til 40 mill. kr.)

Plansjef Rita Regbo urienterte om kommunedelplan Stensarmen. Denne planen, som inncharer en
byutvikling som ikke er forenlig med dagens naringsvirksomhet pi Stepsarmen, blir et grunnleggende
premiss for havnestrategien. | diskusjonen ble det pekt pa at utflytting av havnevirksomhet tit Vallg blc
antatt a vaee et reelt alternativ da kommuneplanen ble behandlet politisk.

Bchovipnsker og andre innspill om fremuiden

» BMC: Har veert pa havna siden 1987, 40 anldp pr. ar. Larvik vil viere det mest aktuelle alternativet,
men gnsker helst ikke en slik 1psning.

* Scan Rope: Har noe behov for mellomlagringsplass, og bruk av havnekrana. Egen kran lite benyttet.

* Byutvikling: Fortsatt stykkgodstransport ikke det rette, fremtidig bruk av Stensarmen ma ses i ct stprre
byulviklingsperspektiv. Ma tenke boligstyrt nzringsutvikling, og fremtidsrettet neringsvirksomhet.

* Naringsforeningen: Ma tenke regionalt, det aller meste av varene gar pr. bil.
AC Nor-gruppen: Grunneier av tomta hvor Grenland Graup ligger, og har laget forclapige skisser av
mulig ny arealbruk: messeomrade, boliger, nwring, smabithavn. Kaia ligger gunstig tl for
cruiseanl@p.

Alternativ havaelokalisering

*+ ESSO/Slagentangen: Har kommet med tnnspill til kommunen am et omrdde nar Slagentangen som
kan viere egnet til ny havn.

*  Det ble opplyst at Horten har skrinlagt sine planer om havneutbygging pd Langgrunn.

¢ Vallg: Forhandlingene mellom kommunen og ESSO farte ikke frem, det pkonomiske var avgjdrende.
Er det grunnlag for dette alternativer, gitt at de gkonomiske lar seg lpse? Kan partene da finne en
omforent lgsmng?

Den dpne debatten i markedsmgtet kont i stor grad til & handle om byutviklingen langs Kanalen og
Tansbergs sjpside, hvor flere sterke aktgrer er aklive.

26 Byutvikling eller havn?

Med kommunedelplanen for Stensarmen er del besluttet at Stensarmen skal bli en bydel med stort innslag
av boliger. Kommunen har valgt a prioritere omradets attraktive beliggenhet for nettopp stik bruk, og man
ser for seg en byutvikling hvor Stensarmen kan bli et vellykket eksempel pa en ny bydel med blanding av
bolig og nzring. Det er ogsd vesentlige interesser knyttet til & dpne omridet som sjgnert friomride, med
en gjennomgaende gang- og sykkelvet. | planen inngir ogsd en smibithavn, sgryst pi omridet.

Stensarmen er ikke noen god beliggenhet for en fremtidig godshavn. Lokaliseringen cr historisk betinget,
0g ut fra dagens forutsetninger ikke ideell. Forst og frermst fordi stedet ligger svart sentralt i byen, og har
cn beliggenhet ved fjorden som gjer det svart attraktive for blant annet boligformal. Kanalen er helter ikke
egnet for stgrre trafikk med skip av noen stgrrelsc, pi grunn av dybde ved kai og andre begrensninger 1



farleden. Med dagens beliggenhet pa Stensarmen har godshavoa 1 Tensberg havn ikke noen
utviklingsmuligheter.

Det har varrt et ulgangspunki for strategiprosessen at byuwtvikling pd Stensarmen © (rad med malene i
kommunedelplanen skal skje pd bekostning av godshavnvirksomheten, Denne anses ikke forenlig med
boligomrader pa Stensarmen, og i planens rckkefglgebestemmelser er et av kravene som ma vare oppfylt
fgr feltcne med bholigformal kan wtbygges felgende: “Havnevirksomheten ma vaere flyttet ut fra
Stensarmen.”

Samtidig opprettholder planen et arcal pd 14 daa for havneformdl. Det er ikke knyttet noen bestemmelser
til dette havneformaisemridet, selv om det i planbeskrivelsen stir at det er en forutsetning at havnerelatert
virksomhet fiyttes fra Stensarmen, og at gjenverende havneomride kan brukes til turistbater og lignende.

Plansaken er uklar pi flere punkter, noe som apner for ulike tolkningsmuligheter. Dette skyldes trolig at
saken har vert vanskelig politisk sett; man har hatt et overordnet mal om a beholde godshavna, men ser
samtidig verdien av endret arealbruk pd Stensarmen. I arbeidet med strategiplanen har man derfor gnsket a
gjgre en ny vurdering omkring de forutsetninger KDP gir for strategiplanen (jfr. kapittel 6 om alternative
havnelgsninger).
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31 Nasjonale feringer

NTP 2010-2019

I NTP gis fplgende overordnede foringer for utviklingen av infrastruktur for godstransport:

*  (kt markedsandel for sjgtransport er positivt for klima og kapasitets- og sikkerhetsrelaterte mal. Det
er derfor knyttet serlige utfordringer til struktur pa knutepunkt for godstransport.

e Viktige omrader er havnestruktur og mulighet for mer gods gjennom faerre og stgrre havner, uten at
dette gir for mye utover mindre havner.

*  Deter viktig 3 utvikle et nasjonalt stamnett med gode sgmlgse intermodale knutepunkter.

Kartene nedenfor viser hvilke havner og jernbaneterminaler som foreslds knyttet til stamveinettet.

Forslag til NTP 2010-2019

® Havneterminaler
® Jernbaneterminaler

Figur 2 1. Havoer og ieribanetesminaber som loresios
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1 Oslofjorden cr dette falgende havner og
terminaler:

s Grenland (Brevikterminalen)
Larvik (Revet havneterminal)
Drammen (Holmen havn og Nybyen
jernbaneterminal)
* Oslo (Sydhavna, Hjortnesterminalen og
Vippetangen, samt Alnabru jernbaneterminal)
* Borg og Fredrikstad (@ra havneterminal)
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Kartene viser de viktige knutepunktene i den nasjonale infrastrukturen for godstransport. Hverken
Tonsberg, Horten eller Sandefjord havn inngir her. Den store Vestfoldhavnen (i godssammenheng) er
Larvik havn, mens bade Grenland og Drammen havn ligger sa ner at de ogsd kan betjene Vestfold pa en
god mate. Horten havn har i dag et nart samarbeid med Moss havn, men Moss er ikke med 1 dette
forslaget som bare omfatter de viktige knutepunktene.

3.2 Havnene i Vestfold

Godsstatistikk

I tabellen nednefor gis en detaljert oversikt over godsmengder i de enkelte havnedistrikt i Vestfold, fordelt
etter lastetype. Larvik cr den eneste av havnene som i 2009 hadde containergods. Larvik har de senere
arene vokst til a bli en betydelig conatinerhavn, og fremstar i dag ogsa som en viktig knutepunkthavn.
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Havnastatistikk. Godsmengde {tonn), etter havn, lastetype, tid og statistikkvariabel

2002 2009
Tatal gadsmengde Total godsmengde
Holmasrand Havnevesen Vit bulk 0 0
Tar bulk 0 64000
Containere - ke Q o
Containere - roro 0 0
Rora selvgaende Q 150000
Rara ikke selvgaends 42979 0
Annet stykkgods 2401 0
Hortenn Havnevesen KF Vai bulk 0 o}
Torr bulk 22 3473
Cantainere - lolo 4] o
Conlaingre - raro 0 0
Roro selvgaende 0 0
Roro ikke selvgaende g g
Arnet stykkgods 69419 57805
Toensberg Havnevesen Vat bulk 9071060 10679266
Tarr bulk 107008 75401
Containere - lolg 144 o
Containera - roro 1] o]
Roro selvgdande ] 0
Rarg ikke selvgaende G 0
Annet siykkgods 22493 8360
Sandefijord Havnevesen Vat buik 107548 0
Tarr buik ¢! o
Camainers - lolo 0 0
Containere - roro 0 0
Rorg selvgdende 526531 242798
Rarg ikke selvgaends 2224 )
Annet stykkgods 277585 0
Larvik Havn KF Vat bulk 43730 53604
Terr bulk 462970 275145
Containere - lolo 248331 622289
Containere - roro 0 0
Raro selvgaende 295644 520663
Rarg ikke selvgaenda 0 4
Annat stykkgoas 358835 9BESS

Kilde: SSB Havnestatistikk

Oljelasten (vit bulk) over Tensberg havn (Slagentangen) er dominerende i detie bildet. T diagrammet
nedenfor er denne tatt ut, for 4 f4 en skala som bedre viser hovedirekkene havnene 1 mellom. De sterste
godsmengdene gar over Larvik havn, hvor containertrafikken og rofro-trafikken har gkt mye fra 2002 til
2009. Sandefjord har hatt mye ro/ro-trafikk, men denne er halvert i perioden. De gvrige havner i Vestfold
har relativt liten trafikk.
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a3 Horten Havn
Dagens situasjon

Horten havn har tre virksombeter: trafikkhavna, ferjehavna og gjestehava for smébdter. Havua ligger
sentralt til og inngér som en del av Horten sentrum.

Horten som hava er mest kjent for ferjeforbindelsen Muoss - Horten. Forbindelsen betjenes med flere
ferjer, har mange daglige avganger og stor kapasitet. Ombord- og Hlandkjeringen pa Horten-siden er rask
og effektiv. Fergene frukier drlig ca. {5 mill. kjsretgy, og sumlet godsmengde ligger pa ca. 1,5 mill. tonn.

Trafikkhavna i Horten ligger ved hovedleden i Oslofjorden og har en enkel innseiling med gode
dypdeforhotd. Havna er i dag i hovedsak en nisjehavn for stil, og den sterste importhavna for stil i
Oslofjorden. Den bernyttes primarnt av lokale og regionate kunder, op hovedakuiviteten er Jossing av stdl og
fagring av dette. F 2009 var godsmengden ca. 70 000 wnn.

Horten hava har 700 m kaifront, 200 dekar utcareal, 5 000 m2 lager/kontor, 1 skinnegdende portalkran (20
tonn} og 1 mobil havnekran (25 tonn).

Dypvannskaia
Nordsiden: 175 m, 8,5 m dybde. med skinnegdende portalkran
Sersiden: 135 m, 7,5 m dybde, med rofro-rampe
@stsiden: 95 m, 76 m dybde.

Havna driver utleie og bortfeste av bade arcal og bygninger. [ tillegg til direkte havocrelaterte formal leies
det ut til kontorer, tager, detaljhandel, produksjon op avgiftsparkering.

Usnitt av KDP Sentrum
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Horten havn er i dag et av lagerstedene for el stort norsk handels- og industrikonsern innenfor stal og
bygg- og anlegg (Norsk Stil AS), som lagerforer og distribuerer stal og metaller. De i alt 9 lagerstedene er
spredt utover hele landet, og det finncs salgsavdelinger pa i alt 12 steder. Kjgrerutene dekker hele landet,
og fra Horten dckkes omrddet fra Drammen og s@rvestover, innbefattet hele Sdrlandet. Hovedkontoret
ligger i Asker.

Strategisk plan 2010-2019

Ved rulleringen av strategiplanen for Horten havn ser man pa flere muligheter, deriblant:
® Ny trafikkhavn pa industri- og nzringsomradet pa Langgrunn

* Mulighet for frigjgring og salg av havncarealer 1 sentrum.

Bakgrunnen er at det ikke er arealreserver av betydning i dagens havneomrade, slik at havna ikke har
kunnet vaere aktive i markedet for a skaffe ny trafikk. Manglende utviklingspotensial og dérlig forbindelse
til overordnet vei- og jernbanenett har plassert Horten litt pd siden av de nasjonale godsstrategiene.
Samtidig er det et gnske i Hortensamfunnet om 4 ta i bruk de sentrumsnzre arealene til annet enn lagring
av stalplater. Horten Havn har derfor sett nzrmere pa omradet Langgrunn, et nzringsomrade hvor Horten
Havn har ervervet deler av arealet og har kjppsavtale om resten. Det totale disponible arealet der er 200
daa.
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Langgrunns beliggenhet tilfredsstiller de fleste av de krav en trafikkhavn har, med beliggenhet rett ved
hovedleden i Oslofjorden, og grei avstand og veiforbindelse il overordnet vei- og jernbanenett. Men selv
om omradet lenge har vart et neringsomride, er det ogsi registrert sterke verneinteresser til omradet.

