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Denne oppgaven markerer slutten pa universitetsstudiene, en for mange betydningsfu” periode
i livet. Samtidig markeres ogsa l)egynnelsen pa en ny, der I(unnsl(apen omsider skal komme til En takk til...
anvendelse i det “virl(e|ige" liv. Det er spennencle.

Min veileder Ola Bettum for gode og konstruktive innspi” og o|is|<usjoner.

Da jeg skulle ve|ge tema for masteroppgaven sto det gansl(e klart for meg hva s|ags omrade Havnedirektor i Drammen Havn, Einar Olsen for interesse - Ioehje|pe|ighet med

jeg onsket & arbeide med. | |zpet av studiet harjeg utviklet en saer|ig interesse for uh[orming inFormasjon & materiell

av havner og l(ystan|egg, og jeg ansé masteroppgaven som en flott mulighet til 3 videreutvikle

Direktar for eiendomsavdehngen i Oslo Havn KF, Asa Kihlander Nes for interesse og

denne interessen, og kompetansen oml(ring arealer av en slik karakter. | ti“egg mottok jeg ) ) ) . )
. . . . : . Ioehje|pe||ghet med |n{ormaSJon og materiell.
5|gna|er fra ulikt hold pa at det var behov for okt kompetanse innen p|an|egg|ng og utformlng av

havneomréader sett fra et landskapsfaglig perpsektiv.
R Hunden min Teo|c|y, som tok meg med pa “luftetur” etter hvert som behovene oppsto...

Fem arer |ang tid. Imidlertid kan jegna konstatere at fem ar gar fort. Det skal visst veere et

godt tegn.

Ole Gunnar Simensen O|o|ereic|, Oslo desember 2014.



This Master's thesis aims to propose a landscape strategy for the facilities at the Port of
Drammen and the surroundings at Holmen. Historica”y the ports were located centra”y in the
coastal cities, and the existence of these cities was often based on the favourable location of

the port.

The cities in Norway have changed according to a gradually growing general consciousness of
our surroundings. Today, most cities of a certain size are based on several business activities
in addition to the industry. The foundation of the city is no longer fully based on the port. This
major change raises a discussion regarding what role the port should play in the cities. The
landscape strategy aims to set the scene for an increased integration of Holmen in Drammen
and a continued development of the port terminal which at the same time contributes to an

aesthetica"y functional city environment.

Today, the port of Drammen is growing partially as a result ofa planned relocation of the gooo|s
yard at Sundland and Nybyen in the city centre of Drammen. This involves increased handhng
of gooo|s at Holmen. In order to meet this growth, the strategy plan of the Municipality of
Drammen arranges for the port to expand 350 metres on the existing limitation as a result of
the growth ambitions of the Port of Drammen. This expansion involves a great impact on the

city and should be seen in relation to the landscape of Drammen.

The |anc|scape strategy presents a solution for a continued deve|opment of Holmen based

on politically rooted ambitions and formal conditions. By seeing these conditions as a whole,
the possibihties and limitations becomes c|ear, and the |ano|scape strategy can be looked upon
as an ambitious, yet realistic compromise solution. This sets the scene for a balanced grow’c|'1
of the port in a city known for its efforts related to urban o|eve|opment. The past decades
Drammen has been through a comprehensive change of course aiming for an improved city for
its citizens. The |ano|scape strategy sees Holmen in relation to the urban o|eve|opment projects

in Drammen.

A survey of local conditions has unveiled several interesting Hndings, inc|uding the fact that the
current plans for area expansion of the Port of Drammen involves a need for a large volume

of rock mass which the planned construction projects in the region seems unable to cover.

The presented landscape strategy is based on an expansion strategy in order to ensure the
best possible utilization of the expected available rock mass. In addition to this, the landscape
strategy aims to ensure the existence of a framework concerning the port’s further expansion in

the city landscape.

Denne oppgaven tar sikte pa & foresla en |ands|<apsstrategi for Drammen Havns an|egg og
omgive|ser pa Holmen. Historisk har havnene hatt en sentral |ol<a|iseringen i kystbyene og det

var ofte nettopp p& grunn av havnens forde|a|<tige p|assering at byene vokste frem.

| dagens Norge har byene endret segi takt med en stadig sterre allmenn bevisstgjzring oml(ring
vére omgivelser. Byene har fatt flere ben & sta p& og havnens betydning for byens grunnlag har
endret seg. Dette &pner for interessante sparsmal oml(ring hva havnene kan veere for byene de
er lokalisert i. Lanclsl(apsp|anen soker & |egge opp til en integrering av Holmen i l)yen for ovrig,
ogen videreutviHing av havnen i Drammen som samtidig fremmer et positivt og ve”ungerenc]e

loymi|jfa.

| dag er havnen i Drammen i sterk vekst blant annet gjennom en vedtatt ﬂytting av
godstermina|en pa Sundland og Nybyen i Drammen sentrum til Holmen. Dette innebeerer
en intensivering av godsvirl(somheten pa Holmen. For & handtere et okt goo|svo|um &pner ny
kommuneplan for en ytter|igere utvidelse pa 350 meter fra dagens grense etter innspill fra
Drammen Havn. Dette innebzerer en |oetyc|e|ig utvidelse av havnearealets Fotavtryl(l( i byen

som b;ar ses i sammenheng mecJ Drammens|andsl(apet {:Or ;avrig.

Oppgaven foreslar gjennom |ano|sl<apsstrategien en rekke hovedgrep for en viclereutviHing
av Holmen med utgangspunld‘. i gje|c|eno|e politiske planverk og evrige formelle {orutsetninger.
Ved & behandle p|anene under ett star mu|ighetene og Begrensningene tyo|e|igere frem og
|anc|s|(apsstrategien kan ses pa som en ambisies, men realistisk l(ompromiss|esning som |egger
opp til en balansert havnevekst i en by l(jent for sin store satsning innen onutviHing. Drammen
har de siste tidrene veert i gjennom en enorm snuoperasjon med mal om 3 skape en bedre by

for sine innbyggere. Landsl(apsstrategien ser Holmen i |ys av denne satsningen.

Kartlegging av stedlige forhold har avdekket en rekke interessante funn, deriblant at Drammen
Havns vel(staml)isjoner om videre utFy”ing av havnen innebaerer et sdpass stort fyllmassebehov
at dette med utgangspunkt i planlagte utbyggingsprosjekter i regionen anses som lite realistisk
& fs dekket. Foreslstt landskapsplan baserer seg paen utFy”ingsstrategi med utgangspunl(t i

et forventet tilgjengelig volum av fyllmasser for slik & sikre en best mulig utnyttelse av disse, i

ti”egg til & sikre et rammeverk oml(ring havnens videre utstrekning i byen.
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Foto: Norgesarkivet

1) F|yfoto over Holmen.

BAKGRUNN

Komprimering. | dag operer Drammen Havn med tre terminaler for godshandtering;
Pz |—|0|men, Tangen og Lierterminalen. Det p|an|egges na for en l(omprimering av
havnevirksomheten p& Holmen, mens havnearealene pa Tangen og Lierstranda er tenkt
frigitt til byutviHing. | forste omgang gjelder dette Tangen, der det allerede ¥ore|igger
konkrete fremtidsplaner. | et lengre perspektiv gjelder dette ogsa Lierterminalen i

forbindelse med den p|an|agte Fjorc]byen pa Lierstranda.

Flytting av godsterminal. | tillegg til en generell komprimering av virksomheten pa
Holmen p|an|egges det for en ﬂytting av godstermina|en i Nybyen og pa Sundland
til Holmen etter vedtak i Jernbaneverket. Flyttingen av terminalen bidrar til & styrke
Drammens Havns posisjon som intermodalt knutepunkt og innebaerer at Drammen
Havn p3 sikt vil kunne héndtere et containerantall p 90.000 TEU (Twenty feet

Equivalent Unit som tilsvarer en 20-fots container).

Arealutvidelse. For 3 handtere storre godsvolumer har Drammen Havn i forbindelse
med rullering av Drammen kommunes arealplan spilt inn et Forslag om en ytterligere
utvidelse p& 350 m fra det som gje|c]ende arealplan 8pner for. Drammen havns an|egg
pa Holmen har i dag et fotavtrykk pa 340 daa. En utvidelse ps 350m inkludert
gjenFy”ing av Pisgarden tilsvarer en tal(ning i ti|gjenge|ig areal p3 omtrent 350 daa.

Estetikk. Det er i de senere &rene oppstatt et stadig starre engasjement hos folk flest
omkring estetikk i byutviklingssammenheng. Drammen Havns sentrale lokalisering i
l:)yen medferer at havnevirksomheten i stor grad el(sponeres, og Drammen Havn har
fatt aynene opp for betydningen av estetiske grep og skjermende tiltak, og ansker

mu|ighetsstudier rundt slike spyzﬁrsmél velkommen.

Byul:vilding. Drammen har de siste tigrene veert gjennom en enorm snuoperasjon i den
hensikt & skape en bedre by for sine innl)yggere. Holmen har imidlertid, til tross for sin
sentrale be|iggen|'1et virket 8 veere noe forsemt i den positive byutviuingen man har sett
ellers i Drammen. Byutviklingen synes i clag & vaere konsentrert hovedsake'ig oml(ring
elvebreddene ved Stromsa og Bragernes. Potensialet for en videreutvilding av Holmeni

lys av Drammens positive byutviHing I:orzvrig er derfor stort.

HAVNA MIDT | BYEN - EN LANDSKAPSSTRATEGI FOR DRAMMEN HAVN
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H istorisk sett hadde havnen en sentral betydning for byene ved kysten, og i mange
tilfeller var det som en Fz|ge av ressursene havnen representerte at kystbyene oppsto,
ofte med havneomrédet sentralt lokalisert i bymiljzet. Av rent funksjonelle grunner var
en sentralt plassert havn historisk sett sveert vanlig. Med tiden har imidlertid de fleste
kystbyer fatt flere ben & sta p&, og havnen har mistet noe av sin uunnveerlighet. Moderne
tiders syn p& byutviHing og ovennevnte fokus pa estetikk harmonerer i utgangspunl(tet
darlig med industrihavnens arealkrevende og i enkelte tilfeller steyende virksomhet. |
moderne kystbyer er det i cJag mange sparsmél verdt & stille oml(ring hva en havn er og

kan veere for sin by. | Drammens tilfelle er et av disse sprarsmé|ene:

"Kan Holmen i Drammen videreutvikles for intensiv havnevirksomhet og samtidig veere

en berikelse fremfor en l:)e|astning for |oymi|jaet?"

Med utgangspunkt i ovennevnte prob|emsti”ing tar jeg i oppgaven sikte paa foresla en
|ano|sl<apsstra’cegi for Drammen Havns arealer pa Holmen i Drammen. Ettersom det er
her det p|an|egges for en l(onsentrasjon av Drammen Havns virksomhet utgjer Holmen
en natur|ig avgrensning av prosjel(’comréclet. Sentralt for oppgaven vil veere & diskutere
utfy”ingsstrategi for p|an|agt area|utvio|e|se, nedbrytning av havnens climensjoner og
strul(tureringen av havnevirksomhetens |ogistil<l<mznstre. | ti”egg vil jeg i oppgaven
diskutere Holmens rolle i loyen for ovrig, og se pa mu|ighetene for a tilfore kvaliteter til

g|ec|e IIOF Drammens innbyggere og beszl(encle.

Havnen la én gang grunnlaget for byen. Med en s’cadig sterre l:)eFo”(ningsveI(st |egger nd
byen og regionen det videre grunn|age|: for havnen. Denne oppgaven er tenkt 8 munne
ut i en landskapsplan som presenterer en mu|ig |zsning for havnens videre vekst, som en
integrert og natur|ig deli utviHingen av Drammen som en spennenc]e og innovativ on ved

Drammense|vens Utl@p.

Landsl(apsstrategien som landskapsplanen l)ygger oppunder saker 3 konkretisere samt
se i sammenheng de styrende plandokumentenes ambisjoner og retningsangivelse, og
slik behandle felt som planene isolert sett ikke omfatter. Lansl(apsstrategien kan ses p&

som en he”ﬁetshasning for havnens videre utviHingi E|vebyen Drammen.

Metoden som er benyttet i oppgaven har basis i Fz|geno|e tre punkter:
1. Vurdering av stedet

Ulike forhold oml(ring prosjel(tomrédet vurderes. Dette innebzerer l(arﬂegging av lokale
forutsetninger og forhold, samt & avdekke stedlige begrensninger og muligheter gjennom

analyser og inFormasjonsinnhenting.
2. Vurdering av programmet

De formelle {orutsetninger for prosjel(tomréclet l(art|egges, herunder nasjona|e, regiona|e

og kommunale pé|egg samt eiers strategisl(e retning med hensyn til videreutvil(hng.
3. Vurdering av referanser

Re¥eranseprosjel<ter frainn- og utland vurderes bade i sin lokale kontekst ogi lys av det

aktuelle prosjel(tomréclet.



Intermodal havn: Havneterminal som forener transportformene veg- bane og

sj@.

Bulk: Last som ikke er pal(l(et eller emba”ert, men fraktes som los masse; enten

ﬂy’cende (vétl)u”<) elleri pu|ver|:orm (terrbu”<).

Torrbulk: Gods i los form som fraktes uemballert i skipets lasterom. Lastes/
losses via transportbénd, pater-nosterverl( elleri rersystemer direkte mellom
skipets lasterom og |ager pé land. Eksempler p3 dette er korn, gjrac]se|, salt og

sement.

Vatbulk: Gods i flytende formsom fraktes i tanker. Dette omfatter kjemikalier
og ulike typer petroleumsprodukter, blant annet flydrivstoff. Lastes/ losses via

rrar|eo|ninger mellom tanker i skipet og pa land.

Ro/ro (roll on/roll o“): Lasting/ |ossing av enhetslaster som trekkes over

rampe mellom sl(ip og kai av egen trekkvogn eller med terminaltraktor.
Lo-lo (lift on/ lift off): Lasting og |ossing av containere med kran.

Stykkgods: Alt gods som ikke er terr- eller vatbulk. Det kan veere stykkgods i

containere, frukt pa paller, trematerialer p& flak, jernprodul(ter etc.

ISPS: Forkortelse for “The International Ship and Port Facilities Security
Code". Dege|verl< som innebezerer at sl<ip i internasjona| trafikk skal an|:ape en

ac]gangsl(ontro”ert terminal..

Logistil(l(: Styring av vareﬂyt gjennom hele eller deler av verc|il<jec|en. Omfatter
bsde proclul(sjon, transport og distribusjon.

Dryporl:: Innenlands intermodal terminal med ti”(nytning til havna ved vei
e”erjernl:)ane. Fungerer som terminal for omlasting og-/ eller sam|ing av gods

i pavente av videre transport.

Container: Stalkasse for oppl)evaring av gocls under transport, med
standardmal 20, 40 eller 45 fots |engde, og bredde 9 fot.

NTP: Nasjona| Transportp|an. Samlet strategi- og investeringsp|an for
alle de nasjona|e transportetatene. Planen rulleres hvert 4. ar og vedtas av

Stortinget.

HFL: Havne- og Farvanns|oven. LOVVQI’I( som regulerer virl(somhet i norsI(e

havner og Farvann.

TEU: “Twenty feet Equiva|ent Unit". |nterna5jona| standard maleenhet for

enhetslaster tilsvarende en 20 fots container. En standard 40 fots container

tilsvarer 2 TEUs.

Reachstacker: Truck for loft og transport av containere pa havneterinalen.

Loftearmer.
Straddle Carrier: Samme Funl(sjon som over.

STS-kran: “Ship to Shore”. Containerkran som lafter containere mellom bat
og land.

RTG-kran: “Rubber Tyre Gantry Crane”. Kran p3 gummihju| som plasserer

containere pé anvist p|ass i en containerterminal.

Kilder:

"Oslo Havn, Porten til Norge, havneplan 2013-2030"

Drammen Havns nettsider: www.drammenhavn.no

1
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2) Holmens |o|(a|iseringi Drammensregionen. Holmen markerer
inngangen til Drammenselva og utgjer for sjzreisenc]e det forste motet

meo| Drammen.

De I:argede feltene danner til sammen et bilde av hvordan “det nye
Drammen” vil fremsts i mate med Drammensﬁorden, og Holmens svaert

sentrale plass i dette bildet.



FOtO: www.os|oﬁorden.com

Foto: Sundt & Thomassen AS

3) Holmennokken

5) E|vepar|(en i Drammen
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SNUOPERASJON

Drammen hadde i mange ar et noks& frynse’ce rykte og ble av sine omgive|ser
ansett som en mindre attraktiv by. Dette var for. Drammen er ikke lengre
denne gra, industripregete byen under Drammensbroen. Gjennom malrettet
arbeid har man klart § lefte byen frem - opp fra taken og vegstevet. Det nye
Drammen er blitt til giennom en stor snuoperasjon der man har rendyrket det

som gjer Drammen spesiell - nem|ig elven.

Tre satsningsomréder ment 3 skulle bidra til det nye Drammen ble etter tur
vedtatt av Drammen kommune. Satsningsomrédene var “Pensing av elven og
opparbeic]e|se av elvebreddene”, “VegpaH(e Drammen” og “mi|jraforbec]ring i
Drammen sentrum”. Det & skulle forandre en l)y er likevel ikke noe som sl(jer
over natten, og byutviuingen i Drammen har pagatt i mange ar. Den "nye’ byen
har gradvis sprunget frem som summen av de mange viktige enkelttiltak og

Fral(sjoner av prosjel(tet som er blitt iverksatt.

RENSING AV DRAMMENSELVEN
Arbeidet med rensing av elven pagikk fra 1986 til1995. Opprustingen av elven

omfattet ogsé elvebreddene, og parker, strender og turveier er blitt anlagt
siden den gang. Utbyggingen av Gyldenlove Brygge pa Stremse p& midten
av 1980-tallet ble begynnelsen pa en holdningsendring omkring synet pa
elvearealene. | clag er det anlagt 13,5 km med turveier |angsmeo| elven (Alsvik
og Se”aeg, 2010).

MILJOFORBEDRING | SENTRUM

Drammen sentrum var saer|ig frem til midten av 9O-tallet preget av mye
biltrafikk og store sentrumsarealer ble benyttet til parl(eringsp|asser. |
1999 ble det farste mi|jzprosjel<tet i sentrum implementert og innebar
at parl(eringsp|asser pé elvebredden nedenfor bybrua ble erstattet av

gjestelarygger og restaurant.

VEGPAKKE DRAMMEN

Det samme é&ret ble det po|itisl< enighet om 3 Fornye sentrum ved
gjennomfzring av Vegpal(l(e Drammen. Malet med vegpal(l(en var &

lede en stor del av trafikken vekk fra l)yl(jernen og bebygc]e omrader, og
gjore Drammen til en bedre by & bo og oppholde seg i. Et sentralt poeng
med vegpal(ken var i ti”egg agi kollektivtrafikken bedre kar gjennom okt
Freml(omme|ig|’1et i sentrum. (A|svil< og Se”aeg, 2010).

HAVNA MIDT | BYEN - EN LANDS
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UTMERKELSER

| 2003 8pnet det nye Bragernes torg som fra 1952 og frem til da hadde
veert sterkt formet av gate|apet fra den gang E18 strakk seg over torget.
Senere samme &r ble Drammens tildelt " Bymi|je|prisen." Den positive
oppmerksomheten omkring Drammen har etter dette bare okt og byen har
siden mottatt flere utmerkelser, blant annet "Norges fineste uterom” for

Bragernes Torg og "Vakre veiers pris" for Strandveien.

En rekke private utlayggingsprosjel(ter ble ogsa iverksatt i denne perioc]en.
Saer|ig de gam|e industriarealene pa Gronland pa Stremse ble gjenstanc] for
en stor oppgradering og omfattet den nye byde|en Papirbredden med "Den
bla p|assen" som apnet i 2007. En2km |ang e|vepromenade ble opparbeidet
der jernlaanen og industrien hadde dominert i nsermere 150 &r (A|svil< og
Sellaeg, 2010).

OMDOMMEPROSJEKT DRAMMEN
| 2005 ble "Omdzmmeprosjel(t Drammen” etablert. prosjel(tet var et

samarbeid mellom naerings|ivet i Drammen, Drammen kommune, Drammen
Naerings|ivsforening og Byen Var Drammen AS. Mslet med prosjel(tet var

& skape et mer positivt bilde av Drammen i folk flests bevissthet. Prosjektet
spi”er i ti”egg en vild:ig rolle i marl(edsFraring av byen mot potensie”e Fremticlige
innbyggere, samt & bidra til fortsatt vekst i antallet neeringsetableringer (Byen
Var Drammen, 2014).

KOMMENTAR

Holmens og havnens p|ass i e|ve|:yen Drammen. Gitt Holmens sveert
sentrale |ol<a|isering i Drammen er det av stor betydning at omradet ses i
sammen|’1eng med byen Forgvrig. Arbeidet med "E|vebyen Drammen” har
fort til enorme Forl)eclringer av Drammens sentrumsomrader, men Holmen

og havnevirksomheten virker & veere plassert litt pa siden av den positive
byutviuingen man har sett ellers i Drammen. ByutviHing i denne sammenheng
behaver ikke innebzere bo|igbygging eller ti|rette|egging for varehandel.
ByutviHing handler like mye om & ha et bevisst forhold til den retningen en by

beveger seg mot og cle rammene clen l)eveger seg innenfor.

Hva Holmen skal vaere for byen er et sparsmal verdt 4 stille. Drammen havns
virksomhet er uten tvil svaert viktig for sysse|settingen og verdisl(apningen i
regionen. De estetiske og Funksjone”e rammene omkring virksomheten er det
imidlertid viktig 3 ha et bevisst forhold til.

KAPSSTRATEGI FOR DRAMMEN HAVN



LANDSKAPSKARAKTER

Drammen er lokalisert i dalbunnen mellom Stremsasen og Bragernesésen,
og gjennom byen renner Drammenselven for den ved Holmen blir ett med
Drammensfjorden. Holmen markerer Drammenselvens mete med fjorden
oger slikt sett et viktig punkt i byen; For sjrareisende representerer Holmen
det forste motet med Drammen. | tillegg til &ssidene og Drammenselva

er Drammensﬁorden sveert karakteristisk for Drammenslandskapet. Ved
inngrep pa Holmen bar Drammenslandskapet som helhet tas naye hensyn
til. | kraft av & veere en ay, er Holmen sveert ioynefallende der den |igger
avgrenset av Stremse- og Bragerneslopet, og innsyn fra omkringliggende
gser er stort. Holmens landskapskarakter utgjeres hovedsakehg av en stor
flate.

P4 nordsiden av Bragernes|zpe’c |igger den relativt nye Elveparken som

et sveert sentralt element i "det nye Drammen”. Ser for Stramsz|9pet

|igger Tangen, der den opprinne|ige delen av havnen var lokalisert. P3
Holmens vestside |igger Ho|menno|<l<en, et forholdsvis nytt landareal uH:y|t
i Drammenselva som et grepi utviHingen av "Elvebyen Drammen.” Herfra
skimtes bybroen og Drammen sentrum i vest. Dstover &pner Drammen seg

mot Drammens[]'orden.

Siden 1850-4rene har det pagatt en gradvis utFy”ing pad Holmen i alle
retninger etter hvert som behovene har oppstétt. Det er forst i nyere tid at
Holmens videre uts’crel(ning er tyde|igere formulert av kommunen gjennom

verld:zy som area|p|anen.

Sterste bilimporthavn. Drammen havn har i flere tisr veert Norges storste
l:>i|import|1avn (Drammen Havn, 2014). | ti”egg til l)i|import gar bu”<,

styH(gods og sterre prosjektlaster over Drammen havn i clag, samt en fast

HAVNEVIRKSOMHET

containerlinje ti”(nyttet flere sentrale europeisl(e havner.

Intermodal knul:epunld:havn. Drammen Havn utgjer det som kalles

en intermodal knutepunkthavn. Dette innebeerer kort avstand mellom
|oi|, bane og bét, hvilket gjeor om|asting rask og kostnadseffektiv. Med sin
sentrale be|iggenhet pé Dstlandet har havna innerst i Drammens{jorclen
et l(undegrunn|ag pé to millioner mennesker innenfor en radius av 10 mil
(Drammen Havn, 2014).
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HAVNENS
DELOMRADER

Stamnetthavn. Drammen har status som en av Norges 31 stamnetthavner.

Dette innebaerer at den gjennom Nasjona| transportplan 2010-2019 er gitt
riksvegti”(nytning. Utpekingen av stamnetthavnene signa|iserer hvilke havner
som anses som de viktigste regiona|t og nasjona|t, og bade sjo- og landbasert

infrastruktur til og fra havnene er et statlig ansvar.

Tre delomrader. Havneterminalen pa Holmen kan inndeles i tre

c|e|omréc|er; Ho|men Syd, Qisgarden og Furuho|men.

Holmen Syd (6) er lokalisert pa Holmens bredd mot Stremselepet og

omfatter Holmen syd-kaia, Holmen syd oljekaia og Holmen syd ro-ro, den
ene av Drammen Havns to ro-ro-kaier. Bebygge|se i ’ci”mytning til Holmen
syd-kaia omfatter et storre |agerl1us parallelt med kaikanten. | ti”<ny’cning til

o|je|<aia finnes et tankan'egg for |agring av bl.a. o|je og bitumen. Annen last

som handteres pa Holmen syd-kaia er terrbulk (korn, sement) og diverse

prosjel(t|ast.

Risgarden (7) er lokalisert sydast p& Holmen og omfatter kaianleggene

Risgardenkaia og Risgarden ro-ro. Det er her importerte biler kjeres i
land fra lasteskipene. Foruten Drammen Havns lager finnes her Autolinks

bygningsl(ompleks som ogsa omfatter flere |agrings|1us for importerte biler. T /

Furuholmen (8) er lokalisert nordest pa Holmen og omfatter l(aian|egget
Kattegatl(aia. Her handteres det som kommer til havna av containerlast.

Bebygge|se i ti”mytning til Furuholmen omfatter tre |agerhus.
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Havneomradet (A) Drammen Havns an|egg omfatter kaier,

lagerlokaler og store, dpne flater for lagring av gods og biler.

Havneomradet er av sil(l(erhetsgrunner avstengt for allmenn ferdsel

gjennom |SPS-direktivet.

Naeringsarea|, Kjerraten (D). Naeringsarea|et beerer pa alle mater
preg av a veere anvendt til |agervirl<somhet. Omradet omfatter
flere store |agerl1a||er og asfalterte utearealer som i varierende grad

l:)enyttes til mer eller mindre organisert |agring.

12)

Kabelfabrikken (B). Eiendommen inneholder et omfattende

{abril(l(an|egg samt utearealer for |agring pa zstsiden, oget

parkeringsarea| pa fabrikkens vestside.

Holmen motorbétforening (F). Eiendommen eies av Drammen

kommune, men er utleid til motorloétForeningen pa |ang basis.
Omradet er i c]ag lukket for allmenn ferdsel. Arealet omfatter to
klubbhus, et relativt stort uteareal, utsettingsrampe og ﬂytebrygger.