Kjopet av Langgrunn og flytting av trafikkhavna er av havna vurdert & kunne skje uten nevneverdig
pkonomisk risiko og innenfor det driftsgrunnlaget Ilorten Havn har i dag. Finansieringen kan sikres
gjennom salg av havneeiendommer i Horten sentrum Med dagens takstgrunnlag antas trafikkhavnomradet
i sentrum (45 daa) a ha en potensiell salgsverdi pa 140-180 mill. kr.

En eventuell flytting til Langgrunn vil gjdre at havna bedre kan sikre sine store kunder best mulige
forhold, og bidra til at de fortsatt kan drive sin virksomhet over Horten havn. Havna har i dag et av
Skandinavias stgrsie stillager, og denne virksomheten vil pa Langgrunn kunne beslaglegge hele 70 daa.
Horten havn ser et potensial innenfor denne nisjen. Med arealene pa Langgrunn vil de fa plass til bide
denne virksomheten og annen havnevirksomhet, og ha arealer for a dekke markedet i et langt
tidsperspektiv.

En slik [Mytting vil ogsa gi en betydelig byutviklingsgevinst.

Kommuneplanen

I planprogrammet for "Rullering av kommuneplanens arcaldel 2011 - 2022 utvikling av havneomradenc i
sentrum og Langgrunn en av hovedsakene, og det skal gjennomfpres en konsckvensanalyse av en slik
omlokalisering til Langgrunn. Her skal ogsa alternativ arealbruk (ikke havn) pa Langgrunn vurderes. Sa
langt foreligger det ikke noe endelig i denne saken.

Status Horten havn og Langgrunn

Det fremgir av det som det er redegjort foran at det er betydelig usikkerhet knytiet til hva som vil skje i
Horten havn i fremtiden. I folge havnesjefen vil man na igangsette reguleringsplan arbeid for Langgrunn,
med formal nzringsrettet virksomhet. Man vil ikke flytte trafikkhavna, men videreutvikle denne i sentrum.

Horten Havn har et samarbeid med Moss havn, med formal & utnytte felles ressurser mer effektivt.
Havnene har hver sine nisjer, hvor Moss har noe containervirksomhet. For Horten Havn er det ikke aktuelt
4 ga inn i containervirksomhet, hvor markedet i dag dekkes av stgrre havner (Larvik, Grenland). Havna
mener a ha et potensial innenfor ro/ro-trafikk.

34 Larvik havn

Larvik Havn er den store godshavna i Vestfold, og den eneste som er bygget ut som containerhavn.
Trafikkhavnen pa Revet har et samlet godsomslag pa opp mot 2 mill. tonn arlig, og er i vekst. Trafikken
omfatter fplgende hovedsegmenter: containertrafikk, fergetrafikk, steineksport og avrig stykkgodstrafikk.

Larvik har forbindelse med en rekke havner pa kontinentet:

e Ukentlige anlgp av containerlinjer pa Antwerpen, Bremerhaven, Hamburg, Immingham og Rotterdam

e To daglige anlgp av ferje (Superspeed 2), fra Hirtshals (Color Line)

e Ukentlig stykkgodstrafikk mellom Larvik Havn og havner pa norskekysten, Skandinavia og Baltikum
(Nor Lines)

Larvik Havn har et av Europas mest moderne fergeterminalanlegg. [avna har en gantrykran (50 tonn) og
en mobil havnekran (100 tonn). Ny container-/flerbrukskai pa 140 m ble dpnet hasten 2010.

Lokale agenter og rederier i Larvik Havn:
* Bugge & Olsen AS
* Color Line Cargo



* Nor Lines
s Stena Shipping N AS
e Ths. Arbo Haeg & Coo AS

Gvrige rederier med faste anlgp i Larvik Hava:
»  MSC Norway AS

Samskip AS

Tschudi Shipping Company AS

Unifeeder Norway AS

Containertrafikken over Larvik Havn har vert i sterk vekst. Med over 55 000 containere i 2009 har Larvik
Havn gkt sin markedsandel i Oslofjord-markedet til 16,2 %, og er den nest stgrste havnen etter Oslo Havn,
Larvik Havn vurderer sitt markedspotensial som stort (kilde: Arsrapport 2009). Loflo-basert
containertransport antas a ha det klart stgrste vekstpotensial innen sjptransport til og fra Norge, pa grunn
av den sterke koblingen til de store terminalene for oversjgisk- og feedertrafikk,pd kontinentet, og den
betydning som de asiatiske markedene har faft for verdenshandelen.

Figurer fra irsrapporten 2009:

Larvik Havn: Trafikkhavnanleggene pé Kanalkaiene og Rever
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3.5 Godstransporter i Vestfold

Som ledd 1 arbeidet med revisjon av NTP ble det i 2002 foretatt en omfattende kartlegging og analyse av
godstransportene gjennom, til/fra og innenfor Vestfold fylke (SINTEF rapport STF22 A03304
"Godstransporter i Vestfold 20027, fra 2003). Prosjektet skulle sette transportene i fylket inn i et
overordnet perspektiv knyttet til NTPs transportkorridorer, og ogsid ga ned i mer detaljerte studier av
varedistribusjon og andre naringstransporter i byene. Bakgrunnen for prosjektet var gnsket om a fa en
bedre forstaclse av naznngslivets behov for tjenlige transport- og logistikklgsninger. Prosjektet skulle
dannec grunnlag for utforming av strategier.

T det fplgende presenteres materiale fra denne rapporten som gir grunnlag for & si noe om konsekvenser ay
ulike fremtidige havnelgsninger, med spesiell fokus pa Tensbergs nzringsliv.

Pd grunn av mangel pa statistikk og annen dokumentasjon av godstransportene pa dette niviet ble det
gjennomfgrt en omfattende kartlegging av de store varestrammene, ved intervju av 2 800 lastebilsjafarer
pi EI8 og fergene, og gjennomfert dypdeinterjyu med 25 produksjonsbedrifter og store
transportselskaper. I Tonsberg ble det gjennomfprt intervjuer med narmere 150 butikker og andre
virksomheter i og utenfor bysentrum, for & kartlegge ressursbruk og effektivitet i lokal varedistribusjon og
naringstransport.

[ et innledende kapittel om utviklingstrekk og trender i transportmarkedet pekes det pa de
gjennomgripende endringer innenfor internasjonal produksjon og handel, med gkt globalisering og store
strukturelle endringer. Stikkord er konsentrasjon av produksjon, og markedsbetingelser som stiller store
krav til leveringskvalitct og mer effektive transport- og logistikklgsninger. For a mgte utfordringer knyttet
til kapasitetsproblemer i veiinfrastrukturen og veitrafikkens miljobelastninger satses det storc ressurser
internasjonalt pa utvikling av nye multimodale transportlgsninger, ut fra gnsket om & overfgre transport fra
vei til sj@ og bane, og legge til rette for kombinerte transporter.

Godstransport med lasteskip
Sjotransport til/fra Vestfold skjer i dag over 5 kommunale trafikkhavner: Holmestrand, Horten, Tansberg,
Sandefjord og Larvik. Larvik havn er den stgrste og viktigste av disse. Vi ser da bort fra ESSOs terminal



pa Slagentangen, som er det absolutt stgrste havneanlegget regent i tonnvolum. Horten og Sandefjord er
viktige fergehavner, men gvrig trafikk her er i likhet med Holmestrand og Tgnsberg meget liten.

Larvik havn hadde i 2002 en containertrafikk pa ca. 29 000 containere, og denne (rafikken har gkt sterkt i
arene etter. Larvik havn den nest stgrste containerhavnen i Oslofjorden, etter Oslo.

Det har over lang tid vart en kraftig utvikling i retning gkt bruk av containere. Bruken av container som
lastbrer er av avgjerende betydning for utviklingen av cffektive intermodale/multimodale
transportlgsninger. For a oppna konkurransedyktige transporttitbud for containertrafikk er det ngdvendig
med gode frekvenser og forbindelser til sentrale containerterminaler nede i Europa. Dette forutsetter igjen
store volumer.

Det ble gjennomfert en kartlegging av containere som arlig sendes til/fra Vestfold. Hovedtyngden av
denne godstransporten gar over Larvik havn. Containemne gar enten over speditgrenes terminaler, eller
direkte ut mot andre mottakere i vestfold. En mindre del av trafikken gar til/fra Grenlandsregionen.

De 29 000 containere som i 2002 ble ekspedert over Larvik havn fordelte seg med 25 000 til/fra Vestfold
og 4 000 til/fra Grenland. [ tillegg kommer 4 600 pstraller.

Fergetrafikken
Underspkelsen av godstrafikken over de tre fergehavnene i fylket. ga tall for kjgretgyenes fordeling pa
start- og endepunkt. Vestfoldbyene sto for det meste av trafikken:

e Over Horten - Moss: ADT 593 kjoretgy. Her hadde Tonsberg og Larvik stgrst andel av trafikken, hver
med over 7 % andel av kjgretgyene.

e Over Sandefjord - Strgmstad: ADT 43 kjgretgy hadde Larvik og Sandefjord stgrst andel av trafikken,
og Tensberg svert lite (0,6 %).

e Over Larvik - Fredrikshavn: ADT 60 kjgretay. Her hadde Larvik stgrst andel av trafikken (ner 9 %),
Sandefjord nier 5,5 % og Tensberg 1,1 %.

Nzaeringslivets transporter og logistikklgsninger

Gjennom intervjuer med et utvalg stgrre bedrifter i fylket ble det innhentet data om produksjonssteder,
hvor leveranser av ravara, halvfabrikata og komponenter kommer fra, og hvilke markeder bedriftene har.
Denne informasjonen sier indirekte noe om bedriftenes transportbehov. Av de produksjonsbedrifter som
var med finner vi Heerema og ESSO Norge (Slagentangen) i Tgnsberg kommune. Dette er begge bedrifter
hvor sjatransport er viktig. For Heerema er hovedtrekkene 1 transportmgnsteret at varer inn kommer med
bil, og leveranser ut gar med sjgtransport.

Utvalget av transportbedrifter omfattet ingen lokalisert i Tansberg, og det er i hovedsak veitransport som
det her er data om. Underspkelsen gir saledes ingen nye data om godstransport til/fra Ténsberg kommune,
men gir grunnlag for noen mer generelle konklusjoner. Lastebil er totalt sett det dominerende
transportmiddelet, Enkelte av transportgrene benytter sj@transport i betydelig omfang. Dette er
container/enhetslaster som linjetrafikk over Larvik/Grenland, og med bil lokalt, og lastebiler pa ferger.
Containerisert gods og ro-ro trafikk star for en betydelig del av godstransportene til/fra Vestfold.

Det er gjort en oppsummering av situasjonen i Vestfold (fra kapittel 4.8 i rapporten) hvor fglgende punkter
er de mest relevante i havnesammenheng:

¢ Vestfold har tilgang til en meget god havn i Larvik, med gode sjeverts forbindelser til UK og

kontinentet og fergeforbindelser til Danmark, samt et godt fergetilbud Sandefjord - Strémstad.
® Larvik havn er en etablert containerhavn med betydelig vekstpotensial.
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Det ble sett pa transportene over Oslo havn, som tned sin containerterminal pa Sjurspya er dominerende i
Oslofjorden. Svaert mye av importvarene til Tensberg gar over Oslo havn, som fglge av den
effektivisering og semiralisering som har funnet sted innenfor godstransporten.

Kap 7 om varedistribusjon i Tensberg

En mindre del av undersgkelsen gikk pd varedistribusjon og “bylogistikk™ i Tensberg. Noe av bakgrunnen
er at lokal distribusjon representercr betydelige kostnader for nzringslivet, som kan kost mer cnn
fremfaring av de samme varer med et vogniog over avstander opp til 500 km. Analyser i andre byorrider
har avdekket et effektiviseringspotensial 1 lokal varedistnibusjon pa i stgrrelsesorden 25-30 %.

Valget av Tensberg som analyseomrade ble gjort fordi det er den av Vestfoldhyene som har de stgrste
trafikale problemer i de sentrale byomrider. (Her kan det tillegges at dette er et svart relevant tema for
havneutredningen for Tonsberg havn, hvor dagens godshavn pd Stensarmen ligger innenfor det sentrale
byomradet.) Delprosjekiet omfattet Tonsberg sentrum, samt naringsomridene pa Kiler, Stensarmen og
Korten. Pd Stensarmen inngar flere stgrre varehus, som genererer mye trafikk, og ogsd en stgrre
produksjonsbedrift (Norbetong).

Da undersgkelsen var i hovedsak var rettet mot forretninger og mindre servicebedrifter, er de konkrete

resultatene og anbefalingene av mindre interesse for sparsmalet om godshavn pd Stensarmen. Men det
mer generelle bildet av transportproblemer i den sentrale delen av byen ble bekreftet.
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4 NY HAVNE- OG FARVANNSLGV

4.1 Hovedpunkter i ny plan

Ny havne- og farvannslov tradte i kraft fra ljanuar 2010. I bestillingen fra kommunen inngikk en
redegjorelse omkring denne nye loven, og hva loven kan dpne for av nye muligheter for organisering av
havnevirksomheten i Tensberg,

Formalet

Hovedformalet med den nye loven var  etablere et juridisk rammeverk som bidrar til at havnene utvikles
Uil logistikknutepunkt, og til at effektiv sjgtransport med sitt miljgfortrinn er konkurransedyktig med andre
transportformer. Far & styrke sjgiransporten er det avgjgrende at havnene utvikles il efickiive
omlastingsterminaler og knutepunkt i logistikkjeden, og det krever at det legges ci helhetssyn til grunn,
hvor den enkelte havn ses 1 en stgre sammenheng.

Dette innebarer at det mi etableres en mer hensiktsmessig havoestruktur, med stdrre grad av kommersielt
drevne havner. Det krever et regelverk for de offentlige havnene som i stgrre grad apner for en
profesjonalisering, markedsorienterte investeringer og samarbeid mellom offentlige og private akiprer.

Dagens systern med havnedistrikt avvikles. I den nye loven fglger fordelingen av forvaliningsansvar og
myndighet mellom stat og kommune direkte av loven. Fordelingen av forvaltningsansvar knyttes
geografisk til omridet hvor kommunen har planmyndighet etter plan- og bygningsloven. Kommunene fir
automatisk forvaltningsansvar og myndighet innenfor kommunens grenser. 1 sjgen inneba&rer det at
avgrensningen par en naulisk mil utentor grunnlinjen.

Kommunens forvaltningsansvar

Formilet med endringen er 4 fi en hensiktsmessig fordeling av myndighet og ansvar mellom stat og
kommune pd havne- og farvannsscktoren. Ved at kommunens myndighetsomride sammenfatler med
planleggingsomradet etter plan- og bygningsloven, styrkes det kommunale sclvstyre i havne- og
farvannssaker, Kommunene sikres kontroll med farvannet og forvaltningen av dette, tilpasset det lokale
neringsliv ag stedlige forhald.

Staten beholder forvaltningsansvar og myndighet for hoved- og biled som gir gjennom kommunens
sipomrade, og det ovetordnede ansvar for navigasjonsinstallasjoner. For en havn som Tgnsberg vil
hovedled og biled stoppe ved inngangen til havneomradet. Statens ansvar for hovedled og biled innentor
et havneomride er begrenset til etablering og utbedring av leden, mens gvrig forvaltningsansvar tilligger
kemmunen,

Som nevnt ovenfor vil kommunene ha et forvaltningsansvar i sitt sjpomrade, med de begrensninger som
gjelder for hovedled og biled, hvor staten har ansvaret.

Organisering av kommunale havner

Om organisasjonsform sier loven fplgende (§ 45).

" Kommunen kan velge organisasjonsform for egne havner, herunder etablere foretak 4l d forestd
virksomheten i havnen, med mindre noe annet fplger av § 46,

Kommuner og private kan delta i foretak hvis formdl er investeringer, utvikling og drift av havnen.
Departementet kan ved forskrift gi nermere regler om organisering og forvaltning av havaner og
havnevirksomhet.”

§ 46 omhandler spesielt utpekte havner, som er s&rlig viktige for & utvikle effektiv og sikker sjgtransport.
Dette er de fem store landsdelshavnene.
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Utgangspunktet etter gieldende rett er at kommunene har frihet til 4 organisere havnene slik de @nsker og
kommunestyret kan plassere de ulike oppgavene der det er hensiktsmessig. [ den nye loven er det gjort
forenklinger nac det gielder kommunens organisenng av havnevirksomheten. Det er opp til den enkelte
kommune 4 velge den organisasjonsform den finner mest hensikismessig. Havnevirksomheien kan
Organiseres Somi

a) en del av kommunen etter kommiinelovgivningen
b) et interkommunalt selskap etter lov om interkommunale selskap
c) et selskap etter den alminnelige selskapslovgivningen.

Det er ogsd presisert i loven at kommunene kan delta i foretak summen med private, hvis formal er
investeringer, utvikling og drift av havna.

Havnekapitalen

Regelverket om forvaltningen av havnekapitalen cr et viktig og mye omdiskutert punkt. Havnekapitalen er
den formucsmassen som hgrer til havnekassen nar den nye loven trer 1 kraft, samt inntekter fra tjenester og
ylelser knyttet til havnevitksomhet og anlgpsavgift.

Med den nye loven endres ogsa avgifissystemet, Bare Anlgpsavgiften beholdes (med noen endringer).
Havnens inntekier for bruk av havneinnretninger m.m. gjgres mer markedsorientert (fra . jan, 2011), dvs
det apnes for gket fleksibilitet ved prissetting av havnens tjenester.

Havnckapitalen skal holdes regnskuapsmessig atskilt fra kommunens @vrige midler. Havnekapitzlen kan
benyttes til investering i foretak som nevnt i § 45 annet ledd. Eierandel ervervet ved slik investering, og
avkastningen av denne, inngdr i havnekapitalen.

Havnekapitalcn kan ikke nyttes til andre formdl enn havnevirksomhet, herunder drift, vedlikehold,
utbedring, uthygging og utvikling, samt utgvelse av offentlig myndighet etter bestemmelsene i loven {§
48).

Departementet kan prdve lovligheten av en kommunes vedtak eller anncen disposisjon over
havnekapitalen. Dersom annen dispoesisjon over havnekapitalen anses ulovlig, kan departementet
iverksetie forvaltningstiltak overfor kommunen. Men departementet kan i szrlige tilleller gi tillatelse til at
midler som hgrer til havnekapitalen, blir investert i virksomhel med andre forhold enn de som er nevnt
foran.

I § 50 gar loven nermere inn pa fritak fra reglene gm havnekapital, En havo kan helt eller delvis fa fritak
fra reglenc om havnekapitalen. Ved avgj@rclscn skal det legges vekt pi transporthensyn og nirings- og
miljgmessige konsekvenser. Det skal da som hovedregel stilles vilkér om bruken av havnekapitalen til
havnevirksomhet, om deltakelse 1 interkommunalt havnesamarbeid, eller andre formil som fremmer
sigtransport. T serlige tillelle kan departementet gi tillatelse til at havnekapital brukes til allmennyttig
tormal. '

4.2 Havneloven om interkommunalt samarbeid

De hovedpunkter som cr nevat foran viser at det nd er lagl bedre til rette for at kommunene kan gé
sammen 1 interkommunalt samarbeid innenfor havnesekloren. Spesielt gjelder dette havnas rolle innenfor
gadstransport, hvor det fremgér klart at det overordnede mil er frre og stgrre havner, og ikke minst mer
effektive havner som kan gjgre sjgtransporten mer konkurransedyktig.

Det er ulike miter a Igse dette pd. Kommunen kan selv velge organisasjonsform for egne havner, herunder

etablere eget selskap til 4 forestd virksomheten i havna. Her kan kommunen velge & samarbcide med andre
havner, i et felles interkommunalt havneselskap.
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Ulike lgsninger for interkommunalt havnesamarbeid i Vestiold er omtalt 1 neste kapittel.

Det fianes i dag en rekke eksempler pa at kommuner har valgt 4 samarbeide om IKS-1gsninger:

Alesundregionens Havnevesen

. Molde og Romsdal Havn

10. Kristiansund og Nordmgre Havn

11. Trondheimsfjorden Interkommunale Havn
12, Indre Trondheimsfjord Havnevesen

t. Borg Havn

2. Drammenregionens Interkommunale Havnevesen
3. Grentand Havn

4. Stavangerregionen Havn

5. Karmsund

6. Bergen og Omland Havn

7. Nordfjord Havn

8.

9

Det er ogsa prosesser i gang flere andre steder i landet, for 4 fi etablert nye samarbeidslgsninger.
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5 INTERKOMMUNALT HAVNESAMARBEID
5.1 Status | Vestiold

Bide formelt og uformelt har det lenge veert prosesser i gang om muligheter for interkommunalt
havnesamarbeid mellom kommuner bide i Vestfold og i andre deler av Oslofjorden, Tensberg havn har
deltatt i slike samtaler og vurderinger, og har generclt inntatt en positiv holdning til samarbeid med andre
kommuner.

I NOU 1999:24 Havnestrukturen i Oslofjordregionen, anbefalte uivalget bak utredningen at det legges til
rette for at hindteringen av enhetslastet gods i Oslofjordregionen, burtsert fra rene lokale funksjoner, skal
foregd innenfor en framtidig havnestruktur som omfatter tre hovedhavneomrider. Det ble foreslatt
organisering i trc interkommunale havrer etter (vlgende modell:

e Oslo og Drammen (og eventuelt Moss)
*+  Grenland og Larvik
*  Puifoldhavnene; Borg, Halden (og eventuclt Moss).

Ingen av disse modellene er etablert cller formelt fulgt opp, men containerstrgmmene, posisjoneringen av
containere 0g skipenes anlgpsmgnster, har gitt en god balanse | containertrafikken til/fra
Oslofjordhavnene. Dette er et resultat av samarbeid reder/havn over tid. Dette har ogsa bidratt til at noen
havner, ut over Oslo havn, har fatt en fremtredende funksjon bide som avlastningshavner og knutepunkt
for lokalt/regionalt naeringsliv. [ dette bildet er Larvik, Grenland, Borg og Moss de mest fremtredende.

Formilet med 4 etablere et IKS kan variere fra kommune (il kommune, men i hovedsak legges de( opp til
bedre og mer effektive havnetilbud gjennom konsentrasjon av stykkgods/enhetslasttrafikken til en eller et
falall havner/terminaler og en spesialisering av havnefunksjoner og -tilbud der dette er aktuelt.
Havnevirksomhcet cr ressurskrevende, og et interkommunalt samarbeid kan gi samarbeidskommunene
totalt sett et bedre, mer oversiktlig og mer markedstilpassct havne- og infrastruktertilbud, 1
Oslofjordomrddet cr IKS-Igsningen spesiclt knyttet til containertransport. Utviklingen har lenge patt i
retning av stdire knutepunkthavner, med hpy anlgpstrekvens, modeme og kostbart terminalutstyr, relativt
store arealkrav, og med god lokalisering i forhold til infrastruktur pa landsiden.

Containervirksomheten er allerede ute fra Tgnsberg havin. Dette kan beskrives slik som at markedet her
allerede har funnet en regional I@sning. Larvik havn er den havna som i dag tjener som en Knutepunkthavn
for det meste av containerbasert sjptrafikk til og fra Vestfold. Dette er en l@sning som har vart
markedsstyrt, hvor de store aktgrene innenfor godtransport og logistikk har valgt den igsning de finner
best. P4 grunn av krav il anlgpsfrekvens og forbindelser, samt kostnadscifektivitet, har det vel ikke vart
noe reelt regionalt alternativ til denne lpsningen.

Konklusjonen blir derfor at man i Vestfold har kommet langt i retning en felles regional Igsning for den
vikligste delen av markedet, uten etablering av noe formelt interkommunalt samarbeid mellom de
kommunalc havnene.

Det gir sviert mye gods over fergehavnene i fylket, i form av ro/ro-trafikk og vanlig lastebiltransport, jfr.
tabell 1 kapittel 4.2. De to store tofro-havaene er Larvik og Sandefjord.