Nazeringsareal, Svend Haugs gate (C). Naeringsarealet omfatte
Utenfor sesong benyttes arealet som opp|agsp|ass for bater tilknyttet & =8 () resa '

. foruten korn- og sementsiloer en rekke sterre |ager|’1us. Fe”esl(jfapets
foreningen.

utsalg pé Holmen er eneste Forretning for l(jzp og sa|g over disk. Det

er forholdsvis hzy frekvens av inn- og utkaring av semitrailere.

Holmennokken (G) Omradet utgjeres av parl(area| pa utfyh: grunn

og omfattes av kommunedelplan sentrum. Per i dag er dette det 14)
eneste opparbeidete grontarealet p4 Holmen tilrettelagt for allmenn

ferdsel. Her er gressp|ener og tregrupper, opparbeidede stier og
en kunstinstallasjon. P& omradet har man de siste &rene arrangert
“ . " . Jernbaneverkets tomt (E). Eiendommen omfatter enkelte

Holmennokken-festivalen” med konserter og Sankthansbal.
provisoriske brakker og beerer preg av a veere et usystematisert

|agringsarea|.
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DRAMMEN HAVNS HISTORISKE UTVIKLING

Basert pa l(apitte|et "Uten havnen, ingen lay" fra boken "Made in
Drammen” (Borgen og Heieren, ZOH).

Det er blitt sagt om Drammen at utskipningsmuhghetene her la grunn|aget
for byen. Herfra hadde man forbindelse til de store verdenshavene og det
ble allerede pa 1300-tallet sl(ipet ut temmer herfra. | Buskerud fantes

rike sl(oger og dette i l(omlainasjon med vannfall la grunn|aget for den forste
industrielle sagbrul(sindustrien pa 1500-tallet. Drammen vari perioder
landets storste utsl(ipningshavn for trelast. Fra 1860-tallet og videre ble det
etablert en rekke dampsager og hovlerier og tre|aste|(sporten blomstret.
Havnebassenget var pa denne tiden {y|t opp av seilskuter. P4 1880- og
-90-tallet gil(l( tre|astel<sporten mye tilbake, men en sterk vekst i cellulose-

og papirmasseindustrien pa denne tiden l(ompenserte for nedgangen.

Historisk har havnevirksomheten i Drammen hoveclsakelig blitt l)etjent ved
kaianlegg |angs elvebredden ved Tangen pa Stremse-siden. Her foregil(l(
bade handel, sl(ipsbygging og sjz{art. 11947 overtok Drammen kommune
mesteparten av Holmen med sine da 250 mal, og kaier og |agers|<ur ble

nd overtatt fra private eiere. | 1950 gil(l( det 30 rege|messige utenril(shnjer
til Drammen og basislasten fra Drammen var alltid papirmasse og papir.
Follum Fabrikkers bes|utning om a ﬂytte sin utskiping fra Drammen til
Oslo 11963 markerte begynne|sen paen nraclvenclig omsti”ingsprosess for
Drammen Havns virksomhet. P8 samme tid ble Holmen-broen fra nedre
Bragernes &pnet i forbindelse med opp{zringen av den nye kabelfabrikken
og man sa na pa Holmen som en oy med store muligheter som importhavn.
11960 ble ordningen med rasjonering av Ioi”(j:ap avviklet og fri import ble n&
mu|iggjort

Holmen ble na bygget ut i flere etapper. Holmen Syd-kaia sto klar i 1968
og var et helt moderne havneomrade. Holmen ble i tillegg tilrettelagt for

moderne |injetraFil<|< med ro-ro sl(ip somi Nord-Europa overtok for de

tradisjone”e sl(ipene i stykl(goclstra{'ikk Bi|importen pa Holmen Nordest var

i gang fra1964.11985 ble sa mange som 91 000 biler losset pa Holmen.

[1971 sto en nyopp{zrt l(jz|etermina| for mottak av |(j¢a|evarer klar pa
Holmen syc]. Her skulle importert sitrusfrukt og ogsa senere andre
frul(ttyper ogjordl)rul(svarer |agres. Drammen havn ble etter hvert den
ledende havnen pa denne type last. | ti”egg til biler og frukt fikk ogsé stal

stor betydning for havnevirksomheten i Drammen.
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DRAMMEN HAVN OG HOLMENS HISTORIE

HOLMEN FOR HAVNA

Basert p4 en artikkel fra "Drammen byleksikon” (P.O. Borgen, 1995).

For 400 ar siden var Holmen en lav sandbanke, og til tross for at man har
funnet tyl(l(e ﬂis|ag er |anc”'1evingen pa 1 meter de siste 400 ar antage|ig

arsaken til at Holmen ble en oy.

| ca. 1670 ble det bygget en vindmelle p& Holmen som var i bruk i kort tid fer
den ble nedlagt. Etter dette ble Holmen lenge kalt Malleholmen. Fra 1680
var Holmen bebodd, ogil779 ble det farste skipsverftet oppfart ogvar i
drift frem til 1786. Da Caspar Von Cappelen 11798 kjspte Holmen av Hans
Andreas Widerge var Holmen i bruk som "lakke” med |yst- og sommerhus.
Cappelen drev p& Holmen trevareforedling, men var ogsa en ivrig jordbruker,
og han plantet treer og anla park som han &pnet for byens loefo”(ning.
Tidligere besto Holmen av flere mindre smaayer. En av disse var Tyveholmen
som kan ses nordast p4 kartet fra 1851 (Bilde 16). Tyveholmen ble skylt vekk
av flommen 11860, og det var her retterstedet hadde veert lokalisert.

Joh. Fr. Thorne kjgpte Holmen 11838 og anla skipsverft, trankokeri og
blsfarveverk i ti”egg til & laenytte Holmen som |agerp|ass for trevare. 11885
kjopte GW. Arnemann blsfarveverket som han bygget om til Drammens

forste dampsag. Resten av Holmen ble l(jzpt av et interessentskap.

[1872 ble det an|agtjernl)ane over Holmen. Etter dette hadde en rekke
selskaper tilhold p& Holmen, deriblant sl(ipsven[t og flere sagloruI(. 11916

l(jfapte Drammen kommune 100 méal av Holmen til havneformal.

Helt frem til industria|iseringen av Holmen pa begynnelsen av 1950-tallet
fremgér det av fotomateriale at Holmen ble benyttet av byens be{o”(ning som
utfartssted, og da saer|ig Pisgarclen. Som man kan se av kartet fra 1851 var
Pisgarc]en opprinne|ig losrevet fra Holmen og var kun ti|gjenge|ig med bat.
Slik var tilfellet helt frem til Drammen Havns area|utvi|<|ing som innebar en

ut{y”ing av Disgarden.

16) Kart over Holmen fra 1851, opptegnet av Linthoe.

17) Tett med seilskuter i Stremsele

e e oy

pet i1865. Holmen ses til hayre i bildet.




HAVNENS ROLL

GJ

18) Tidligere tiders havnemilie. Her fra Skagenkaien i Stavanger pa 1920-tallet.

Foto: Galleri NOR

DEFINISJONER

Store Norske Leksikon definerer en havn i sosial og skonomisk forstand som "... et sted
der fartayer anloper for 3 laste og losse varer. | de fleste starre byer i verden spiller
byens havn en dominerende rolle i naerings|ivet, idet sl(ips{ar’cen befordrer handel,

Forsikring, |agring, transport, verksteder m.m.” (Brudevoll, 2009).

HAVNENS ROLLE | ET HISTORISK PERSPEKTIV

Det er nettopp som ltta|ge av en strategisk beliggenhet mht. handel at de fleste

av verdens starste byer er blitt til. Havnen ble knutepunktet mellom det lokale
neeringslivet og kontinentet, og den la grunnlaget for arbeidsplasser og videre vekst
som en direkte {zlge av dette. Historisk sett representerte havnen en levende og
spennende del av byen og man kan trygt si at den utgjorde metepunktet mellom
det kjente og det ukjente. "l damp- og seilskutetiden brakte skipene eksotiske varer
til byen, og sjzlto|l< og reisende kunne fortelle om andre kulturer. Alt det fremmede
gjorde havna til et spennende sted & oppseke” (Maritim kulturminneplan for Oslo
Havn, 2011). Havneomradet var &pent for enhver som matte anske 8 oppholde
seg her og den har tradisjonelt veert en aktiv og vital del av byen. Som maritim
kulturminneplan for Oslo Havn beskriver: "Havna har vaert et omréde med mange
{orsl(je”ige () grupper av mennesker med ulike gjraremé| og veeremater. Sjra{o||< og
reisende, fiskere, Ioryggearl)eiclere () og mennesker som bedrev Friticlssys|er ()
Alle har de bidratt til havnas mang{o|c|."

-NNOM

Mangfold

Det ukjente

IDENE

Mztepunl(’c

Vrim‘ep‘ass

Fremmede kulturer

Eksotiske varer

Leveno|e

HAVNENS ROLLE | MODERNE BYER | DAG

Havnene har i dag som for en sveert sentral rolle i byene selv om havneomradets
utforming se|v{z|ge|ig har endret seg over tid i takt med den tel(no|ogis|(e utviklingen.
Der havnen tidligere la beslag p& betydelige kailengder stilles det i dag i stedet sterre
krav til effektiv |asting og |ossing pa et laegrenset omréde. Dette har i mange l(ystloyer
{rigjort betydelige arealer som tidligere ble benyttet til havnevirksomhet. Et eksempel pa
en slik utviHing ser vii Oslo der mani dag utvikler blant annet szrvil(a og Syarenga til

l’)O-, naering- og opp|’10|c|sarea|er.

Andre forhold med innvirl(ning pé havnene i dag er eksempelvis sikkerhetsrutiner knyttet
til HMS og terrorberedskap. ISPS-omradene er stengt for allmenn ferdsel og adgang
til disse er strengt regu|ert. Dette medferer at havna i dag oppleves som en isolert sone i

l)yen som |l(l<e |engre |'1ar {unksjon som c]en vrim|ep|assen c]en en gang var.
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NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014-2023

Politisk |egges det stor vekt pa nzdvendigheten av a sette transportsystemene

i stand til 3 handtere den fremtidige veksten da det er forventet en sterk
beFo“(ningsvel(s’c i byomradene samt en vekst i godstranspor’cen pé 35-40 % regnet
i tonnkilometer frem til 2040 (Sam¥ero|se|so|epartementet, 2014. S. 16). [nnenfor
EU regner man med en vekst i goclstransporten pa 1,5 % per ar hvilket forsterker
behovet for en ytter|igere forbedret l(apasitet, da dette ogsa har innvirkning pa
Norge (Sam¥erc|se|sdepartemen’cet. 2014. S. 39).

Nasjona| transportplan omfatter regjeringens politiske mél og |angsi|<tige strategi
for samferdsel i Norge og presenterer strategier for 4 oppna de transportpolitiske
mal deriblant strategi for effektiv godshéndtering. Regjeringen presenterer i
transportplanen en todelt godsstrategi (Samferdselsdepartemenetet, 2009.
S179):

“1. Sikre gocJ effektivitet i de ulike sektorene, veg, l:)ane, sj@ og |u{t, gjennom
malrettet utvikling av infrastrukturen og ved & |egge til rette for bedre avvi|<|ing av

"
transporten.

2. Legge til rette for en overgang fra godstransport pé veg til sje og bane. Det skal

|egges til rette for knutepunkt som letter overgangen.

Intermodalt knutepunkt. Det er et politisk mal at mest mu|ig av veksten i
godstransport over lengre avstander skal handteres p4 sjo eller bane da dette er i
trad med klimaforliket og forpliktelser om reduserte utslipp fra transportsektoren.
Hovedstrategien for & oppné mer gods pé sje og bane er tilrettelegging for utvikling
av intermodale knutepunkt, l(ol:>|ingspunl<ter mellom de ulike transportformene.
Transportplanen fremhever kombinerte transportlesninger som avgjerende dersom
sje;a|terna’civet skal bli et reelt og lonnsomt alternativ for transportl(jzperne. Kort
avstand mellom de ulike tranportformene betyr rask omlasting og kortere reisetid,
og som en direkte {zlge av dette, lavere transportl(ostnader. Til tross for en

strategi om flytting av gods fra veg til bane og sjz er man nedvendigvis avhengig av
vegtransport i loegge ender av transportl(jeden, og effektive intermodale terminaler
behaver derfor gode forbindelser til det overordnede vegnettet. Godsstrategien

forutsetter derfor en utviHing av samt|ige infrastruktursektorer.

Havnesamarbeid. For at havnene ogsd i fremtiden skal fungere som effektive
knutepunkt |egges det i nasjonal transportplan vekt p3 betydningen av
havnesamarbeid der godset handteres av terminalene sammen fremfor av hver og
énisolert. Det er uttalt at dette vil gjere havnene bedre i stand til & lose fremtidens

|ogisti|(l<ut{ordringer med videre vekst i l:)e{o”ming og goc]s.

NASJONAL HAVNESTRATEGI

Slik havnene i Os|o{]'orc|en opererer i clag er driften basert delvis p& konkurranse
og delvis pa samarbeid. Det arbeides med en nasjona| havnestrategi som er
p|an|agt lferdigstﬂt innen utgangen av inneveerende ar, 2014. Havnestrategien er
ment & skulle bidra til okt godstransport pé sj@, og videre Fz|ge opp retningen for
godsstrategien |agt fremi Nasjona' transportplan 2014-2023. Det & utforme

en ti|sl<uo|c|soro|ning for havnesamarbeid og godsl(onsentrasjon er et av tiltakene

presentert i NTP.

KOMMUNEPLANEN 2014-2036

Kommunep|anens arealdel Fast|egger hva de ulike arealene skal kunne brukes til og
p|anen {ungerer som et virkemiddel for & oppna malene fremsatt i |<ommunep|anens
samfunnsdel. Drammen I(ommunep|ans arealdel er i innevaerende ar, 2014 under
ru||ering. Arealdelen som |egges til grunni denne oppgaven er derfor arealdelen til
Drammens kommuneplan 2007-2018 med oppdatering pa endringer i den nye

area|de|en som Ioenarer Ho|men.