Den mest aktuelle samarbeidspart for Tgnsberg er wrolig Horten kommune, Avstanden er relativt kort
mellom de to havnene, shik at et n®@rmere samarbeid om felles lgsning vil ha liten konsekvens for kundene.
Dagens virksomhet er mye den samme, import og lagring av byggevarer. Begge havner mangler de arealer
som er ngdvendige for a kunnc vokse { de respektive markeder, og begge havner har en beliggenhet inntil
bysentrum, og begge har lenge arbeidet med planer for omlokalisering av denne virksomheten,
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For nzringslivet har Larvik havn i dag funksjonen som regional havn, med gode forbindelser mot stgrre
havner pa kontinentet. Sandefjord er en viktig fergehavn, med (iten godsvirksomhet utover dette. Det er
vanskelig 4 finne holdepunkter for at Tensberg gjennom et formelt IKS-samarbeid med disse to havnene
kan f3 pevinster av hetydning, hverken for havna eller for neringslivet i kommunen,

Den heskiedne godsvirksorheten Tensberg har igjen er delvis av lokal karakter, hvor det er et lokalt
marked som betjcnes, samtidig som en del av varene distribueres i et stprre marked. Virksomheten pd
Seensarmen er en mellomting mellom lokal og regional varedistribusjon,

5.2 Modeller for Interkommunalt samarbeid (IKS)

Ny havne- og farvannslov innebwerer ikke endringer som pavirker de IKS-samarbeidsmodeller som er
etablert tidligere, og det er gitt al:

= IKS gir et bedre grunnlag for samordnet planlegging og prioritering av infrastrukiur- og
nzringsutvikling 1 samarbeidsregionen {Planapparatet — RTP/ANTP).

» Det kan gis spesialiseringsmuligheter 1+ havnetilbudet (f eks innen kyst/utenriksfart
(stykkgods/entetslaster), handel, industri/produksjon, farlig gods, private kaier/havaer m m).

¢ Det kan oppnis bedre utnyttelse og mer behovsrettet utvikling av havonene/kaiene 1 regionen.

= Beredskaps- og sikkerhetsmessige forhold (bl a ISPS-tiltak) vil std sentralt i vurderingen av ulike
regionale kai/havnetilbud.

*  Tgnsberg kommune ma fortsatt ha et forhold til havne- og kystplanlegging. Innhold og omfang
skal fremga av selskapsavtale/vedtekter.

Tensberg kommune vil fra 2010 ha et formelt ansvar for havnevirksomheten 1 kommunen. Denne et
geografisk gitt av kommunegrensen i sjp, det som nd kalles “sjpomride” (tidligere havaedisteike).

Kommunens forvaltningsansvar og myndighet er gitt 1 § 9 1 Lov om havner og farvann (2009).
Kommunen har forvaliningsansvar og myndighet etter denne loven innenfor omridet hvor kommunen har
planmyndighet ctter plan- og bygningstoven, med mindre noe annet folger av bestemmelser gitt i elier i
medhald av denne loven. Kommunen skal s¢rge for sikkerhet og fremkommelighet i havner og i
kommunens sjpomrade. Departementet kan gi forskrift og treffe vediak om  kommunens
forvaltningsansvar og myndighet etter denne loven, herunder gjore unntak fra eller uwvidelse av
kommunens forvaltningsansvar og myndighet.

Havneloven dpner ogsi for flere alternative 1gsninger der ansvaret for havnedriften delegeres til en eller
flere komnmuner (IKS-lasning). En [KS-lgsning styres ogsia av en egen lov, IKS-loven eller
kommunelovens §27.

Det som méa sikres er at privat virksomhet som i dag drver egen kat gis gode utviklings- og
infrastrukturforhold. Bak dette ligger at sjgveien er en prioritert transportvei i NTP-sammenheng og at
overfyring av gods til sj@ og bane stir fast pd det politiske plan. Dette md ligge i bunnen nar eventuelle
nye samarbeidsigsninger vurderes,

Slik sj@trafikken over Tpnsberg tegner seg 1 dag, domineres denne av privat virksowihet. Det er dertfor et
spatsmil om det er ressursmessig og trafikalt hensiktsmessig 4 opprettholde et cget offentlig havne- og
terminaltilbud i Tensberg. Kanskje kan dette bedre ivaretus av andre havner eller kommuner ¢ et tormelt
samarbeidsforhold? Det er her gjeldende havnelov apner for nye organisasjonslgsninger. Den mest
sentrale, og mest benyttede er IKS-lgsningen, men muligheten for rene AS-lyisninger er nd ogsa aktuelle.
Ingen av trafikkhavnene pd kysten har til ni benylret seg av denne, men dette md ogsé ses i sammenheng
med at ny havne- og farvannslov tridie i kraft fra 2010. Tler har vi ingen erfaring & vise tl.
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Tansberg kommune har alt ansvar for havoe-, kyst- og farledssiden i kommunens sjgomrade, og kan
dekke dette gjennom to ulike samarbeidslgsninger, ved etablering av interkommunalt selskap.

Alternativ Aktuctle Tiltak Ansvarstorhold
samarbcids-
kommuner
Al L Stensarmen legges ned som offemlig Tensberg kommune (ref. ny
TR S-lgsning: a) Horten havnetilbud. Det kan viere aktuelt, etter avtale | Tov om havner og Farvann)' vil
by Tarvik med kaicicr, 4 henytte havoctjcnester hog fortsatl ba et forhold ¢ havne-
LUten ny ¢)  Horten og eksisterende, private havneanlegg i og kysiplanlegging, dvs ai
havneuthygging i Larvik kommungn, ansvar for rafikkstyring,
Kommunen. Det legges her opp til § basere hovedstrammun | navigasjons- og sikringsarbeid
av sjgretiet stykkgods og annen last til egnede | og tlrenelegging for ny
havneterminaler i samarbeidskommunen(e). skipstrafikk md avklares 1 bl a
Det forutsettes at kommunen oppretthalder og | TKS-ets selskapsavtale.
cv. videreatvikicr passasier/iynist- og
cruisetrafikktitbudet.
Al 2 Stensarmen legges ned som aoffentlig Kommunens oppgaver 0g
IKS-lpsning: 1) Horten havnetilbud, og ny godshava ctableres. En ansvar styres av [KS-¢rs
b) Larvik mulighel for lokal havacutbygging er Vallg, omfarente selskapsaviale.
Med ay {clles ¢} Horenog Andre lokaliseringsalternativ er ikke vurdert
istteckommunat Larvik nETMLLE.
godshavn i
kommunen.

1) Myndighet som etter denne loven tilligger kommunen, kan delegeres til interkommunalt samarbeid, jf. lov 25. september 1362
nt. 107 om kommuner og fylkeskommuner (kemmuncloven), og til selskap clablert © henbold til luy 29, jannar 1999 nr. & om
interkommunale selskaper.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i forskrift fastsette al on n@rmert bestem del av kommunens myndighet etwer dennte
loven kan delegures Lil private. (§10)
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6 ALTERNATIVE HAVNELQSNINGER
6.1 Rammer og forutsetninger

Med kommunedelplanen for Stensarmen har kommunen tidligere besluttet at det ikke skal vaere noen
godshavn pa Stensarmen i fremtiden, jft. kapittel 3.4, Avvikting av godsvirksomheten pd Stensarmen
skulle derfor innga som en fast forutsetning for strategiplanen. Under arbeidet med strategiplanen er denne
forutsetningen vurdert opp mot:

a) kommunens overordnede mal om & beholde en lokal godshavn og
b) den nyte viktige bedrifier 1 kommunen har av havnas tjenester {spesielt knyttet ti bruk av havnas
portalkran).

Man hat derfor gnsket & ta med et nvtt alternativ i denne strategiproscssen, hvor arealbruken pa
Stensarmen endres i forhold til vedtatt KDP, «lik at havnas portalkran fortsatt vil kunne yte tjenester il
kommunens n@ringsliv. Dette er en tjeneste {ekstra tunge lpft) som det ikke finnes narliggende
alternativer til, og som er viktig for det lokale “markedet”. Dette altemativet kan ses som et
mellomalternativ eller kompromissalternativ.

Et viktig moment i denne saken er at nar KDP for Stensarmen ble vedtatt, var Vallg vurdert som et reelt
lokaliseringsalternativ, Det har senere blitt klart at Vallg-altcraativet ligger godt frem i 1id, og ogsa at det
er usikkerhet knyttet til om Vallg bhir et reelt alternativ (jfr. 6.2).

Utbygging av en ny containerhavn i Tgnsberg, som en ny knutepunkthavn, er ikke aktuelt. Tgnsberg har
for lengst avviklel denne virksomheten, og den dekkes i dag godt av Larvik havn og andre eksisterende
knutepunkthavner (som Oslo). Det tokale neringslivet og de store transportulgverne har tilpasset seg en
slik situasjon. Ut fra logistikkhensyn er de aller (leste bedrifier med store transportbehov best tjent med
starre og effcktive knutepunkthavaer, selv om der betyr farre havner. For nervingslivet i Tensberg-
tegionen bpr det derfor ikke vare noe mil 4 fd en ny storhavn | kommunen. Med mulig unntak for
Slagentangen er det hcller ikke nocn lokaliseringsmulighcter for en slik havn innenfor kommunens
grenser. En ny storhavn § Tansberg vil heller ikke vaere i trad med nasjonale f@ringer innenfor sektoren.

6.2 Alternativer

Strategivalget vil ut fra disse forutsetningene vare falgende alternativer:

Havncutbygging

Aliernativ 1: Ingen ny havneutbygging

Alternativ 2: Ny lokal godshawvn (eventuelt som felles interkommunal 1@sning)

Alternativ 3: Begrenset godshavovirksomhet pa Steasarmen, som er forenlig med boligurvikling.

Alternativene representerer ulike prinsipplésninger. Lokalisering av en eventucll ny havn ikke er avklart,
Vallg er det eneste reefle lokaliseringsalternativet for en ny offenthg godshavn, og alternativ 2 er derfor
knyttet opp til Valig-alternativet (enten Vallg eller ingen ny havn). Det ligger som en del av "bestillingen”
at alternativ okalisering skal utredes (jfr. kapittel 2.1).

Om Vallg kan bli et reelt alternativ er sd lungt ikke avklart. De ngdvendige avklannger og forhandlinger
med ESSO er ikke giennomfgrt, ESSO arbeider fremdeles med kartlegging av forurensningene pa Vallg,
og vil utarbeide en tiltaksplan sammen med Klima- og forurensningsdirektoratet (KI1if). Det arbeidet vil
pagh vt 2011, Tar dette arbeidet er ferdig, vil de ikke gjure noen beslutninger om salg av Vallg. Men det
hatr vart en forutsetning for stralegiutredningen at ndr Stensarmen er vedtatt avviklet som offentlig
trafikkhavn, ma strategiplanen ogsa omfatte en vurdering av alternativ lokalisering.
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Vallg er her tatt med som mulig sted for en utvikling av en ny offentlig godshavn, til erstatning for
Stensarmen. Dette er gjort for a sikre at man i1 denne prosessen ikke utelater et alternativ som kan vere en
reell mulighet og et godt alternativ. Vallg har i dag den npdvendige infrastruktur for a kunne tjene som en
lokal godshavn. Vallg er nermere omtalt i neste kapittel.

Ulike organisasjonsmodeller
Enten havneadministrasjon og offentlig trafikkhavn som kommunal ctat/seiskap, eller i form av en
interkommunal l@sning.

6.3 Vallg-alternativet

Vallp ble i strategiplanen fra 2007 anbefalt som fremtidig godshavn for Tensberg. Vallg er en halvgy som
ligger ca. 5-6 km fra Tonsberg sentrum. Veiforbindelsen med sentrum gar via Kilen og Prestergd, og
deretter Rv 510 Vallgveien ut til Vallp. Den siste strekningen inne pa Vallg, Carl 15. gate, er av relativt
darlig standard.

I kommuneplanens arealdel er det tidligere raffineriomradet til ESSO vist som industriomride. Pa
plankartet skilles det mellom den delen av omradet hvor oljeraffineriet 1d, og omradet vest og s@r for dette
hvor det er lagt restriksjoner pa bruken (skravert omride). Dennc delen av omradet bergres av de
restriksjoner som gjelder for de omrader som grenser til Oslofjorden.