Av arealplanen Fremgér det at det er 3pnet for en videre u’cl:y”ing av Holmen som
innebaerer en {u”stendig gjen{y”ing av dagens kai pa Risgarden. | ny arealdel apnes
det for en ytter|igere uh(y”ing mot ost pa 350 meter etter innspi” fra Drammen
havn. Drammen kommune er positiv til at Holmen utvides i samsvar med innspi”et
under Forutsetning av at det gjeres he”1et|ige grep for utviHing av havne- og
|ogistil<l<area|ene i Drammen. | denne sammenheng pel(es det pa nzdvendigheten
av at havna tar hensyn til et Fremticlig sykehus p& Brakeraya samt den p|an|ag’ce
Fjorc“oyen pa Lierstranda (Tore Opda| Hansen, 2014).

Bestemmelser med relevans for Holmen og Drammen Havns virksomhet:
2.a. KRAV TIL UTBYGGINGSOMRADER (pbl § 20-4 2.ledd a)
2.7 Arealer for naeringsformé| og havneformal pa Holmen og Brakeraya.

Bestemmelser: P4 areal avsatt til havnerelatert neering pa Holmen (omrade merket
2 pé arealplankartet) tillates kun etab|ering av naeringsvirksomhe’cer som etter

kommunens sl(jznn er av|’1engige av nzerhet til havn eller sj@.
5. EKSISTERENDE PLANER (pbl §20-6)

Bestemmelser: For omradet som omfattes av kommunedelplan sentrum (vedtatt
av bystyret 30.05.06) gje|c]er kommunedelplanens arealbruk og bestemmelser

foran l(ommunep|anen. Tidhgere stadfestede og egengoc”(jente l(ommunede|p|aner,

regulerings- og bebyggelses-planer med bestemmelser skal fortsatt gielde dersom
g gs- 08 Y88 P 8l

hovedformal og utnyttelse ikke er i strid med kommuneplanens arealdel.

F0|genc|e kommunede|p|aner med bestemmelser skal fortsatt gje|c|e i samsvar med

forannevnte:

1. Kommunedelplan for Drammenselva, vedtatt av Drammen Bystyre 29.04.91

KOMMUNEDELPLAN DRAMMENSELVA 1991

Kommunedelplanen for Drammenselva (1991) |egger Fz|genc|e hovedpunkter til

grunn for en onsket utviHing:

Samlet syn p3 elv og by. Tar opp hele elvebredden - byens totale fysiske ti|hzrig|1et
med elva (og litt av fjorden.)

Elva til alle. Gir grunn|aget for a sikre allmennhetens ti|gjenge|ighet til og |angs elva.

De vildige stedene. Peker ut vil(tige steder for sterre parl(er, friarealer -

”nel(kelsteder”/ "opp|eve|sesstec|er" |angs e|va.

Kontroll med utfyllinger. Fastlegger elvebreddens forlap - matet mellom land og
vann - rydder opp i problemet med (tiH:eHige) u’cFy”inger.

Elva sees ogsé pa tvers. Peker ut viktige visuelle sammenhenger mellom elva og

bystrukturen, siktakser med byggeltorl)ud i gater og plasser.

Elva er ikke byens bakside. Slar fast prinsippet om at elva er ingen bakside - forbud

mot sl(jemmende ute|agring, mic”erticlige skur m.m. mot elva.

Kulturminner i og langs elva. Peker ut kulturminner og bevaringsomrader i

ti”(nytning til elva - setter plankrav ved endringer.

Virksomhet og bygninger. Fast|egger grove rammer for arealbruk og utnyttingsgrad.



DRAMMEN HAVNS STRATEGI

Strategisl( plan for Drammen havn omfatter styringsmél for en ansket utviHing av

havnens virksomhet. Gje|c|enc|e p|an er “Strategisl( p|an for perioo|en 2006-2015."

Det er p|an|agt en ru”ering av denne planen, men dette arbeidet er utsatt i pavente
av l(ommunep|anens nye arealdel. Strategisk p|an for 2006-2015 er imidlertid i
hovedsak samstemt med Drammen havns strategiavi dag, og oppdateringer med
hensyn til visjoner, styringsmé| og tallmateriale er avklart med havnedirektaren og

supplert gje|dende strategisl( plan.

Intermodalitet. Et sentralt grep i Drammen Havns strategi er & videreutvikle
havnens intermodalitet. Drammen Havns konkurransefortrinn med naerheten til
overordnet infrastruktur skal utnyttes, hvilket innebaerer utviHing av en kompakt
terminal med korte avstander mellom transportformene bat, bane og bil, samt
bedre vegti”(nytning til overordnet vegnett. Eksisterende infrastruktur p& havna skal
utbedres.

Godsterminal til Holmen. Godsterminalen p& Sundland og Nybyen er vedtatt
flyttet til Holmen som del av en ny og moderne intermodal havn. Godset som i dag
handteres pa Sundland ogi Nybyen skal etter ﬂytting kunne handteres p& Holmen.
Dette er peri c]ag 30 000 TEU. Totalt skal det pa sikt kunne handteres et antall
pd 90.000 TEU p& Holmen (Einar Olsen, 2014).

Ivareta navaerende gods (Drioritere eksisterende l(under). En sterk Fzring med
hensyn til utvil(ing av havneomradet er at eventuell ny virksomhet ikke skal ga pa

Ioekostning av de eksisterende l(undene/ brukerne av havna.

Arealutvidelse. Dagens kommuneplan &pner for en gjen{y”ing av Risgarden.
Fors|ag omen ytter|igere utvidelse pé 350 meter er av Drammen Havn spi|t inn
til kommunen i forbindelse med ru”ering av l(ommunep|anen5 arealdel. Drammen

kommune er positiv til en slik utvidelse.

Effektiv utforming. Vedtaket om en samling av havnevirksomheten til Holmen
forutsetter at Hemtidige utl)ygginger bygger oppunder en s3 effektiv arealutnyttelse

som mu|ig.

Hensyn til omgivelsene. Drammen Havn slar fast i den strategiske planen at
hensynet til omgive|sene ma veie tungt. Dette innebaerer avdempede tiltak
overfor omgive|sene som buffersoner og sl(jerming. "UtviHingen ber opprettholde

innbyggernes ti|gang til elva og ﬁorclen" (Drammen Havn, 2006. Side 23).

ENVIRONMENTAL IMPROVEMENT GUIDE

| 2011 ble det utarbeidet en estetisk veileder av arkitektfelleskapet Metropolitan
Worl(shop pa oppo|rag fra Drammen Havn. | ti”egg til Metropohtan Worl(shop
var landskapsarkitekt fra Gross Max, |ysc|esigner fra Speirs and Major og

Fargedesigner fra Design{e”eskapet engasjert i arbeidet med veilederen.

Bal(grunnen for veilederen var Drammen Havns enske om en estetisk vuro|ering
av havnemi|jzet for 8 oppna en synkronisering med Drammens moderne

pro{'i|. Veilederen presenterer en rekke potensie”e forbedrende grep for
Holmen som blant annet omfatter |yssetting, arl(iteldur, l(unstinsta”asjoner og

|ano|sl<apsvurderinger.

| arbeidet med |anc|s|<apsstra’cegien harjeg hatt veilederen i bakhodet. Den
inneholder flere interessante l:)etral(tninger oml(ring Drammen havns re|asjon

til byen for ovrig. Enkelte av ideene harjeg va|gt a ongge videre p3 ogta

inn i oppgave|esningen, uten at veilederen er blitt styrende for mine egne
|ano|sl<aps¥ag|ige vurcleringer. Veilederen er noksa genere” i formen og bererer i
liten gracl havnens |ogistil<l<mznstre, eller Holmen i et eiendomsutviHingsperspektiv.
Oppgavelrasningen min kan betraktes som en |anc|s|<apsstrategi der enkelte grep fra
veilederen videreferes oginngérien tota|vurcjering av Holmens potensial knyttet til

havnens videre utvi|(|ing og Holmens integrasjon i E|vel)yen Drammen.

\ 777} HAVNETILKNYTTET NARING
! NAV/ERENDE PLAN
|

HAVNETILKNYTTET N/ERING
IDELSE

TOMRADE - BUFFERSONE

oon0se

20) Lysel:)L% farge indikerer Drammens havns innspi” om arealutvidelse til Drammen

kommunes area|p|an. Lilla farge indikerer den gjeHencJe l(ommunep|anens begrensning

av havneutbredelsen. Kilde: Drammen Havn. Behandlet i ¥ormannsl<apet desember

2013 og vedtatt |agt inniden nye l(ommunep|anens arealdel som er under utarbeidelse

innevaerende ar, 2014 (Byp|anl<ontoret, 2014).
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HISTORISK BAKGRUNN

| Oslo har sjzfsiclen historisk hatt en omsl(iHehg uh(orming og veert uklart definert

som Fz|ge av mudderbanker og utFy”inger. Det uforanclerhge har veert utgjort

av de overordnede |andsl<apsformene, Festningsmansteret og kvadraturens
bebygge|sesmznster (Maritim |<u|turminnep|an for Oslo havn, 201). | Drammen har
det uForancJerhge vaert representert av elven og asene. Med industriens inntog ble
elvebreddene etter hvert utloygd. Holmen har sett en enorm Forvandhng opp gjennom
tidene fra uh(artsstecl, sagbrul( og sl(ipsverH til et omfattende havneareal mu|iggjort av en

mengo|e uh(y”inger.

TRANSFORMASJON

| likhet med i Drammen er sjz|:ronten og havnearealene i Oslo i dag midt i en
transFormasjonsprosess. Tidligere havnearealer Frigjrares til byutvikling med opszring

av bo|iger, naeringsbygg og kulturelle institusjoner. szfronten &pnes pa ny opp for
allmennheten og forsterker saledes det blagranne element i bybildet. | dag er det

meste av havnevirksomheten i Oslo samlet pa Sydhavna, som omfatter Sjurseya og
Kongshavn. Dette er betydelig mindre kailengde enn virksomheten la beslag p3 tidligere.
Samme utviHing kan man se i Drammen der det p|an|egges for en l(onsentrasjon av

havnevirksomheten pa Holmen.

| Drammens tilfelle er det havnearealene pa Tangen som n3 Frigjrares til byutviHing. Det
var her den opprinne|ige havnen i Drammen var lokalisert. Kravene til l(aian|eggene
endret seg drastisk ved utgangen av 1800:-tallet med dampskipenes inntog, og

det oppsto da et behov for solide kraner for effektiv |ossing og |asting (Maritim
I<u|turminnep|an, 2011). Bade i Oslo ogi Drammen sto kranene tett i tett |angsmec|
kaikanten frem til 1960-tallet. N&r disse omradene ng frigjeres til byutvil(hng er det som
Fz|ge av endrede behov i maten man driver havn p3 i o|ag. Det er ikke |enger I<ai|engc|en
som er det mest avgj;arenc]e, men derimot effektiviteten i |asting og |ossing, slik at sl(ip

kommer raskt inn og ut.

VIRKSOMHETEN

| ti|egg til Oslo Havns l(jernevirl(somhet med containerhéndtering har kort- og
|angtio|s|agring ogsa satt preg pa havnemi|jraet. Bygningsmasse i forbindelse med
vatbulk (o|jeprodu|<ter) og torrbulk (l(orn, sand og sement) har hatt stor pévirl(ning
pa havnens visuelle uttrykk, med sementsiloer og tanker. Drammens virksomhet p&
Holmen er hovedsakehg knyttet til bilimport, som til na har |agt l)es|ag pa det meste
av havneomradets 8pne flater. Silo og tanker for vatbulk setter imidlertid sitt preg pa

havnemi|jzet ogsa her.

INTERMODALITET

| likhet med i Drammen har man i Oslo fordeler i form av den korte avstanden

mellom de ulike transportformene sje, vei ogjernbane. Dette har stor innvirl(ning pa
omlastingskostnadene som reduseres betraktelig, og bidrar sterkt til 4 gjore gods p4 sje
og bane til et attraktivt tilbud.

TILKNYTNING TIL INNLANDSHAVN

| Oslo Havns havnep|an for 2013-2030 defineres en innlandshavn som ”... en
intermodal terminal som ¥ungerer som senter for om|asting eller sam|ing av gods for
videre transport () til innen- eller utenlandske clestinasjoner." Innlandshavnen er
ti“<nyttet havna med jernloanespor og avlaster o|enne, som unngar & benytte et allerede
begrenset havneareal til om|asting. Oslo havn er ti”myttet en slik terminal gjennom

sin forbindelse til A|nabrutermina|en, der store deler av goclset som kommer til

Norge transportres for om|asting. Gods fra Sjurszya transporteres hit for om|asting

for viclereclistribuering. Drammen Havn er ikke ti”myttet noen slik innlandshavn oger
avhengig av a gjore om|asting enten pa havneomradet eller sette godset direkte pa toget
for om|asting annet sted. Til n& har Drammen havn kun hatt et lite antall containere

pa havna, ca. 30 OO0 ér|ig (Einar O|sen, 2014). F|yttingen av godstermina|en pa
Sundland og Nyloyen vil imidlertid medfere at antallet containere som forventes
handtert pa havna vil bli betral(tehg hﬁyere, ogen innlandshavn vil kunne bli et alternativ

i fremtiden.