Dette var planstatus i forrige kommuneplan (2004 — 2016), og arealbruken er ikke endret i det
kommuneplanforslaget som da var under behandling (Kommuneplan 2008 - 2020).

Flyfotoet nedenfor viser at selve industrianlegget er fjernet og at det kun er administrasjonsbygget og den
store lerminal/lagerbygningen som star tilbake. Lagerbygningen pa 8 000 m2, som ligger innenfor
kaiomradet, er utstyrt med 5 terminalporter/ramper mot landsiden. Deler av lagerbygningen er tidligere
leid av Tognsberg havn for lagring av veisalt, men denne leieavtalen er na avsluttet.

Sjgsenteret pa Vallg ligger rett nord for ESSOs omrade. Senterct omfatter smabathayn, marina, restaurant,
mm.
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Ved den kommende rullering av kommunceplanen vil spgrsmalet om fremtidig bruk av arealene pa Vallg
trolig bli et tema. Selv om arealene er avsatt til industriformdl, vil annen arealbruk ogsa matte vurderes,
ikke minst pa grunn av de frilufis- og verneinteresser som er knyttet til dette omradet. Det kan bli aktuelt a
vurdere om RPR for Oslofjordregionen skal utvides i dette omradet. I kommuneplankartet er bare den
ytterste delen av omradet vist innenfor denne strandsonen.

Omradets beliggenhet gj@r at det ogsa kan vare interessant 4 utnytte deler av omradet til boligformal.
Dette vil stille meget store krav til opprydding i forurenset grunn pa stedet, en prosess som vil kreve bade
fjerning og rensing av jordmasser. Kostnadene ved slik rensing vil viere en viktig faktor. Bruk av omridet
til industri og lager vil stille andre krav til rensing, og vare billigere.

En eventuell etablering av godshavn pd Vallg vil i utgangspunktet kun legge beslag pa selve kaiomradet
og det eksisterende terminalomradet innenfor. Dette utgjor et samlet areal pa ca. 35 daa. Ved en effektiv
utnyttelse av dette omradet vil det vare mer enn nok plass til de godsmengder som 1 dag gir over
Stensarmen. Havneetablering behgver sdledes ikke @ bety noen begrensninger i utnyttelsen av resten av
raffineriomradet. Den delen av dette arealet som ikke bergres av kommuneplanens restriksjonsgrense, er
pa ca. 80 daa.
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6.4 Andre lokaliseringsalternativer

Spersmalet om andre mulige lokaliseringsalternativer for en offentlig godshavn ble tatt opp i 2007 i
forbindelse med tidligere strategiplan, men i og med at Vallg da pekte seg ut som det mest aktuelle, ble det
den gang ikke noen videre prosess om mulige andre alternativer.

Slagentangen kan vare et alternativ hvis Vallg utgar. Farvannsforholdene skal vare gode, men gvrig
infrastruktur ma bygges ut. Dette alternativet kom som et innspill fra ESSOs representant pa
markedsmetel.

Vi har ikke gau videre inn pa konkrete forhold og muligheter pa Slagentangen i denne utredningen. Pa
grunn av det store investeringsbehovet for ny infrastruktur, vurderes Slagentangen som uaktuell for en
liten lokal godshavn, og en stgrre havnetablering er vurdert som et uaktuelt prosjekt (jfr. kapittel 7.1).

6.5 Alternativ 3 Begrenset godshavnvirksomhet pa Stensarmen

Det er vurdert et kompromissalternativ, hvor byutvikling pa Stensarmen kombineres med fortsatt
godshavnvirksomhet pa stedet. Det forutsettes at denne havnevirksomheten er forenlig med utviklingen av
Stensarmen som en ny bydel med hovedvekt pa boliger. Et slikt alternativ er ikke i trid med vedtatt KDP,
selv om denne planen ogsd beholder et betydelig areal til havneformil. Men planprosessen for KDP har
gjort at planen er vanskelig a tolke, og lite egnet som grunnlag for en ny havnestrategi. Prosjektgruppen
har derfor valgt & utrede et slikt kompromissalternativ.

Vurderingen omkring byutvikling pd Stensarmen, kombinert med fortsatl havnedrift, er beskrevet i1 en
tilleggsutredning, som inngar som vedlegg til strategiplanen. Tilleggsutredningen beskriver
arealkonsekvensene, og hva fortsatt havnedrift vil bety for mulighetene for a realisere boligpotensialet pa
Stensarmen. Det er utarbeidet skisser for fire alternativer, uten godshavn og med godshavn, og gjort
bercgninger av boligpotensialet.

Kartskissen under viser en mulig planlgsning, som avviker fra vedtatt KDP. Arealene rundt portalkrana er
her beholdt som havneomride, samtidig som havnearealene i vest er gjort smalere enn i KDP. Denne
Igsningen kan vare en midlertidig Igsning, i en trinnvis transformasjon til boligformal av de sj@gnzre
omrader pa Stensarmen.
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7

SPESIFISERTE UTREDNINGSTEMAER

I kapittel 2.1 blc det listet opp cn rekke spprsmal og utredningstema, som del av bestillingen. Disse er
indirekte besvart giennom den dokumentasjon som er fremlagt i tidligere kapitler,

De aktuelle tema var:

S e
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Havnenes betydning for nzringsutvikiing i Tensberg-regionen
Havnen i et regionsenterperspekliv

Sjdtransport som et fremtidig miljgvennlig transportalternativ
Alternativ fokalisering av havnevirksomhet

Utfordring for dagens vegsystem

PBkonomiske konsekvenser.

Fra tidligere tider har havn og sjufart hatt stor betydning for neringsutviklingen i Tgnsberg, men
denne betydningen er i dag langt mindre. Det mest synlige 1 Ténsberg i dag er smabdttrafikken, som
sommerstid setter sterkt preg pa livet i havneomridene. Virksomheten ved Scan Rope og Grenland
Group er i hovedsak det som er igjen av dirckte sjgtilknytiet virksomhet i byen. Dagens godshavn pd
Stensarmen har liten virksomhet, og betyr i neringssammenheng lite. I sclve Tensberg er det ikke
grunnlag for en stgrre nzringsutvikling basert pa havn og sjgtransport. Dette ville kreve store arealer,
egnet for bide havn- og naringsutvikling, med “riktig beliggenhet™ i forhold til hovedvegsystemet.
Utenfor byen har vi oljeterminalen pa Slagentangen, som gj@ér Tsnsberg havn til en av de stdrste
godshavnene i Oslofjorden, men dette gir ikke noe spesielt grunnlag for videre nzringsutvikling.

Tensbergs rolle som regionsenter er basert pa byens funksjon som administrasjonssenter, samt dens
betydning som handelssenter, med en stort regionalt omland. Det er innenfor disse neringene byen har
sitt beste utviklingspotensial. | et regionsenterperspektiv er havnen 1 dag uten betydning. Tensberg har
ikke noen omrider som er aktuelle for utvikling av en stgrre knutepunkthavn. Larvik havn har i dag en
sterk posisjon som regional knutepunkthavn, og Larvik har i dag en infrastruktur som gjer at markedet
selv vil forsterke denne posisjonen, En fremiidig satsing pa et fitall uvalgte knutepunkthavner vil
bidra til & styrke sjgtransporten rolle, i trad med overordnede mil.

Her vises det til Nasjonal transportplan, hvor det er et mal at sjgtransporicn skal ha en viktig rolle 1
transportsystemct, og at det skal legpes til rette for gkt sjptransport.

For neringslivet generelt er ikke spgrsmilet om alternativ lokalisering av havnevirksomhet serlig
relevant, da dette er og vil vere markedsstyrt.

Dagens godshavn pd Stensarmen har en lite heldig lokalisering ut fra trafikkhensyn, da havna ligger
nar inntil bysentrum. Vegnettet 1 omradet er sterkt belastet i rushtiden.

Pkonomiske konsekvenser av ulike strategivalg er behandlet 1 kapittel 9.7,



8 VURDERINGER OG ANBEFALINGER
8.1 Inniedning

Hovedsparsmilet i saken om ny havnestrategi er om kommunen skal ctablere en ny lokal offentlig
godshavn, som erstatning for Stensarmen. Vallp er her vurdert som det eneste reelle
lokaliseringsalternativet. Alternativene defineres derfor slik:

Alternativ 1: Ingen ny godshavn
Alternativ 2: Ny lokal godshavn pd Vallg
Alternativ 3: Begrenset godshavnvirksomhet pa Stensarmen.

Det er ogsd gjort noen vurderinger om ulike organisasjonsmodeller, men dette cr nedtonet da spprsmélet
om en interkommunal lgsning basert pd en ny interkommunal godshave vurderes som en lite aktuell
lgsning. Fremtidig interkommunalt samarbeid innenfor havnesektoren forutsettes 4 omfatte andre deler av
havnevirksomheten.

For begge alternativene vil samarbeid om bruk av private havner kunne innga som en del av Ipsningen.

8.2 Evalueringskriterier
Falgende faktorer er relevante ndr konsekvensene av ny havnestrategi skal vurderes:

1 Nasjonale mil og regional havnestrukiur

Det overordnede nasjonale mal er gkt markedsandel for sjgtransporten. Dette forutsetter:

* Mer hensikismessig havnestruktur, nasjonalt og regionalt, med st@rre grad av kommersiclt drevne
havner,

* Profesjonalisering, med markedsoricnicrte investeringer, og samarbeid mellom offentlige og private
aktgrer innenfor offentlig havnevirksomhet.

Er havnestrategicn i trad med slike nasjonale mél om havnestrukturen? T dette perspektivet mi Tgnsberg
havn vurderes i en regional sammenheng, hvor milet er en best mulig samordnet og effektiv lgsning.
Utgangspunkt er hvor god og altraktiv Igsningen er for regionens naringstiv, med hensyn til kvalitet og
kostnadseffektivitet.

II Byutvikling
Er havnestrategien i trad med overordnet byutviklingsstrategi. og overordnede retningslinjer for samordnet

areal- og transportplanlegging?

HI_Lokale markeder og kunder
Konsekvenser for dagens lokale brukere og lokall naringsliv?

IV Trafikale konsekvenscr
Trafikale konsckvenser, i form av transportarbeid og klimagassutslipp, lokale trafikk- og
fremkommelighetsproblemer, trafikkstdy og trafikkulykker?

¥ Samfunnsgkonomi
Arealbruksformal i bysentrum, salg/favhending av havnearealer. havnekapitalen, mm.
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8.3 Nasjonale mal og regional havnestruktur

Nasjonale mal tilster at det ikke bgr etubleres en ny og stdrre havn ¢ Tansberg kommune. Neningslivet har
allerede tilpasset seg dagens situasjon, hvor det aller meste av godset til og fra Tensberg gir over Larvik
eller andre havner. Larvik har containertrafikken, sammen med Sydhavna i Oslo, mens mye kommer
sjgveien med ferger, over Larvik og Sandfjord. En satsing pa ferre og sterkere knutepunkthavner er
nasjonal politikk innenfor sektoren. I NTP er dette klart fremhevet, og i den nye havne- og farvannsloven
falges det opp gjennom et tilpasset lovverk.

Det er ogsd dokumentert at det i Oslofjorden er en betydeliy overkapasitet pd infrastruktursiden, { form av
havnearealer og utstyr (jfr. "Utredning av alternative havnelasninger i Oslofjorden”, utredet av Norconsult
for Viken Havneselskap 1 2003). Det vil derfor ikke vaere 1 samsvar med en overordnet strategi for a styrke
sigtransporten at man bygger ut for stgrre spredning av godset. Forutsetningen for en effektiv op
konkurransedyktig sj@transport er sterke regionale knutepunkthavner, med tilstrekkelig markedsgrunnlag.

Alternativene 1 og 3 er derfor i trad med nasjonale mal og andre overordnede fgringer, jfr. kapittel 4.1 om
NTP, og kapittel 5.1 om formalet med ny havne- og farvannslov. Godsmengdene over Tpnsberg havn er
s4 smd at nedlegging av den tokale havna ikke har nocn betydning 1 et overordnet perspekliv,

T alternativ 2 inngar utbygging av ny havneinfrastruktur, i form av en ny lokalhavn. Dette er ikke noen stor
sak for nasjonal havnestruktur, men i et overordnet perspektiv er det ikke noen god Igsning. Larvik havn
har er t dag en regional havn for nzringslivet i Tensberg, og Vallg har ikke den beliggenhet i forhold il
hovedveinettet som er ¢nskelig for en "regional™ havn.