TILGJENGELIG AREAL

Frigjering av tic“igere havnearealer er et svaert viI(tig grep for byen og dens innl:)yggere
og evrige brukere, men representerer pa samme tid enkelte ut{orclringer; Mindre arealer
avsatt til havneaktivitet forutsetter natur|ig nok en bedre utnyttelse av de gjenvaerende
arealene. Havnearealene regulert for fortsatt havneaktivitet m3 effektiviseres bade
innenfor et {unI(sjone|t og estetisk rammeverk. Oslo Havn p|an|egger frem mot

2030 for en godsvekst p& 50% hvilket innebaerer en maksimal utnyttelse av dagens
ti|gjenge|ige havnearealer (Os|o Havn, 2011). Drammen Havns arealer pa Holmen

er peri clag ikke regu|ert og Drammen Havn star slik sett friere med hensyn til areal
da okt behov for dette kan lases med videre utfy”ing av havna. Oslo Havns an|egg

pd Sydhavna er derimot regulert hvilket stiller hayere krav til effektiv utnyttelse av
ti|gjenge|ige kvadratmeter.

ALLMENNHETENS TILGANG

Som nevnt over medferer havnevirksomhetens endrede behov at store arealer
tilbakefares til allmennheten. Havnevirksomheten har slik sett begrenset sin u’cstrel(ning.

Dette er tilfellet bade i Oslo ogi Drammen. P3 samme tid er allmennhetens ti|gang

til selve havneomradet sl(jerpet som Fﬂ|ge av sikkerhetskrav i ISPS-direktivet pé|agt
Norge gjennom EDS-avtalen. Dette lovverket omfatter alle stamnetthavner i Norge.
P3 denne maten har allmennheten fatt bedre vilkar for ferdsel pa det som tio”igere var
havneomrader, mens de er utestengt fra selve havneomradet. Sagt pa annen méte: De
nye friarealene ti”)yr Fu”stendig ti|gang, mens havneomradene er l(u”stendig isolerte.

Tid|igere hadde allmennheten ’ci|gang sd & si overa|t, men uten spesie” ti|re’cte|egging.

INDUSTRIENS PAVIRKNING
Nar tic”igere havneomrader i c|ag “gis tilbake” til be{o”mingen eren vild'.ig faktor at

dagens samfunn har et mer bevisst forhold til sine omgive|ser. Tic“igere var industrien
svaert forende for utvi|<|ingen av byen. Dette gje|o|er i de fleste byer, og Drammen og
O:slo er intet unntak. | Oslo ble det for eksempel utover 1800-tallet oppfert en rekke
sjzloao| ved sentrale deler av havnearealene. Etter hvert som ino|ustria|iseringen av
havnearealene okte ble vannkvaliteten grao|vis clér'igere og sjzloac|ene ble som en Fz|ge
av dette ﬂyttet ut av de sentrumsneere delene av havna. (Maritim l<u|turminnep|an for
Os|o, 2011). | Drammen kunne man se den samme utviHingen; Industri med péFz|geno|e
mi|jes{orringe|se {ortrengte allmennheten. Holmen var for el(sempe| et popu|aert
utfartssted frem til femtitallet. Da tok industrien og havnevirksomheten grao|vis over

disse arealene (Borgen og Heieren, 2011).

Oslo Havn
-

Drammen Havn
.

® Moss Havn

Figur 2. Drammen, Moss og Oslos |ol<a|isering
i Os|oﬁorc]en.



21) Vaerlebukta, Moss Havn

22) Sjurszya, Oslo Havn

23) Ho|men, Drammen Havn

HISTORISK BAKGRUNN

Moss fremvekst som havneby hang sammen med naerheten til fossen ogi likhet med
i Drammen, naerheten til skogene innenfor. P4 samme mate som i Drammen var byen
preget av sagl)rul(, kverner og meller ogen betydehg trelasteksport, og begge byer
hadde pa 1800-tallet sin storhetstid som seilskutebyer.

TRANSFORMASJON

Opprinne|ig & havnen i Moss i Mossesundet pa innsiden av kanalen, som forst ble
an|agt 11855. Fra 1921 ble den da nye l:)ryggen, Vaer|ebrygga pa utsiden av kanalen tatt

i bruk. Det er her industrihavnen i Moss holder til i o|ag. Vaer|ebrygga med tilstatende
kaiomréader er siden den gang stadig blitt modernisert 0g i 1980- og 90O-érene ble kaiene
som utgjer Veerla Dst an|agt. Her ble det ti|rette|agt for ro—ro—an|egg og containerhavn. |
likhet med i Drammen har alts |ol<a|iseringen av Moss havns virksomhet ﬂyttet segi takt

med nye behov og begge havner p|an|egger i cJag for videre utvidelser av havneomradet.

Somi godshavner flesti dag, er havne'zsningen bade i Moss ogi Drammen basert pa
effektiv lossing og lasting innenfor et begrenset omréde fremfor lengst mulig kailengde og

flest mu|ig kraner slik praksisen var tic“igere.

VIRKSOMHETEN

Moss havn handterer i likhet med Drammen havn bade containere og styl(kgods, og
innehar i ’ci”egg et ro—ro—an|egg. StyI(I(gocIset handteres pa Vaer|ebrygga naermest
l(ana|en, mens containere og ro-ro handteres pa Vaerla Dst. Antallet containere
som handteres 5r|ig i Moss |igger pa omtrent 40 OO0 TEU (Moss Havn, 2014). [
Drammen er tallet 30 000 TEU (Einar O|sen, 2014).

[nntil september i r hadde Moss fergesambancl til Danmark gjennom Color Lines
anlep. Color Line va|gte da & oke satsningen i Larvik Havn pa l)el(ostning av Moss.
Drammen havn har verken i clag eller tio”igere hatt fergeanhap, men Drammen havn

arbeideri dag med & 3 pa plass en ferge mellom Drammen og Polen.

INTERMODALITET

Moss havn er ti”myttet det overordnede vegnettet med forbindelse til E6 Oslo-
Gzteborg og E18 Os|o—stoc|<ho|m, samt E18 Drammen-Kristiansand via Basteyltergen.
| likhet med Drammen havn er Moss Havn ti”(nyttet det nasjonale jernbanenettet med
sl(innegang til havna. Forutsetningene for videreutvil(hng av en intermodal havn er altsa

til stede i begge l)yer.

TILKNYTNING TIL INNLANDSHAVN

Verken Moss eller Drammen er i o|ag tilknyttet noen innlandshavn. Imidlertid arbeides
deti o|ag med & f3 opprettet en slik i Moss. En eventuell {remtidig innlandshavn vil kunne
ha stor betydning for Moss havns konkurransegrunnlag grunnet dagens begrensede

havneareal pa Q0 daa.

TILGJENGELIG AREAL

| likhet med i Drammen stilles det i clag stao|ig hfayere krav til area|e|:FeI<’civisering.
Dette er saerlig essensielt i Moss der havnearealet er av relativt l)esl(jeden storrelse.

| Drammen har man som tic“igere nevnt ogsa et Ioegrenset areal til disposisjon, men
Drammens l(ommunep|an apner for videre ut{y”ing til havneareal. Havneutvidelser har
derimot i Moss veert et omstridt spersmal slik det ogsé har {remgétt av media det siste

aret.

ALLMENNHETENS TILGANG

Som {a|ge av ISPS-direktivet pé|agt alle havner som handterer sl(ip av en viss starrelse

er havnearealet bade i Moss ogi Drammen Fu”stendig avstengt for allmennheten.
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DRAMMEN HAVNS ROLLE

Som del av Os|oregionen er det i Drammen forventet en sterk loeFo”(ningsvel(st med
en pé{z|gende zlming i goclstransport de kommende &r. Med hensyn til 3 avlaste
vegnettet vil Drammen Havn kunne spille en IoetydningsFu“ rolle for regionen og landet
for ovrig. Som vi kan lese av Nasjona| transportp|an |egges det opp til en satsning

med mal om 3 flytte gocls fra vegtransport til sjo ogjernl)ane, og hovecls’crategien i
denne sammenheng er utviHing av intermodale l(nutepunl(ter. Denne utviHingen, som
innebaerer en lforsterl(ning av bindeleddene mellom de ulike transportformene gjer den
totale |ogistil<l<en mer effektiv. Med hensyn til arealbruk innebzerer den en eventuell
utvidelse og area|eH:e|(tivisering av selve terminalleddet da ulike transpor’c|zsninger skal
Fungere side om side. En intermodal |zsning svarer til trendene i tiden vi lever i med en
stao|ig sterkere |(on|(urranse, og |'wye krav til e”eldivisering og kostnadskutt. | denne
sammenheng har Drammen Havn klare fordeler. Forholdene |igger godt til rette for
en viclereutvilding av Holmen som et viktig intermodalt knutepunkt i regionen. Med
rask pél(jzring tl E18 og jernbaneForbindeEe til Szr|ano|et, Vestlandet og det ovrige
Dstlandet har Drammen havn potensial til & bli et vil(tig |ogisti|<|<nutepun|<t nasjona|t.
Havnens begrensning i clag l(nytter seg hovedsakehg til et begrenset havnearea|, ogen

arealutvidelse ville kunne oke bade havnens kapasitet og fleksibilitet.

AREAL TIL BYUTVIKLING

Av Drammen kommunes arealplan Hemgér det at kommunen p|an|egger fora

benytte Holmen til oppsamling av tunge |ogistil<l<|:unl<sjoner. Holmen har altsa f&tt en
tilsynelatende avlastende rolle for ovrige byarealer. Havnevirksomheten p& Tangen er
tenkt avviklet for & Frigi areal il loyl)ebyggeke med blandete formal og den vedtatte
flyttede goc]stermina|en fra Sundland og Nybyen til Holmen {rigir attraktivt areal i
sentrum. Begge grep er i tréd med Drammens mi|jmtorbedringsstrategi for Drammen
sentrum, en av de tre sentrale satsningsomrédene i arbeidet med byutvil(hngsprosjel(tet
"Elvebyen Drammen’”. Qe|ol<a|iseringen av goclstermina|en eri ’ci”egg fullt ut i trad med
regjeringens strategi om & styrke det intermodale terminalleddet presentert i Nasjona|
transportp|an. Drammen kommune har i Fra|ge loyp|an|(ontoret i o|ag ingen p|aner om
endret arealbruk p4 Holmen. Lokalpolitisk ser man p& havnen som en regiona| motor
som bade direkte og indirekte genererer et stort antall arbeidsplasser. Drammen Havns
posisjon som hovedhavn for bilimport har gitt Drammen Havn status som en av landets

stamnetthavner, en posisjon det er grunn til & tro at Drammen kommune ensker &

beholde.

INTENSIVERING AV GODSVIRKSOMHET

P3 den ene siden vil en flytting av godsterminalen og nedtrapping av tidligere
havnearealer frigje;re verdifulle arealer for byen. P3 den annen side innebeerer grepet

en intensivering av virksomheten p& Holmen, med de nedvendige utvidelser dette

vil medfere. Godsvirksomheten i Drammen vil i starre grad enn tic“igere syn|iggjrares

i Drammenslandskapet grunnet Holmens eksponerte lokalisering, og dette skjerper
kravene til strul(tureringen av og rammene oml(ring havnevirksomheten. En klar fordel for
bymiljzet ved at godsvirksomheten konsentreres p3 ett sted er at man p& denne méaten

unngar en spredt virksomhet med stor grad av godstra{'ikk gjennom sentrumsomrédene.

AREALUTVIDELSE

Kommuneplanens arealdel 2007-2018 &pner for en gjem[y”ing av Disgarclen syd pé
Holmen. En ytter|igere utvidelse og ﬂytting av kaifronten mot ost pa omtrent 350 meter
er i 2014 spilt inn av Drammen havn til Drammen kommune i forbindelse med arbeidet
med l(ommunep|anens nye arealdel. Drammen kommune er positiv til en slik utvidelse.

I lys av Holmens sentrale p|asseringi bymi'jzet ber en slik utvidelse sl(je under klare

rammer da den vil ha stor innvirl(ning pa Drammens|ano|sl<apet som helhet.

| kraft av & veere en @y har Holmen en naturlig begrensning med tanke p3 utvidelser.
Havnens area|messige el(spansjon baserer seg pa ti|gangen til rime|ige fyllmasser og

er siledes avhengig av pagéende utbyggingsprosjekter i regionen. Dagens tilgjengelige
areal stiller i utgangspunl(tet store krav til effektiv arealutnyttelse, men en utvidelse av
kaifronten pé 350 meter slik Drammens nye kommunep|an apner for vil naer doble
havnens areal og oke kapasiteten loetral(’cehg. En effektiv arealutnyttelse ber likevel
tilstrebes slik at Holmens utbredelse baseres p4 et faktisk behov, og at Holmen s8 langt

det lar seg gjore ogsa tilbyr kvaliteter og aktivitet utover havnevirksomhet alene.

VARESEGMENT | VEKST

Bi|import har i flere tiar har veert Drammen havns viktigste varesegment og det
{remgér av Drammen Havns stra’cegip|an at dette er en posisjon Drammen havn
onsker & beholde ogsa i drene som kommer. Drammen Havn satser ogsa innen

andre varesegmenter og en ﬂytting av godstermina|en til Holmen er i samsvar med
Drammen havns amloisjoner om satsning innen containertransport. Transport med
bruk av container er i Fz|ge strategip|anen fremtidens mate & transportere gocls pa,

og Drammen havn ensker derfor & ti|passe seg denne utviHingen. En satsning innen
containersegmentet stiller krav til ’ci|gjenge|ige &pne havnearealer og forutsetter dermed
at loi”agringen som i dag l:>es|ag|egger det meste av det apne havnearealet pa Holmen
sl(jer pd annen méte i fremtiden. | denne sammen|’1eng p|an|egges det n for etab'ering
av bi”agringshus. Ved siden av bil- og containerhéndtering har Drammen havn i l'.i”egg
an|egg for vatbulk og torrbulk.

OVERINVESTERINGER

Mye tyder pa at en nasjona| havnestrategi er etter|engtet. Det eri dag hele ti

havner i indre og ytre Os|o{jorc|. | {alge plan- og utreclnings|eo|er i Havnealliansen,
Roar Johansen, innebaerer dette at for mange havner ti|rette|egges for den samme
virksomheten og at denne utviHingen medforer overinvesteringer i nye havnean'egg
(Dyvind Finstad, 2014. Havner i kamp. Artikkel). Av samme artikkel l(remgér det at
styreleder Bernt Stilluf Karlsen i Oslo Havn KF er av den oppFatning at det m3 tenkes
nytt oml(ring havnestrukturen i Osloﬁorc]en. "Lite goc]s delt p& mange havner gir lav
skipsFrel(vens til hver havn, som igjen gir lite attraktive |esninger for vareeierne.” Det er
natur|ig & tenke seg at havne-Norge ville nyte godt aven orc]ning der de ulike havnene
spesialiseres til 8 motta ulike former for goo|s, fremfor at samt|ige havner konkurrerer
om det samme goc]set. Orc]ningen ville kunne g de ulike havnene sterre trygghet til &
p|an|egge for et mindre antall goclstyper uten |:ryl<t for & miste ben 4 st3 pa. Ordningen

ville antal(elig ogsa videre skape starre {orutsigbarhet med hensyn til fremtidens

arealbehoy, og séledes medfore en mer hensil(tsmessig area|disponering. Man kan
se|v|:fa|ge|ig fortsette utviklingen med sterk konkurranse havnene i mellom. Dette vil
antagehg fore til en balanse p& |ang sikt der havnene med "livets rett” far vokse frem.
Om dette er en hensiktsmessig mate & disponere attraktive arealer i strandsonen p4 er
et annet sparsmal. Det ville etter mitt syn veere mer optimalt med en sterkere styring fra

nasjona“: hold omkring vekst og onsket retning for de enkelte havner.

DRY-PORTS

| utlandet ser man en tendens til Faerre, men starre havner. Dette er store og effektive
|ogistil<l<nutepunl<t med goo| forbindelse til overordnet infrastruktur. Rotterdam

havn strekker seg eksempelvis over hele 40 kilometer (www.portofrotterdam.com.
2014). [ tilfellet med Os|oﬁoro|en kan man tenke seg at mu|ighetene for an|egge|se

av vir|<e|ig store havnean|egg tilsvarende enkelte i utlandet vansI(e|ig lar seg gjore
grunnet area”aegrensninger. Med hensyn til mi|je og l(ystforvahning er dette antagehg
heller ingen goo| |zsning her. En trend som imidlertid kan vise seg & vaere |¢sningen for
Os|oﬁoro|en i fremtiden, servibla.i Sverige ogi flere andre europeiske land. Dette er
fremveksten av sakalte "dry-ports” eller innlandshavner. Dette er i praksis en intermodal
godstermina| lokalisert i ti”(nytning ti|, men utenfor selve havnearealet. Dette er en
|zsning som stiller mindre krav til l(ai|engde, men desto starre krav til forbindelsen
mellom selve havnearealet og innlandsterminalen. Om Drammen i fremtiden skulle
oppleve vekst i godsimpor’c av en slik starrelsesorden at arealene p& Holmen star uten
ti|strel<l<e|ig l(apasitet til 3 handtere mengo|en ber en clry-port pa egnet tomt i regionen

vurderes som et godt alternativ for I(apasitetszl(ning.

HAVNESAMARBEID

[ nasjona| transportp|an trekkes betydningen av havnesamarbeid frem som en |zsning

pa fremtidens transportbehov. Det er grunn til & tro at en sterkere nasjonal styring av
havnevirksomheten som nevnt vil kunne bidra til en mer fornuftig bruk av ressurser der
havner utvikles for den havneaktiviteten de har best {oru’csetninger for & handtere hvilket
blant annet innebasrer en starre Forutsigbarhet med hensyn til disponeringen av area|, og
bedre overensstemmelse mellom havnas behov for utvil<|ing og de faktiske investeringer.
Ettersom Drammen i o|ag har en sterk posisjon som bilhavn og et stort antall importerer
finner import til Drammen havn som kostnadseffektivt er det na’cur|ig 3 tenke seg at
Drammen Havn i et fremtidig havnesamarbeid ville kunne ha en eksklusiv rolle som
import|'1avn for biler i Os|oﬁorc|en. Dette ville i 3 fall innebeere en renclyrl(ing av dette

varesegmentet i disponeringen av havnearealet.

Det arbeides i inneveerende ar med en utreclning om godstransporten i Os|oﬁoro|en
ogen havnestrategi i |ys av denne. Da denne enna ikke Fore|igger, utgjer Drammen
Havns strategip|an med goclsana|yser de tekniske forutsetningene for |zsningen som

presenteres i denne oppgaven.
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OSLO HAVN KF: SY
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Sjurszya, Kongshavn og Ormsund.

Industrihavn pa 630 daa bestsende av containerhéndtering, terr- og vétbu”(, styl(l(gocls
og ro-ro-kai for bilimport. Oslo Havn KF héndterer rlig ca. 200.000 TEUs og er
séledes Norges desidert sterste containerhavn. Det p|an|egges for at Sydhavna med
sine 630 mal i |fapet av ti &r skal sta i stand til 8 kunne handtere hele 400.000 TEUs.

| forbindelse med arbeidet med reguleringsplan og illustrasjonsplan for Sydhavnaii
2006 ble det utarbeidet en estetisk veileder. Veilederen presenterte ulike estetiske

og Funksjone”e retningslinjer for en hensiktsmessig utvikling av Sydhavna. Til grunn for

|zsningen som veilederen presenterte 13 {zlgende antagelse:

"Havneestetikk kan ikke direkte sammenlignes med byplanestetikk, men et likhetspunkt
vil vaere at nar publikum forstar den Funl(sjone"e sammenhengen, vil de i sterre grad
kunne akseptere og like dens uttrykk. Det legges til grunn at byens befolkning generelt
synes havnas virksomhet er spennende, med sin iboende dynamikk og sitt omskiﬂehge

uttrykl(." (Oslo Havn, 2010).

Et punld der Oslo Havn og Drammen Havn grunn|eggenc|e skiller seg fra hverandre er
hvorvidt havneomradet er regu|ert eller ikke. | Oslo Havns tilfelle er Sydhavna regu|ert
til havnevirksomhet der det er satt klare grenser for havnens utbredelse. Dette gir
tyc]e|ige rammer for virksomheten; det ti|gjenge|ige arealet er gitt, og utFordringen |igger
i & utnytte det p& best mulig mate. For Drammen Havns del er situasjonen en annen.
Det finnes for c]agens Holmen som helhet ingen regu|eringsp|an og Drammen Havn kan
séledes tillate seg 3 se p& mulighetene for en ekspansjon av virksomheten ved en videre

ut{y”ing. Med hensyn til l(omprimering av virksomheten stér alts3 Drammen Havn friere

enn OSlO Havn.

Imidlertid er likheten i omradenes karakter stor da havne|ogisti|<|<en i de to havnene

i grove trekk fungerer pé samme mate. Den foreslatte |zsningen for "nye Sydhavna"
presenterer grep som derfor ogsa for Drammens del er interessante & diskutere.

Den genere"e antage|sen oml(ring pubm(ums al(sept for et havneomrade er spesie|t
interessant. Som veilederen beskriver: "Logistikken er basert pa ﬂyp|ass|ogis’ci|<|(.

Dette innebserer godshéndtering etter enkle og syn|ige menstre’. (Os|o Havn, 2010)‘
Nettopp det at man velger & rette fokuset mot 3 lofte frem og presentere fremfor 3
gjemme bort er en interessant vinl<|ing. Det 8 skulle {u”stendig sl(ju|e et omrade av en
slik sterrelsesorden som en industrihavn representerer er i praksis umulig og vil antagelig
i sterre gracl visuelt isolere omradet mer enn det bidrar til 3 integrere deti omgive|sene.
En ti|naerming der man i stedet ve|ger & &pne opp er med paa ti|gjenge|iggjzre, men

stiller desto hzyere krav til selve strul(tureringen av omradet.

HAVNA MIDT | BYEN - EN LANDSKAPSSTRATEGI FOR DRAMMEN HAVN

DHAVNA

W ax hbs ¢ Ve - 00 4 - STRUK] ; DE
24) De vildigste strukturerende elementene veilederen omtaler. |||ustrasjon hentet fra Estetisk

Veileder - Sydhavna, Oslo Havn KF, 2010.

25) Sentrale F{aringer presentert i veilederen. |||ustrasjon hentet fra Estetisk Veileder - Sydhav-
na, Oslo Havn KF, 2010.




HOVEDGREP Atkomstakse. Som vi kan se av i”ustrasjon (xx) har man pa Syc”\avna va|gt a

Funl(sjoner til atkomstaksen. Dette bidrar til en oppryclning i terminalenes atkomster som

egge alle betjenende

dri{tsmessig er Funl(sjone” ved at trafikken til havnen strul(tureres, samtidig som grepet fremstar som

visuelt ryclclig.

Rendyrl(ing. |||ustrasjon (xx) formidler ogsé en rendyrl(ing av de enkelte terminalene ved at man

samler héndtering av varegrupper av samme sort pa ett stec|, fremfor spredt ut over flere terminaler.
Fordelen med dette, utover at grepet virker oppryddende er mu|ig|1eten for en mer standardisert og

effektiv goclshéncltering.

Installasjoner. | den estetiske veilederen for Sydhavna har man valgt & betrakte bebyggelse og

siloer som ins’ca”asjoner. Dette er en interessant ti|naerming som &pner for lael)ygge|se av en mer

temporeer karakter med muligheter for kunstneriske uttrykk.

Retningsstruktur. Ny bebyggelse er foreslatt & folge den geologiske aystrukturen i Oslofjorden

sé |angt det lar seg gjore. Dette illustreres i Figur (xx). Bebyggelse som av Funl(sjone”e arsaker

|egges vinkelrett pa kaikant er tenkt brutt oppi mindre enheter for i mindre gracl 3 danne nye

retningstrul(turer som l:)ryter med aystrul(turen.

Overgangssoner. Av i||ustrasjonsp|anen for Syclhavna vist i i”ustrasjon 23 fremgér det at

gr@ntbuﬁere markerer overgangen fra havneomradet til omrader av en annen karakter.

Sild'injer. Den estetiske veilederen foreslér en opprettelse av sikt|injer gjennom havneomradet fra

det bakenforliggende landskapet.

i " ”

Sydhavna [
llustrasjonsplan | !
Alternativ 3

26) |||ustrasjonsp|an til reguleringsp|an for Sydhavna. Fra Estetisk Veileder - Sydhavna, Oslo 27) Flyfoto av Sydhavna slik den fremstar i dag. Ormsund i {orgrunnen.
Havn KF, 2010.
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Revet i Larvik, Vestfold.

Havneomrade i utkanten av Larvik sentrum. Norges nest storste containerhavn. | alt 1,72
millioner tonn goc]s og 64.200 TEUs ble lastet og losset over havnen i 2013 (Larvil(
Havn, 2014). Varesegmenter omfatter containerhandtering, {ergehavn, steineksport og

bulk- og styl(l(gods.

Selve havneomradet |igger lokalisert pé en ha|vzy ved ut|zpet av Légen, tett opp mot
etablerte boligomrader som Torstrand med sin trehusbebyggelse, Undersbo kapell

og gravp|ass med sitt grenne preg, og |:>o|igomréclet ved Oseberget. Friarealet ved
Hvittensand pa andre siden av Lagens utlep danner en fortsettelse av havnens grenne
ramme i mote med omgive|sene. Som en kant |angsmed havneomradets sjafront er det
an|agt et gront friareal kalt "Revstien” med utsikt over Larvil(sﬁorc]en. Revstien utgjeres
aven belyst gangvei i betong som ¥a|ger Légens ut|zp for den strekker seg videre

800 meter ut il et friomrade med sitteplasser. Stien er i liten grad visuelt isolert fra

havneomrédet, hvilket medfarer goc] sikt inn pa havna.

Det at havnen ligger i direkte relasjon til omréder av en helt annen karakter som
representerer noe annet en industrivirksomhet mener jeg er sentralt for 8 bidra til 8
bryte ned opplevelsene av de store, industrielle flatene en havn ofte representerer.
Torstrand, Undersbo og friarealet ved Hvittensand |igger som en ramme oml(ring

havnevirksomheten og bidrar til at omgivelsene rent estetisk "taler” havna i sterre grad.

Dette er en interessant loetral(tning som er saer|ig relevant med tanke pa mu|igheten
for i sterre grad & integrere Drammen Havn i byen for ovrig. | kraft av at Holmen

er en oy, krever det mer, og helt andre virkemidler for her & skape rammen omkring
havnen. Holmen |igger losrevet fra l)yen for ovrig, og en natur|ig ramme oml(ring
havnen eksisterer derfor ikke o|ag, slik den gjeri Larviks tilfelle. En mu|ig innfallsvinkel i
Drammen blir da & forseke & visuelt knytte Holmen til oml(ring|iggende arealer til tross

for elvelepenes naturlige avskjeering.

Friarealet Revstiens orientering b&de utover mot Larvil(sﬁorclen i ti"egg til innover
havneomradet er interessant. Man har ikke va|gt 3 sl(ju|e havnevirksomheten, men
heller 8pnet opp for at publikum kan betrakte den. En starre variasjon av tette og dpne
strukturer |angsmec] Revstien ville ha gjort promenaden enda mer dynamisl( og gitt en
opplevelse av vinduer inn til havneomradet. Et sterre grtant{eh i enden av promenaden
ville i sterre grad enni clag gitt vandreren en opp|eve|se av & ankomme en destinasjon i
tillegg til 8 markere innlepet til Larvik sentrum og enda bedre integrere havneomradet i

det om|(ring|iggende |andsl<apet.