8.4 Byutvikiing

Stensarmen

I Narge har vi flere ekscmpler pd at havna flytter ut fra sentrale omrader, og etablerer kompakte og
moderne havneterminaler utenfor bysenteret. Et felles trekk er at hyveksten etter hvert utlgser et behov for
4 revurdere arealbruken i enkelte omrader, for 4 tilstrebe en arealucvikling etter prinsippet “rett virksomhet
pa rett plass”. Man @nsker & reorganisere byfunksjonene i byomrddet og regionen. Dette gjer at eldre
industri- og lageromrader utsettes for en intercsse fra mange hold, bade uktdrer innenfor
eiendomsutvikling og fra kommunen selv. Kommuaens bidrag i dette er gjerne a legge tl rette for denne
utviklingen, ved & legge ut epnede naringsarealer mer perifert i forhold til byens sentrum.

Bakgrunnen for KDP for Kilen, Korten og Stensarmen var at byveksten gir en utvikling hvor kommunen
gnsker a revurdere arealbruken i sentrumsnere omrader. I et regionsenter som Tensberg har typiske
sentrumsfunksjoner som detaljhandel og kontor sterk vekst, og kommunen gnsker 4 stgtte opp under dette.
Det er ogsi et viklig politisk mil 4 gke antall boliger i det sentrale byomridet. Arealkrevende bransjer som
lager op terminalfunksjoner spker samtidig ut fra det sentrule byomrddet, til mer perifere n&ringsomrader,
helst beliggende naer hovedveisystemet. Til dels er det ogsi en prosess hvor dissc bransjene presses ut av
miljgmessige arsaker, og oftc ogsa av gkonomiske irsaker. Arcalprisen blir gjernc for hey for cnkclte
bransjer, og omridene blir etter hvert sdkalte "transformasjonsomrider”.

En byutvikling som inneberer transformasjon av deler av Stensurmen har flere fordeler. For det farste er
dette et omrade som innehar mange av de vesentlige forutsetninger for et godt og populaert boligomride.
Ormridet ligger til sjden, med en flott utsikt til Kanalen og fjorden. Muligheten for & bygge flere boliger
sentralt 1 byen er et av hovedargumentene for planen. Dette er en byutviklingsstrategi som stgtter opp
under milene om bedre miljg gjennom redusert bilbruk, Stensarmen ligger gunstig t forhold il
arbeidsplasskonsentrasjonen 1 og omkring bykjernen, mange vil kunne gi cller bruke sykkel til sin
arbeidsplass, og med flere boliger sentrait blir det ogsé et bedre trafikkgrunnlag for bussen. Flere boliger i
sentrum vil ogsd bidra til at mdlene om bedret sentrumsmiljs og gkt sentrumshandel vil kunne oppfylies.
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Tilleggsutredningen om et mulig kompromissalternativ for Stensarmen viser at fortsatt havnedrift med den
lgsning som der beskrives, kan kombineres med boligbygging i kvartalene nzrmest Kanalen.

Byutvikling kombinert med godshavnvirksomhet

I en tilleggsutredning (vedlegg) er det gjort noen enkle vurderinger og beregninger om hvilke
konsekvenser en kombinasjonslgning vil ha for byutviklingen pa Stensarmen. Det som antas a ha stgrst
nytte for havna og byen er a beholde virksomheten knyttet til portalkrana. Et mal pa konsekvensene er
forskjell i boligpotensialet for ulike alternativer av kombinasjoner havnevirksomhet og boligutbygging.
Som falge av mindre areal til boligbygging gir en kombinasjonsi@sning svert liten forskjell i antall boliger
i forhold til hva KDPs arealbruk gir.

Vallg i kommuneplansammenheng
Strategiplanens anbefalinger vedrorende havneutbygging pd Vallg vil vere et viktig grunnlag for neste
kommuneplanrullering.

Sa langt har ikke fremtidig bruk av de “nedlagte” havne- og industriomradene pa Vallp vert en sak i
kommuneplanprosessen. ESSO har lenge arbeidet med planene for opprydding av omradet, og har ikke
tatt noe standpunkt i saken for man er kommet lengre i prosessen.

8.5 Lokale markeder og kunder

Det meste av havnevirksomheten pid Stensarmen er historisk betinget. Hovedvirksomheten her i dag er
knyttet til lagring og distribusjon av enkelte byggevarer, men det er lite som tilsier at Tansberg havn skal
ha en slik rolle i et storre distribusjonsnett. | markedsmetene er det klart uttrykt fra de som benytter
Stensarmen som omlastingssted og lager (for byggevarer) at de har stor nytte av dette, og at Stensarmen er
en god beliggenhet.

Det foreligger ikke noen detaljert analyse av varestrammene, men markedsomradet er langt stgrre enn
selve kommunen. For eksempel er BMC, som er den stgrste kunden pa havna, del av et konsern som er
leverandgr av byggevarer til det skandinaviske markedet. De har 10 lagre langs den norske kysten, hvor
Oslo, Svelvik (ogsa produksjon) og Tensberg dekker @stlandet. Neste lager finner vi i Mandal. Det viser
at lageret | Tonsberg dekker et starre regionalt marked, og at det vil finnes lokaliseringsalternativer som
kan dekke dette markedet like godt.

Som nevnt har bedriftene med store varetransporter allerede tilpasset seg eksisterende infrastruktur og
logistikklpsninger, slik at deres varestrommer gir over de store havnene og knutepunktene, med Oslo og
Larvik som de viktigste. Det har heller ikke fra nzringslivet side kommet opp krav om havneutbygging i
Tonsberg, hverken i markedsmgtet i 2010 eller i tidligere strategiprosess i 2007.

De to store industribedriftene pi sgrsiden av Kanalen, Scan Rope og Grenland Group, har gjennom flere éar
hatt stor nytte av Stensarmen og tjenestene fra den offentlige trafikkhavna. Det har i hovedsak vart
sporadiske oppdrag, med bruk av portalkrana, og 1 tillegg har disse hatt nytte av Stensarmen for
mellomlagring av varer inn til verkstedene. Det betyr at nedlegging av havnas virksomhet pa Stensarmen
vil ha konsekvenser for disse. Men det synes ikke a vare grunnlag for d betegne dette som vesentlige
konsekvenser, Det hgrer med i bildet at Grenland Group i Igpet av noen ar vil ha flyttet sin virksomhet fra
Tensberg sentrum, og grunneier har utarbeidet planer for omradet som inncbarer annen virksomhet enn
industri.

Bide alternativ | og 2 forutsetter at godshavna pa Stensarmen nedlegges. De negative konsekvenser for

lokale kunder ma ses | sammenheng med det transformasjonen pa Stensarmen innebrer av muligheter for
byutviklingen.
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I alternativ 2 kan havnevirksomheten pa Stensarmen flyttes over til Vallg. Gitt bedre utviklingsmuligheter
og starre forutsigbarhet der, vurderes dette som et godt alternativ til Stensarmen.

I alternativ 3 vil visse spesialiserte havnetjenester fortsatt kunne tilbys, ved at portalkrana bevares inntil
videre. Med dette tar man hensyn til de bedrifter og kunder som i dag benytter disse tjenestene, og endrer
ikke viktige forutsetninger for bedriftenes virksomhet. I tillegg til de tjenester som den kommunale havna i
dag tilbyr Scan Rope og Grenland Group kan nevnes krantjenester 1 forbindelse med:

SAPA: store konstruksjoner, som ikke kan ga pa vei

ESSO: store prosessenheter til raffineriet (Stensarmen er vurdert som den optimale mulighet)
Henriksen Mekaniske Verksted: store konstruksjoner, som transporteres ut

Tunge flytebrygger, som kommer med bil, og hvor Oslofjorden er markedsomréadet

Diverse containerlaster (40 “ containere).

Flere av kundene kan karakteriseres som viktige i en nzringspolitisk sammenheng. De muligheter som
ligger for en trinnvis utvikling gjer dette at alternativet fremstar som et godt “kompromissalternativ”.

Virksomheten er i hovedsak knyttet til enkelte hendelser pr. ar. Den eneste med en viss grad av kontinuitet
er de tjenester som ytes Scan Rope, hvor portalkrana hiandterer kabler og vaiere i store lengder pa spoler.
Dette er gjerne noen ukers arbeid i lgpet av et ar.

8.6 Trafikale konsekvenser

I forbindelse med Strategiplan 2007 ble det de trafikale forhold i1 Stensarmen og ved Vallg utredet.
Grunnlagsmaterialet og vurderingene som ble gjort den gangen gjelder 1 hovedtrekk ogsa for dagens
situasjon.

Trafikale forhold - Stensarmen
Stensarmen har god tilgjengelighet til hovedveisystemet. Omradet ligger inntil den viktige kollektivaren
over Kanalbrua og er innenfor rimelig gang- og sykkelavstand fra sentrumsomradet.

Biltrafikken skaper 1 perioder store problemer i deler av Ténsberg sentrum. Kapasiteten over Kanalbrua
og i Mammutkrysset er allerede sprengt, og man kan i rush oppleve til dels store avviklingsproblemer ogsa
i det gvrige veinetlet. Noe som igjen resulterer i en stadig gkende sniktrafikk i enkelte sentrumsnare
boliggater.

For godshavna pa Stensarmen betyr dette at fremkommeligheten for godstransporter i deler av degnet er
vanskelig. Dessuten vil stor godstrafikk til og fra et sa sentrumsnzrt omrade som Stensarmen vare en
darlig lgsning rent byplanmessig. Etableringen av nye trafikkskapende bedrifter pa Stensarmen har ogsa
bidratt til 4 a@ke biltrafikken i omradet og skaper ytterligere trafikk og problemer i atkomsten til
Stensarmen. Det foreligger planer for utbedring av traafikksystemet,

Fra Strategiplanen 2007: I trafikkutredningene til Tansbergpakken 2 ble det gjort omfattende beregninger
og analyser av flere alternativer for fremtidig veisystem. Ny Ringvei Nord ligger inne som en
planforutsetning. Ut over dette er det ikke fattet vedtak om noe storre veiprosjekt. Samtidig anslas
trafikkekningen til a bli ca. | % pr. ar. Sammen med alle aktuelle utbyggingsprosjekter i kommunene i
regionen er trafikkmengden i Tgnsberg beregnet a gke med 19 % frem til ar 2015. Frem til 2015 wil
trafikkvolumet oke betydelig bade pa Rv 311 og Rv 308 over Kanalbrua. Degntrafikken vil her pke med
7800 kjeretgyer pa hovedveien/Ringveien gjennom Stensarmen og med 8200 over Kanalbrua.
Fremkommeligheten antas tidvis & vare darlig. Etter hvert som det blir stadig vanskeligere a kjore
giennom sentrum vil flere benytte Ringveien og kryssene pa Kilen, som blir overbelastet i rushperiodene.
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Trafikale forhold - Vallg

Vallg har heller ikke den ideelle beliggenhet for en godshavn trafikkmessig selt, da fylkesveien mellom
Prestergd og Vallp gar gjennom boligomrader. P4 det meste av strekningen er veien av god kvalitet, med
gang- og sykkelvei pd begge sider, mens det vil vere behov for oppgradering den siste del av strekningen
ute pad Vallg. Med en virksomhet pa dagens niva vil overfgring av havnas godstrafikk til Vallg ikke gi
vesentlige utslag pa for eksempel stgy fra veitrafikken,

Dagens trafikk i veisystemet: Pa Rv 510 fra krysset med Rv 311 er registrert trafikkmengde ca. 8 2000
kigretgy (ADT). Trafikkmengden reduseres utover mot Vallg, til ca. 3 200 kjeretpy pid de siste lenkene.
Presterddkrysset er en begrensning i dag,

Dagens trafikk pa hovedveien ut til Valldg ligger pa ct relativt hgyt niva sett i forhold til boligbebyggelsen
langs veien. Trafikkniviet pd veien n&rmest krysset med Rv 311 (over 8 000 1 ADT) utlgser normalt
avbgtende tiltak (krav om stgyskjerming). For Vallg medfurie nedleggingen av oljeraftineriet nedgang i
trafikken. Etablering av Tgnsberg havn pa omridet vil medfere noe pkt trafikk. Tar vi utgangspunkt i den
vitksomhet som i dag er pd Stensarmen, blir dette en svert beskjeden trafikkgkning. Andelen tungtrafikk
er imidlertid stor, og dette gjgr at trafikkvolumet vil bli sammenlignbart med trafikken i oljeraffineriets
tid.