Med hensyn til allmenn ti|gjenge|ig|'\et kunne Larvik Havn helt sikkert tatt steget enda
|engre og gitt Revstien enda mer p|ass, men Revets naturlige omgivelser illustrerer
likevel et viktig poeng oml(ring rammedannelse som er vesent|ig i l)ehandhngen av
store industrielle ﬂater, hvilket er svaert relevant for Holmen og Drammen Havns

vedl(ommende.

28) Revstien. Foto: Larvik Havn KF.

_= >

29) Oversiktsfo
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Chiswick, London.

Prisbelonnet naeringspark i utkanten av London sentrum opp{zrt i2001.
Her har et stort antall bedrifter va|gt 3 ha ti|ho|d, bl.a. Seadkill og Aker

Solutions.

Filosofien bak Chiswick Business Park, ogsé bare kalt Chiswick Park, er
oppsummert i s|agorc|et "Enjoy work”. | dette |igger det at folk som trives pa
arbeidsplassen gjer et bedre stykke arbeid - Og dersom det gjeres et bedre

styl(l(e arbeid driver man en bedre {orretning.

Vitalt omrade. Bedriftsfellesskapet bestdende av en rekke ulike bedrifter
gjer Chiswick Park til et vitalt omrade oget Fag|ig knutepunkt som innbyr til

interaksjon og samarbeid medarbeiderne i mellom.

Tilgjengelighet. Utearealene er svaert sykkel- og fotgjengervennlige og
gode forbindelser il veg og kollektivtransport gjer Chiswick Park sveert

ti|gjenge|ig med kort vei til sentrum.

Skapende omgive|ser. | Chiswick Park er de ansattes utearealer genergst
ivaretatt. Her er det an|agt gode matep|asser for bedriftenes medarloeiclere,
gang- og sy|(l<e|veier samt naturelementer som p|ener og vannan|egg. Ps
utearealene avholdes det i |unsjtic|en ulike arrangementer og aktiviteter ment

3 skulle inspirere, engasjere og aktivisere.

En naeringsparl( p& Holmen ville for Drammen kunne bli et Fag|ig knutepunkt
fortrinnsvis for logistikkrelaterte naeringer og administrasjoner for bedrifter
med virksomhet p& havneomradet. Tomtene pa nordsiden av Kjerraten har
en attraktiv beliggenhet langsmed Bragerneslopet og en nzeringspark her
ville arkitektonisk kunne ses i sammenheng med den p|an|agte utlayggingen
av nye Vestre Viken sykehus p3 Brakeraya. En offentlig tilgjengelig
kontorbasert naeringsparl( som i Chiswick Darl(, ville i ti”egg kunne ses i
sammenheng med Elveparken p4 nordsiden av Bragerneslepet, om mulig
med en broforbindelse der elvelapet er p4 sitt smaleste. | stedet for at
neeringsparken blir et lukket sted kun for de ansatte ville den kunne bli et

ledd i 2 forsterke l(ol:>|ingen mellom Holmen og Drammen for ovrig.

Med hensyn til Holmens landskapsuttrykk ville naeringsparl(en kunne bli
en natur|ig del av en grenn og vital ramme omkring havnevirksomheten, og
slik sett bidra til & bryte opp de enorme chmensjonene som karakteriserer

havneomradet i clag.
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VALG AV REFERANSER

Havnereferansene er va|gt pa bal(grunn av deres likheter med Drammen Havn med
hensyn til uts’crelming og virksomhet. Ved va|g av referanser ble havner i norsk skala
utva|gt for et best mu|ig sammen|igningsgrunn|ag. Chiswick Park er utva|gt pa bal(grunn

av dens nytenkende grunnprinsipper oml(ring hva en naeringsparl( kan vaere.

NARINGSPARK

En naeringsparl( pa Holmen ville for Drammen kunne bli et fag|ig knutepunkt fortrinnsvis
for |ogistil<l<re|aterte neeringer og aclministrasjoner for bedrifter med virksomhet

pa havneomrédet. Tomtene p& nordsiden av Kjerraten har en attraktiv be|iggenl1et
|angsmeo| Bragerneshapet ogen naeringspark her ville arkitektonisk kunne ses i
sammenheng med den p|an|agte utbyggingen av nye Vestre Viken sykehus ps Brakeraya.
En oFFenHig ti|gjenge|ig kontorbasert naeringsparI( som i Chiswick Darl(, ville i ti”egg
kunne ses i sammenheng med Elveparken p& nordsiden av Bragernes|zpet, om mu|ig
med en broforbindelse der elvelopet er pa sitt smaleste. | stedet for at naeringsparl(en
blir et lukket sted kun for de ansatte har den potensial til § kunne bli et grep som

forsterker I(OHingen mellom Holmen og loyen for ovrig.

ALLMENNHETENS TILGANG

Med hensyn til tilre’cte|egging for allmennheten i havneomraders randsoner er Larvik
som vist et godt eksempel. Friarealet Revstien som omslutter havneomradet mot
Larviks{jorden apner for allmenn ferdsel p4 attraktive arealer for rel(reasjon. Friarealet
er relativt smalt og kunne med fordel ha veert utvidet enkelte steder, men losningen

viser likevel en vi|je til tilrette|egging for oﬁent“gheten. Revstiens transparente

grense mot selve havneomradet 8pner for 3 gi allmennheten et verdifullt innblikk i
havnevirksomheten som Foregér her. Dette er en |asning som etter mitt skjgnn kan bidra
til at allmennheten l(jenner et starre eierskap til havneomradet og opplever en slags

stolthet rundt det & veere innbygger i en kystby.

En kyststi i kombinasjon med en oﬁenthg ti|gjenge|ig naeringsparl( som nevnt over ville i
Drammens tilfelle kunne "ta Holmen tilbake” til l:)yens innbyggere. Havnevirksomheten
kunne vises frem og slik bli et "allment eie”. | tilfellet Sydhavna i Oslo har man utarbeidet
enny p|an for havnearealet bygget pa en hovedtese om at havnevirksomheten ikke

skal sl(ju|es, men derimot vises frem for l)yens l:)eFo“(ning, og at nloyens l)efo”(ning
genere|t synes at havnens virksomhet med dens o|ynamil<l< er spenneno|e" (Oslo Havn
KF. Estetisk veileder for Sydhavna. Side 6.). En tilsvarende ti|naerming er mu|ig ogsdi

Drammens tilfelle.

EKSPONERING

En annen interessant observasjon i tilfellet med Revet i Larvik er i hvilken gracl
havneomradet oppleves dominerende rent visuelt. Det at havnen er lokalisert sapass
tett opp mot omkring|iggeno|e bo|ig|oebygge|se og andre grentomréder gjer at selve
havneomradet oppleves mindre dominerende i uttrykk til tross for at det tar opp store
arealer. | Drammens tilfelle er situasjonen en noe annen da Holmen |igger som en gy
midt i Drammenselva uten noen sammenhengende forbindelse til omrader av en annen
karakter. Havneomradet opp|eves dermed desto mer dominerende i |andsl<apet. Larvik

havn illustrerer likevel noen prinsipper som en fremtidig organisering av Holmen kan

l)ygge pa.

HAVNESTRUKTUR

|||ustrasjonsp|anen for Syo||'1avna i Oslo gir et eksempe| pa havnestruktur i "norsk skala”
ogi tilsvarende sterrelsesorden som Drammen havn. P& Sydhavna har man va|gt a
renc|yr|<e de enkelte terminalenes uttryl(l( med utgangspunld’. i godstype. Dette kan

ses pa som et ledd i en opprydning av havnearealet, oger et grep med flere fordeler.

Et klarere skille mellom arealene for de ulike godstypene bidrar for el(sempe| til en
eﬁektivisering av selve driften i havnen da stasjoneert utstyr for |ossing og |asting

kan benyttes til godset i sin helhet. | ti”egg vil en l(onsentrasjon av gocls etter type i
kombinasjon med en |oe’cjenenc|e atkomstakse forenkle inn- og utl(jzring til den respektive
terminal. Ved en organisering av havneterminalen pa Holmen ber en tilsvarende

renc|yr|<ing tilstrebes.

| Sydhavna har man va|gt 4 la den geo|ogis|(e oystrukturen i havnebassenget veere
farende for havnefront og bebyggelse. Dystrukturen innerst i Oslofjorden er et
svaert viktig element med hensyn til landskapets karakter og en innpassing av havnen
under denne strukturen gir Sydhavna en mindre dominerende posisjon i landskapet.
Et tilsvarende grep for Drammen havn vil kunne bidra til 8 tone ned havnas i dag

dominerende innﬂyte|se pa |ano|sl<apet.

| den estetiske veilederen for Oslo havn har man va|gt 3 betrakte bebygge|sen som
insta”asjoner. Dette er en sveert interessant ti|naerming som &pner for 3 "gjere noe nytt”
ut av eksisterende Ioeloyggelse uten sanering og nyl)ygg. At man lar havnebebyggeken
innta en rolle som del av en lokal scenograﬁ vil kunne gjere havna til en egen kvalitet i
Drammens l)yl)i|de, og pa denne méaten bidra til 3 forsterke l)eFo”mingens interesse og

aksept for havna.
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DAGENS HAVNEPROGRAM

RO-RO

Drammen har landets storste bi|importhavn og de 77 000 bilene som kom over havna i
2013 tilsvarte en zl(ning pa 13 % fra aret for (HavnestyremztereFerat, mars 2014). Drammen
Havn ensker & holde pa sin posisjon som Norges ledende bi|importhavn og det p|an|egges
derfor for fortsatt bilimport i tilsvarende skala og vekst som til n&. Dagens l)i”agringshus

har ikke l(apasitet til mer enn en |(napp {]'erc]eclel av ro-ro-sl(ipets last. Nye bi”agringshus pa
Pisgarden er derfor under p|an|egging, og disse er forventet 8 handtere omtrent 90 % av
bilene pa Holmen for 3 {rigjrare utenders |agringsarea| pa havna til annen havnevirksomhet
(Einar Olsen, 2014).

RO-RO forutsetter et l(aian|egg med en rampe i bakkant av skip der bilene l(jzres ut. Det
finnes to typer ro-ro sl(ip; den ene typen losses og lastes med nedfellbar rampe rett bakfra,

mens den andre med nedfellbar rampe skratt bakfra.
CONTAINER

[ {z|ge strategisl( plan er det containersegmentet som vokser tydehgst, og ettersom det er pa
denne maten det meste av den moderne goc]stralr'ikl(en {oregér i clag gnsker Drammen havn &
tilpasse seg denne utviklingen. Det meste av godset som tic”igere kom som styl(kgocls kommer
i clag i containere. Eksempler p4 dette er frukt og grent, samt vareartikler som hvitevarer og
|ignenc]e. De popu|aere elbilene Tesla kommer ogsa i containere. De lastes om pa Holmen

og l<|argjzres i Drammen. Med den kommende ﬂyttingen av godstermina|en pa Sundland

og Nyl)yen til Holmen ma Drammen Havn ogsé veere i stand til & handtere goclset som

handteres her. Med den nye goclstermina|en pé Holmen p|an|egger Drammen havn for 3
skulle kunne handtere 90 000 TEU ér|ig pa Holmen i 2030, dvs. omtrent 500 containere
i havna til enhver tid, inkludert |agring (Einar Olsen, 2014).

[ container

Bilhandtering

- Tankanlegg

Prosjektlast

I Terbuik
..... ISPS-omrade

— Kal

Figur 3. Dagens Havneprogram
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TYRRBULK

Dette varesegmentet har hatt en stor alming i 2013 som Ffa|ge av sterre mengcler sement
og korn over havna. Virksomheten er i liten grac] avhengig av store lastearealer i direkte
tilknytning til kaia da den kun behover tilstrekkelig kailengde s3 skipet kan legge til, og

et rarsystem som sl(ipet kobles pa for {orﬂytting av last til korn- og sementsilo. Tarrbulk
handteres i dag lengst vest pa Holmen syd med rerforbindelse til tilliggende sementsilo og
kornsilo i Svend Haugs gate.

VATBULK

P4 grunn av at Statoil flyttet sin virksomhet pa Holmen til Sydhavna i Oslo har Drammen
havn hatt en nedgang i o|jesegmentet, men ambisjonen er en fortsatt satsning. Tanl(an|egget
pa Holmen Syd er i dag betydelig redusert som falge av neo|gangen. | likhet med terrbulk er
vatbulk i liten grac] avhengig av store lastearealer i direkte ti”(nytning til kaia. Skipet |egger til
pd oljekaia hvorpa det kobles p3 et rarsystem nedfelt i bakken som gar til tanl(anlegget.

ANNET GODS

Dette omfatter hovedsakehg jern, prosjel(t|ast, papir og temmer. P3 Holmen héndteresjern
og prosjektlast. | pavente av lasting stér godset plassert pa Holmen syd-kaia. Kabelfabrikken

er forbundet med Holmen syd kaia via en nedfelt rorgate for |ossing av kabler.

UNDER PLANLEGGING: FERGETRAFIKK

Det arbeides med en trac]isjone” {ergeforl)indelse mellom Drammen og Polen. En eventuell
{ergeterminal er vurdert |agt til Tangen (Uten{or prosjeldomrédet). En Fergetermina|
forutsetter et avstengt terminalomrade i henhold til ISPS-havnedirektivet. Med rene

passasjer{erger kan dette loses med midlertidige avstengte arealer slik som p& Vippetangen i

Os|o, mens l:)i”erger krever starre arealer for oppsti”ing av bileri pévente av avgang.

37) prosjel(ﬂast og annet gods pa Holmen Syd




-%— Hovedport nord ISPS

Figur 5. Furuholmen Kombiterminal.

Tarrbulk

Figur 4. Qisgarclen Ro-ro. Figur 6. Holmen Syd-kaia:Tarrbulk, vatbulk og annet goo|s.