Havneetablering pd Valig kan medfere at godshavnas totale godsvolum gker, ved at ny virksomhet
kommer til. Det betyr at det vil vare en wiss usikkerhet knyltet ul alle trafikale vurderinger i
lokatiseringssaken.

Det som vil vere av sigrst betydning for trafikken pd veinettet ut til Vallg er hva som pa lang sikt vil skje
med de store arealene der ute. Der oljeraffineriet 1 kan det komme ny n®ringsvirksombet, eller boliger,
Det ligger ogsa en viss usikkerhet om fremtidig arealbruk imnenfor det som er vist som
restriksjonsomride. Dette kan bli en sak ved neste kommuneplanrutlering.

Det ma derfor paregnes at dette gamle industriomradet ute pa Vallp i fremtiden vil genercre ny trafikk,
uansett havn eller ikke havn. I den sammenheng vil trafikken som overfdres til Vallg i forbindelse med
flytting av godshavna bety relativt lite.

Regionale forhold

Trafikken Ul og fra en mindre lokal godshavn, med trafikkmengder pa det nivael som dagens trafikkhavn
har, er relativt liten. Virkningene for trafikken pa hovedveincttet vil derfor ogsd bii refativt beskjeden, ndr
man sammenlikner ulike alternativer for hvordan godsstrgmmene gar. De alternativer som er aktuelle er
criten en ny erstatningshavn, som kan viere pd Vallg, eller at den trafikken som 1 dag gar over Stensarmen
overfpres til eksisterende havner (Larvik eller andre). De trafikkmengder som det dreier seg om er sd smd
at dette vil ligge innenfor de ustkkerhetsmarginer som gielder for trafikkprognoser. Det er derfor ikke gjort
noen mer konkret vurdering av trafikale konsekvenser pa overordnet niva.

8.7 Samfunnsekonomi

Havneformal ut, semrumsfurksjoner inn

Sett i et samfunnsdkonomisk perspektiv er dagens arealbruk pa Stensarmen ikke den beste, Beliggenheten
er svaert attrakeiv for flere arcalbruksformal, som boliger, farrcining og kontor. Omridets beliggenhet gjar
at ogsd "granne” arealformal vil ha en stor verdi samfunnsgkonomisk set, da man her vil kunne
opparbeide en strandsone som blir svert attraktiv. Som eksemnpel vil en gjennomgiende gang-/sykkelveg
langs sjgen viere et meget viktig prosjekt for byutviklingen.

Transtormasjonen av Stensarmen faller ino i et myinster som vi finner igjen i svaert mange byer med en
havn som ligger sentralt i byen. Det generelle mensteret har veert, bade her i landet og © andre land, at
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moderne havner og havneterminaler har andre krav til arealer og utvidelsesmuligheter, atkomstforhold,
mv. enn hva som kan oppnas sentralt i en stgrre by. Den andre siden i dette bildet er byveksten, hvor bade
miljgkrav og press fra private og offentlige utbyggingsinteresser gjor at sentrale havnearealer blir
Tattraktive” for ulike aktgrer. Beliggenhet i bysentrum er for en moderne havn ikke noe viktig krav,
snarere tvert i mot. Verdistigningen pa sentrale arealer betyr i denne sammenheng ogsa at man ofte kan fi
en "vinn-vinn"-situasjon. For lagring av bygningsvarer vil man vanligvis ikke ha samme betalingsvilje
som for mer typiske sentrumsfunksjoner. Samfunnsgkonomisk sett er det derfor positive at lager- og
transportvirksomhet flyttes ut fra denne sentrale delen av byen, og erstattes av andre arcalbruksformal som
bolig, kontor og forretning.

Salg av eiendommer pa Stensarmen

Tensberg havn/Tonsberg kommune eier omtrent halvparten av arealene pa Stensarmen. Det er ca. 135 daa,
hvorav 105 daa er bortfestet til diverse formal, mens 30 daa er havnearea’.

Det forutsettes at havna beholder et areal n2rmest sjgen, med kaifronten og noe bakareal. Et slikt kaiareal,
med lengde ca. 400 m og bredde 40 m, utgjer 16 daa. Grovt sett kan en forutsette at et totalareal pa ca 120
daa, inklusive veiareal, kan selges. Hvis vi her reduserer noe pi grunn av veiarealet, star man igjen med
ca. 100 daa.

Det er antatt en mulig salgspris pa mellom 3 000 til 5000 kr pr. m2, avhengig av reguleringsformal. Til
sammenlikning har prisnivaet pa Kilen ligget pa omkring 3 000 kr pr. m2, for nzringsareal. Trolig vil
boligareal pa et sa attraktivt sted som Stensarmen ligge noce hgyere. Det gir en salgspris pa mellom 300
mill. kr og 500 mill. kr.

I et samfunnsgkonomisk perspektiv ma disse verdianslagene ses sammen med den verdi de kommunale
arcaler 1 dagens situasjon representerer, med utgangspunkt 1 inntekter fra festeavgifter og
havnevirksomhet. samt eventuell samfunnsnytte ut over dette.

Verdigkning for bakenforliggende eiendommer, som fplge av transformasjon fra havn/industn til
kontor/bolig, mad ogsa inngd i en ekonomisk analyse. Her ma man ogsa ta med de verdier som ligger i
eksisterende bygninger og annen infrastruktur. Verdien av infrastrukturen bestemmes av leieinntekter og
andre inntekter. Havna har en stor portalkran her, som ogsa har en bruksverdi (avhengig av fremtidig
clierspersel etter slike tjenester).

Disponering av havnekapitalen

Salg av arealer som hgrer inn under Tensberg havn ma vurderes i forhold til regelverket for disponering
av havnckapitalen. Havnelovens bestemmelser om havnckapitalen gir faringer for dissc gkonomiske
stgrrelser skal vurderes. Havnekapitalen kan i utgangspunktet ikke nyttes til andre formal enn
havnevirksomhet, jfr. kapittel 5.1. Det kan gis fritak fra disse reglene, helt eller delvis, men 1 hovedsak
avgrenset til formal som fremmer sj@transport.

Med havneutbygging pa Vallg (alternativ 2) vil inntekter fra salg av arcaler pa Stensarmen kunne benyttes
til denne utbyggingen. Med salg av eiendommer pa Stensarmen vil man ha et godt grunnlag for i etablere
en ny lokal havn pa Vallg. Dette er tilsvarende det som har vert utviklingen i andre byer. | Oslo har for
eksempel et omfattende salg av verdifulle arealer i ulike deler av sentrum gitt et pkonomisk fundament for
utbyggingen av ny containerhavn i Sydhavna.

Pa Valle ligger mye av infrastrukturen klar, og dette begrenser investeringsbehovet. Vallg ber derfor
prioriteres fremfor eventuelle andre alternativer, som krever store investeringer ved en havneutbygging.

Det vil ogsd vere andre aktuelle investeringsformal som ligger innenfor regelverket for bruk av
havnckapitalen. Mudring i kanalen cr et slikt tiltak.
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Konklusjon: Gitt at salg av havnas eiendommer pd Stensarmen kan gi betydelige salgsinntekter, har
kommunen ¢t godt grunnlag for 4 kunne realisere en havneutbygging pa Vailg (alternativ 2). I denne saken
mi ogsi kommunens rolle som grunncier vurderes. Kommunen kan selge seg ut, eller sitte som grunneier.

Sammensililling

Skjemaet nedenfor inneholder en sammenstiiling av evalueringen av de tre alternativene.

Alt. T Ingen havneutbygging

Alt. 2 Ny lokal godshavn pa
Vallg

Alt. 3 Begrenset godshavn-
virksomhet pa Stensarmen

T Nasjonale mal og
regional
havnestrukiur

1 trdd med nasjonale mil og
faringer

I trdd med nasjonale mil ag
fyringer

{ urdd med nasjonale mil og
faringer

TI Byutvikling

Ingen veseatlige konsekvenser

Tegger foringur pa fremtidiy
arealbruk pi Vallg, 1 faver
neringsutvikling

Ingen vesentlipe koasckvenaser

ITT T.okale markeder
vg kunder

Liten negativ konsckvens for
dagens brukere, men ingen
vesentlige konsekvenser for
tokalt neringsliv gencrelt

Ingen vesentlige konsekvenser

Liten negativ konsckvens for
enkelte av dagens brukere.
Tugen vesentlig kansckvens lor
lokalt n&rinasliv.

__1

1V Trafikale Ingen vesentlige konsekvenser Ingen vesentlige konsekvenser Ingen vesentlige konsekvenser
konsekvenser

v Ingen vesentige konsekvenser Tagen vesentlige konsekvenser Ingen vesentlige kansckvenser
Samfunnsgkonomi

—1

Alle tre alternativer er i trid med nasjonale/overordnede mal og furinger (jfr. Nasjonal transportplan).

Godshavn pd Vallg vil legge visse feringer for fremtidig bruk av arealene der wte. Den vil kunne vare en
ulgsende fakior for nenngsutvikling pa Vallg, da nwerhet til bavn er en viktig lokaliseringsfaktor for
mange bednfter, Samtidig vil havnealternativet ogsi kunne kombingres med boliger pa den sydlige delen
av omradet.

For neringslivet i byen og rcgionen mer gencrelt vil valg av alternativ spille mindre rolle, da Vallg-
aliernativet forutsettes & bli en lokalhavo. For dagens brukere av havna pid Stensanmen vit altermativ 2 vere
det beste. Alternativ 3 representerer en mulig trinnvis utvikling, som hedre ivaretar viktige kunder enn
altemativ 1.

De tratikale konsekvenscr vil ikke vare av stor betydning. Havnetablering pi Vallp vil gi noe trafikk i
forhold til dugens situasjon, mea det relevante sammentikningsaliernativer vil vere annen utbygging pé
Vaullg, og det innebarer at det vil bli gkt trafikk pé dc lokale veiene uansett.

Samfunnsgkonomisk sett er alternativene ganske like, Alle alternativene gir en “byutviklingsgevinst” ved
endret arealbruk pd Stensarmen. Gitt at det alleredz ligger en havn med kat og annen infrastruktur pa
Vallg, er det ikke grunnlag for & vurdere det ene alternativel som vesentlig mer lgnnsomt enn det andre,

B.9 Interregionalt samarbeid

Ft interkommunalt samarbeid kan ha to formil. Enten et samarbeid om en utbyggingftvikling av en felles
lokal havn, eller samarbeidet begrenses til 4 omfatte det kommunale ansvaret for havne-, kyst- og
farledsforvaltningen.

Dersom samarbeidet skal gjelde utvikling og drift av en felles havn, er det vanskelig 4 se noe klart

lokaliseringsalternativ. [ Horten hava er situasjonen mye den samme som 1 Tensberg, med et sentralt
beliggende havneomride som er interessant for fremtidig byutvikling og sentrumsvekst, og som ikke har
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stort nok areal til 4 gi de utviklingsmuligheter som havna gnsker. Med dagens plansituasjon er heller ikke
Langgrunn et alternativ som ny havn, da kommuneplanen s langt ikke har avsatt omridet til ny havn.

Et samarbeid med Horten kommune om ny felles havn pd Vallg kan vare et alternativ. Dagens virksomhet
med lagring av stal mm. i Horten havn kan i tilfelle overferes til Vallg, slik at arealer kan fristilles for
sentrumsutvikling i Horten. Men noen god lgsning er dette trolig ikke, og heller ikke noen sarlig aktuell
Ipsning. Denne virksomheten bgr fortrinnsvis ha en bedre lokalisering i forhold til hovedveinettet i fylket,
og ber ogsa innga som del av virksomheten i et sterkere knutepunkt for godstransporten. Horten havn
ligger i sa mate langt mer gunstig til, i forhold til bade hovedled og hovedveisystem.

Et interkommunalt samarbeid om det kommunale ansvaret for havne-, kyst- og farledsforvaltningen antas
a ha fordeler 1 form av stgrre effektivitet og lavere kostnader, gitt den store interessen det har vart pa dette
omradet.

Regionalt alternativ
Horten er vurden @ vare den mest aktuelle samarbeidspart ved en IKS-lgsning, da disse to havnene dekker

mye av det samme omradet. For Horten havn synes plansituasjonen d vare svart usikker. Langgrunn er et
alternativ som gir muligheter for vekst i godstransporten over Horten havn, og som ogsa kunne vart
interessant i et IKS-perspektiv. I dagens situasjon er dette altermativet ikke ak:uelt. Det vil derfor bli en
videre utvikling i sentrum innenfor de havnearealer som havna disponerer. Det gir ikke grunnlag for noen
“regional” lgsning i et eventuelt samarbeid mellom Horten og Tgnsberg.

Velges Vallg som fremtidig godshavn for T@nsberg, vil det viere en l@gsning som ogsa kan viere interessant
som en interkommunal lgsning, i et [KS-samarbeid mellom Tgnsberg og Horten, og eventuelt ogsa andre
kommuner. Men det vil uansett vare en forutsetning at dette blir en havn med en begrenset og lokal
funksjon. For noen mer omfattende regional funksjon er ikke Vallp egnet.

Larvik er allerede i dag en "regional lgsning” for Tonsberg, da store deler av sjgtransporten til og fra
Vestfold gar over Larvik. Det er betydelig vekst i trafikken over denne havna, og prognoser tilsier at
Larvik kan befeste sin stulling som regional godshavn og godsknutepunkt. Gitt de fordeler som en slik
havn gir for effektiv transport og logistikk, kan det konkluderes med at Larvik havn representerer den
beste regionale Igsningen for kommunene 1 Vestfold.
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9 KONKLUSJONER OG ANBEFALINGER

9.1 Konklusjoner

For alle alternativer gjelder at cksisterende havnearealer pd Stensarmen pa sikt vil fa en annen funksjon
enn a vare lagerplass for byggevarer, jfr. vedtatt kommunedelplan. Beliggenheten til sjgen, og samtidig
nar sentrum, gir havnearealene et stort potensial som byutviklingsomrade. Havna er i dag en barriere
mellom sjgen og arealene innenfor, Samfunnsnytten av alternativ bruk av disse arealene antas a vare stor.

Dagens brukere av havnas arealer og tjenester vil i ulik grad bl bergrt. Fra kommunens stasted er denne
saken vurdert i en bredere sammenheng, som kommunedelplanvedtaket fra 2009 viser. De byplanmessige
og samfunnsmessige fordeler ved annen arealbruk er der tillagt vesentlig vekt.

Valg av havnealternativ betyr lite for neringslivet
Da vedtaket om omdisponering av arealene pd Stensarmen ble gjort, forela et strategidokument hvor

Vallg-alternativet var utredet. Det antas derfor at vedtaket ble fattet ut fra den forutsetning at Vallg var et
aktuelt alternativ. De vurderinger som er gjort viser at det betyr lite for byen og for nzringslivet om det
blir en ny lokal godshavn eller ikke. Et vesentlig moment her er at nedlegging av eksisterende
havnevirksomhet pa Stensarmen er i trad med nasjonale mal for sjgtransporten, og at det av hensyn til
effektiv logistikk er en god lgsning at varestrommene gar over andre og si@rre havner. Det store bildet er
at naringslivet 1 Tonsberg allerede har tilpasset seg en overordnet infrastruktur for sjatransport og
godstransport hvor Tgnsberg havn ikke inngar.

Havnectablering pa Vallg er en byutviklingssak

Pa samme mate som nedleggingen av Stensarmen var et ledd i langsiktig byutvikling, er ogsd spgrsmalet
om elablering av ny godshavn pa Vallg et valg mellom alternativ arealbruk og byutvikling. Det er langt
mer enn en ren havnesak alene. Det er lite som tilsier at en ny lokal havn, som erstatning for godshavna pa
Stensarmen, er en kritisk sak for sjgtransporten og neringslivet.

Infrastrukturen for en havn er til stede, slik at overfering av den lokale godshavn til Vallg kan skje med
relativt smd kostnader. Men det er ogsa faktorer som taler for at dette ikke trenger & vare den beste
lgsning, sett i en stgrre sammenheng. Vallg er ikke en ideell beliggenhet for en godshavn, biade pa grunn
av veiatkomsten og beliggenheten. Omradets beliggenhet og attraktivitet gjor det egnet for boligformal,
gitt at den opprydding som ESSO na planlegger ender opp med at det er et egnet formdl. Pa grunn av den
tidligere raffinerivirksomheten pa stedet vil det kreves omfattende tiltak, og tilsvarende store kostnader for
a klargjore omridet for boligbygging. Skal det bygges boliger der md det gjgres tiltak for a sikre de
forurensningsnivaer som da kreves, og det forutsetter omfattende rensing og fjerning av forurensede
masser. Det vil kreves tiltak for & bedre veiatkomsten, uavhengig av hvilket utbyggingsformal man ender
opp med. | den lokale planprosess vil trolig trafikk og veiatkomst bli et sentralt spgrsmal.

Alternativ 2 gir de beste muligheter for en aktiv naringspolitikk. En lokalhavn pa Vallg kan bli en viktig
faktor i kommunens tilrettelegging for naringsutvikling, hvor kommunen kan tilby nye naringsarealer i
tilknytning il en havn.

Kompromisslgsningen

Alternativ 3 er en interessant lgsning, som pd en god mdte ivaretar viktige naringsinteresser i den
transformasjonsprosessen som Stensarmen ma gjennom. Alternativet gir et godt utgangspunkt for en
trinnvis prosess, hvor bedrifter med behov for de spesialiserte havnetjenester som kan tilbys med
portalkrana, pd sikt kan finne alternative Igsninger. Det ligger godt til rette for at den havnedriften som er
beskrevet kan kombineres med boligutvikling i tilgrensende omrader.
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Alternativ 3 er vurdert i forhold til vedtatt KDP for Stensarmen, men det er vanskelig & gi noen entydig
konklusjon om hvorvidt alternativet er i konflikt med mélene i1 KDP. Planprosessen for KDP har vart lang
og kronglete, og den endelige planen er uklar pa flere punkter.

Planavdelingen i Tensberg kommune har gjennomgatt dokumentene fra planprosessen for KDP
Stensarmen, og konkluderer ogsa med at denne har vart lite avklarende med hensyn til godshavnas
fremtidige situasjon. Konsckvensutredningen har ikke utredet konsckvensene for havna ved flytting av
denne, eller konsekvensene av viderefgring av havna. Trolig har det i planprosessen for KDP veert en tro
pa at disse sparsmalene blir besvart av en uavhengig utredning og gjennom egne politiske vedtak. Slik
rekkefolgebestemmelsen i KDP Stensarmen legger opp til. er det nzrliggende a tro at denne avklaringen
ligger ner i tid, da planen legger opp til omfattende transformasjon til boliger. Kommentarer i
saksfremlegget viser at det pa en og samme tid er uavklart situasjon i forhold til havna, men samudig en
forventning om avtale om flytting. Dette kan trolig forklares ved at andre spgrsmal har tatt mye av fokus i
planarbeidet. Det fremstar som uklart hvordan man har tenkt seg at planen skal gjennomferes uten en
avklaring om havnas fremtid. Det star klart 1 saksdokumentene at havnevirksomhet som i dag er uforenlig
med boligformal, men uten noen n@rmere presisering pa dette punktet.

Situasjonen i dag er at det er uklarhet omkring Vallg-alternativet, samtidig som man har en vedtatt KDP
som forutsetter at havnevirksomheten skal flyttes ut, med rekkefplgebestemmelser pa dette.

Som del av arbeidet med strategiplanen er det derfor gjort en egen utredning for @ se om hva (om noe) av
havnevirksomheten som kan fungere sammen med boligutvikling, samt konsekvenser (for omradet,
neringslivet og byen som helhet) ved opprettholdelse av havneformal pa deler av dagens
godshavnomride. Konsekvensen malt i antall boliger pa Stensarmen er liten. En slik mulig I@sning kan ses
som en trinnvis avvikling av godsvirksomheten pa Stensarmen, parallelt med arbeidet med avklaring om
flytting til en fremtidig godshavn pa Vallg vil la seg realisere.

Ut fra tilleggsutredningen ma konklusjonen her blir at alternativ 3 representerer et godt
kompromussalternativ, hvor fortsatt havnedrift ikke er i konflikt med en byutvikling med vekt pa boliger.
Gitt usikkerheten om Vallg vil bli et reelt alternativ for ny godshavn, vil alternativ 3 vare et nktig
strategisk valg. Det kan vare en overgangslgsning, fgr Vallg kan realiseres. Dersom Vallg utgar som
fremtidig havnelgsning, vil man senere kunne sta fritt til a velge hva man gjor pa Stensarmen.

9.2 Interkommunalt samarbeid

Det synes ikke @ vare grunnlag for noe interkommunalt samarbeid om havneutbygging:
e Larvik er allerede etablert som en regionalhavn, og har Vestfold-kommunene som sitt
hovedmarkedsomride.
e Et samarbeid med Horten om en regional lgsning er uaktuell, etter som Langgrunn-prosjektet ble
lagt til side.
e Vallp er ikke egnet for stgrre regionale oppgaver

Det interkommunale samarbeidet fremover vil gd pa administrative oppgaver, hvor det ligger store
muligheter til effektivisering og forbedring av tjenestene.

9.3 Ny havnestrategi - anbefalinger

Strategiplanen fra 2007 anbefalte overfaring til Valle, og fraflytting fra Stensarmen. Kommunen ble der
anbefalt a ta initiativ for forhandlinger, med sikte pi etablering av ny godshavn pa Valle. Formilet var a

apne for byutvikling og boligbygging pa Stensarmen.

Den nye havnestrategien for Tgnsberg tar utgangspunkt i folgende to forhold:
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C. Usikkerheten omkring Vallg
D. En viderefpring av deler av godsvirksemhbeten pd Stensarmen vil vere forenlig med den planiagle
boligutviklingen, som en midlertidig lgsning 1 en trinnvis transforrasjon til nye boligomrader.

Ad. A; Nar det gjelder Vallg har man ikke kommet inn i reelle forhandlinger. Vallp-alternativet vil blant
annet avhenge av resultatene fra miljpundersgkelser og oppryddinger pa Vallg. Det forutsettes at
kommunen gir aktivt inn 1 forhandlinger med dagens cier om overtakelse av deler av det gamle
industriomradet. Hvor lang tid disse prosessene vil ta er usikkert?

Ad. B: En begrenset viderefgring av godshavnvirksomheten, knyttet til portalkrana, vil kunne tjene som en
midlertidig gsning, inntil spgrsmélet om Vallg blir avklart. Man vil da kunne ta stilling til spgrsmilet om
fortsatt havnevirksomhet pd Stensarmen. En slik trinnvis lgsning for Stensarmen er beskrevet |
tilleggsutredningen om byutvikling pd Stensarmen. Vurderingen er at dette vil veere torenlig med den
planfagte boligutviklingen pa stedet. Om forholdet til byens nzringstiv er det gjort den vurdering at det er
denne delen av havoevicksomheten som e av sterst betydning for byens n&ringsliv. Dette er vurderinger
gjort pa bakgrunn av de to markedsmgter som er avholde i 2007 og 2010,

Alternativ 3 anbefales derfor lugt til grunn for havnestrategien. En slik siralegi mi folges opp gjennom:

« En planmessig avkiaring for Stensarmen, basert pd en trinnvis avvikling av podsvirksomheten. Dette
kan for eksempel skje gjennom en revisjon av KDP, basert pa skisser og konklusjoner i
tilleggsutredningen.

» En planprosess for de gamle industriomridence pd Vallg, hvor en ny lokal gudshavn forutseties etablert

omkring eksisterende kaiomrdde. Dette kan for eksempel skje gjennom en KDP, eller
omradercgulering, for omradet.
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