Figur (xx). Risgarc]en Ro-ro. A. Innkomne biler l(jzres av ro-ro-s|(ip enten via rampe Figur (xx). Furuholmen Kombiterminal. A. Containersl(ipet losses ved hje|p av Figur (xx). Holmen Syd-l(aia. A. Tanl(er/ Vétl)u”(sl(ip |egger til ved o|jel<aia og kobles
i skipets akterspeil eller rampe skratt fra hekken. Biler l(jzres til ti|gjenge|ig areal for mobile havnekraner som lafter containerne i land. B. “Reachstackere” plukker pé rersystem som leder til B. Tanl(an|egget. C. Holmens andre RO-RO-kai ved
sakalt “48-hours of rest” enten pa B. utenders lagringsareal eller i C. parkeringshus. opp containerne og transporterer disse enten til lastebil for bortkjering eller C. Holmen Syd-kaia avlaster RO-RO-kaia p& Risgarden ved behov. D. Rergate fra

P grng P g PP 8 P jering Y p 8 8
D. Biler |(jzres til lokalet for l<|argjzring. E. K|argjorte biler l(jfares tilbake til anvist Mic“ertic]ig |agring av containere i pavente av bortl(jzring til kunder. D. P& Holmen kabelfabrikken for |asting av kabler til skip. E. Godsskip losses og lastes ved Holmen
|agringsp|ass enten utenders eller i parl(eringshus. F. Biler l(jzres til lasterampe og {oregér ogsa om|asting fra tog til bil. Syd-kaia. Lasten oppbevares p4 kaia i pavente av |asting/ borttransportering. F.
ombord i togsett for borttransportering. Kraner pa skinnegang benyttes til lossing og lasting. G. Terrbulk-skip legger til lengst
g P 8 p gang beny g o8 8 plegg g

vest pa Holmen Syd-kaia der de kobles pa rarsystemet for |ossing av last. Sement gar

til H. Sementsilo og korn gar til . Kornsilo.
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FJORDBYEN

|deen om Fjorbyen pa Lierstranda ble lansert i 2006 som et grep for 8 mote morgenclagens
|oo|igl:>ehov som {a|ge av forventet loe{o”(ningsvel(st i Drammensregionen. Fjordl:)yen er

et samarloeidsprosjeld mellom Lier og Drammen kommune, og prosjeldet omfatter l)o|ig-

og naeringsbebygge|se pd et ca. 1000 daa stort omrade. Det er det kommunalt eide
eieno|omsse|sl<apet Eidos som eier omradet der Fjoro“oyen er tenkt lokalisert. Arkitekhtorsbg
illustrerer Fjorc“:)yen som en levende bydel med et moderne uttrykk.

Drosjel(tet har et 10-20-4rs perspel(tiv og Liers visjoner for Fjordbyen foruten 3 ta hand om
IoeFo“(ningsvel(sten er at Fjorc”oyen skal "lose fremtidens transportuh(orclringer for buss, tog og
b|| "nu”visjon for l<|imagassuts|ipp og energibrul(" og gl sjz{ronten tilbake til innbyggerne" (Lier
l(ommune, 2014).

LIERSTRANDA | DAG

| dag oppleves Lierstranda som sveert industrialisert, preget av bl.a. Sedra Cells tic“igere

temmerterminal og Lierterminalen som bl.a. benyttes av Bring Logistics og Autotransport AS

sin bilterminal. Sl(ognaeringen pd vestsiden av Os|oﬁorden har ansker om & benytte Sédra Cells

tio”igere temmerterminal, men har matt motber fra Lier kommune grunnet utvil(|ingsp|anene for
Lierstranda (Dagens Naerings|iv, 2014).

NYE VESTRE VIKEN HF

| apri| 2014 vedtok styret i Vestre Viken HF at det p|an|agte nye syl(ehuset i regionen skal etableres pa
Brakeraya. Det er forst og fremst dagens sykehus i Drammen og sykehuspsykiatrien i Lier og Blakstad
som skal samles ved det nye sykehuset, og malet er lt)yggestart i 2017 med apning i 2022.

Neerheten til Holmen og Drammen havns virksomhet krever en viss ti|pasning med tanke p3
stayproblematikk ogen eventuell visuell sjenanse. Da man per dags dato ikke er |engre i prosessen

enn idéfasen {ore|igger det ingen konkrete ut{ormings{ors|ag for syl(e"\uset. Utearealene i ti”(nytning til
sykehuset vil kunne ha potensia| til 3 blien natur|ig del av E|veparl<en som strekker seg videre |angsmec4

Bragernes|zpet.

|||ustrasjonene under er hentet fra et i”ustrasjonshe{te |aget av CF Moller Arkitekter pa oppdrag fra
Drammen kommune i forbindelse med at regionens kommuner skulle presentere aktuelle tomter for nytt
syl(ehus i Vestre Viken. Syl(ehusets uH:orming erpa i”ustrasjonene ikke premissgivende, men kun ment 3

skulle giet inntrykl( av sykehusets storrelsesorden pa den aktuelle tomt.

KOMMENTAR

Oppharingen av nye Vestre Viken HF ogen p|an|agt ﬁoroﬂ)y pa Lierstranda vil g Holmen og
Drammen Havns virksomhet en sveert sentral p|assering i det "nye” Drammenslandskapet.
Dette taler for en styrl(ing av Holmens grenne randsoner mot Bragernes|zpet som vil kunne
virke integrerencle, oggi Holmen en natur|ig p|ass ide nye p|anene. Havneomradet |igger tett
opptil bade det nye syl(ehuset og den p|an|agte Fjordloyen oget bevisst forhold til hvordan disse
sveert Forsl(je”ige arealene motes og forholder seg til hverandre er grunn|eggenc|e foren goo|

integrasjon. Avsl(jermende tiltak ber vurderes.

e

42) Asplan Viaks fors|ag til Fjorc“)y

KART1: GRONTSTRUKTUR
Omridone

‘Brakeraya mellom Prins Oscars gate, Engene og elva.

“0sram-tomtan

Nestestrandas.

Planinformasion

Gromn Koridor urderes B o Midtoruai kllku Korridor/ ot allegata
ride Pormanent kol korridor/ & el alegate
I I I I o riores B sammsin

Ny Jernbanestasion/knutepunkt vurderes | dotte omradot.
Viterste del av Tommerterminalen.

Eiondommene innenor Gilhushukta.
utyllingsomrider | Gilhusbukta.

Gillus NCC-tomtan).

Innorste dol av Tommerterminalen, samt Temmrsvingen.

43) Masterplan for gnantstrulduri Fjorc“:)yen, Lier Kommune

MILJD

Elvedelta. Drammenselvens utlep i Drammensﬁorden erav Mi|j¢adirel<toratet klassifisert

som et klassisk delta og med sin ti"(nytning til Oslo[jorden via Svelvikstredet er deltaet
a regne som et brakkvannsdelta. | Mi|jradirel(toratets elvedeltadatabase har deltaet fatt
inngrepsstatus "mye berort”. (Mi|jrao|ire|<toratet, Elvedeltadatabasen, 2007).

Mi|jzp5vir|<ning. Med hensyn til en Fremtidig utvidelse av havnearealet mot wst slik

Drammen Havn p|an|egger fori dag mener Mi|jzvernavde|ingen hos Fy”(esmannen i

Buskerud at det ikke oppstér noen konflikt med andre interesser. Mi|jzvernavc|e|ingen

anser det potensie”e utfy”ingsomréc]et som sapass c]ypt atingen lokale arter berares

(EriI( Garnés, 2014).

Drammenselvas hovedlap. Med hensyn til eventuelle inngrep i Bragernes|zpet mener

Mi|jzvernavc|e|ingen videre at det kan vaere for oppstuving med hensyn til ﬂom, flo

og {]'aere, og ser det derfor som lite aktuelt & gjere store inngrep her. Skal det gjeres

inngrep mé det i safall gjores mé|inger med hensyn til gjennomstremning og konsekvens.

Stremselepet er imidlertid hovedlopet for Drammenselvas vannmasser og har sterre

gjennomstremning enn Bragernes|apet.

v & =

BRAKEROYA - LIERSTRANDA

AHUS-MODELLEN

FORMALET

- er & vurdere om
155.000 m' sykehus
pluss 60.000 m’ utvide-
Ise kan plasseres pd
tomten,

-strukturen til Ahus er
lagt til grunn.

- diagrammet skal sxsx)
som en overordnet

undersokelse av tomtens
muligheter.

SIGNATURFORKLARING
wmens Kommunegrense
- Tomtegrense
== Utvidelsesmulighet
Helikopter plass

C.F.Meller

~er & vurdere om
155.000 m? sykehus
pluss 60.000 m? utvide-

Ise kan plasseres pa
tomten.

-en kompakt typologi fra
nyere sykehus er lagt til
grunn (eks. Rikshospita-
let | Kabenhavn - konkur-
ranse 2012, UKE Ham-
burg, byggedr 2009)

- diagrammet skal ses
som en overordnet
undersekelse av tomtens
mulighater.

SIGNATURFORKLARING
e Kommunegrense
== Tomtegrense

Utvidelsesmulighe
iy Helikopter plass

C.F. Moller

44) Overst: Vestre Viken alt. “A-hus-modellen.” Nederst: Vestre

Viken. “Kompakt-modellen”



Commercial Shipping Channel

Leisure Baat Channal

45) Waterside Access & Shipping Channels Fra “Environmental Improvement
Guiden, Metropo'itam Worl(shop, 2011.

R eatianal Edge

Cammercial / Industrial

Shipping Charael

Fecwatianal Channel

46) Edge Conditions. Fra “Environmental Improvement Guide”, Metropolitam Work-

shop, 2011.

Figuren illustrerer sl(ip og |ystbéters rute ved Fortzyning ved
henholdsvis terminalens l(aian|egg og motorbét{oreningen.
Som vi kan se av lr'iguren laenytter den kommersielle sl(ips{arten
i all hovedsak |(aian|eggene pa Holmen Syc], Disgarden og
Furuholmen. Noe an|¢ap sl(jer ogsa ved et mindre l(aian|egg i

ti”mytning til et |ager|ol<a|e i Kjerraten 19.

Lystbéttraﬁkk laenytter Strzmsz|¢apet og Bragernes|¢apet i

omtrent like stor grac].

Figuren illustrerer hvilket preg som karakteriserer de ulike delene

av Holmens sjefront, samt “leden” for bade skip og lystbater.

Som man kan lese av {'iguren karakteriseres Holmens Sycl-
sydvestlige og Dstlige sjefront av en industriell karakter. Holmens
noro"ige sjrafront mot Bragerneshapet samt Holmennokkens

sjafront representerer en rekreativ/ potensiell rekreativ sjafront.

| s A

47) Containerskip ved Furuholmen.

48) Smébétan|egget ved Holmen Motorbét{orening

50) Buffersonen mot Bragernes|apet
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51) Hovedtransportérer i ti”(nytning til Holmen
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E18 Drammensbroen
Rv.282 Avkjgring til/fra Holmen

Tunneler (Strgmsgtunnelen E134 i sgr og
Bragernestunnelen Fv282 i nord).

Rv.282 Mot Oslofjordtunellen
Jernbane

ISPS-port




GRONTSTRUKTUR

HOLMENNOKKEN Dette utgjer dagens eneste opparbeidete grantomrade tilgjengelig for

allmenn ferdsel. Her er gressp|ener og tregrupper, opparbeidecle stier

ogen I(unstinsta”asjon.

BUFFERSONE | henhold til l(ommunec!e|p|anen for Drammenselva fra 1991 er det
opparbeidet et grentbelte i Furuholmens mote med Bragerneslopet.
Beltet har en bredde pa 12 meter, en |engde pé& 350 meter og dekker
et areal p& 6,7 mal. | enden av beltet helt ytterst pa Holmen er
grzntdraget noe dypere og det er an|agt et fundament av granittl:>|ol<l(er
til et fremtidig utsiktspunkt. En rullesteinskant markerer metepunktet
mellom e|ve|zpet og buffersonen. Innenfor rullesteinskanten er det en
sone tilsddd med gress, og innenfor denne igjen en beplantningssone

med 2000 treer. | bakkant sl(jermer en tett vegg av lerk mot

havnevirksomheten innenfor.

ELVEPARKEN Som et sentralt ledd i utviklingen av "Elvebyen” ble elveparken anlagt.
Dette er et moderne parl(drag ved Drammenselvens bredd goclt
ti|rette|agt for allmenn ferdsel med gangveier, strencler, treer og enkelte
oygrupperinger i elven. E|veparl<en er blitt et svaert vildig element i

dagens Drammen.

PARKERINGSPLASS Utenfor kabelfabrikken er det et parl(eringsarea| med et fatall
gjenstaende treer etter en opprinnelig beplantning mellom
parkeringsradene ogi randsonen av parl(eringsarea|et. Stzrsteparten
avdisse eri dag gatt ut. Store deler av fasaden til kabelfabrikkens
administrasjonsloygg eri dag dekket av villvin.

Jernbanens randsone vest pa Holmen domineres av viltvoksende

VILLNISS

vekster og buskas med enkelte mindre treer i blant.

Som et ens|ig monument over en tid som engang var, star den sakalte

SIBIRIEN

"sibirien” som en grenn gy i Bragernes|zpet mellom Holmen og

Bragernes like under Drammensbroen. Den lille oya var opprinne|ig

|
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lasteplass for plank som ventet p& utskipning og utgjer restene etter den
eneste gjenvaerende avde mange som fantes i Drammens storhetstid
som tzmmer|astby. "Sibirier” ble de kalt da det etter sigencle var sveert
kaldt & arbeide her ute (KiHe Petter @ijord, 2014). Den lille oyaeri

dag gjenvokst av krattskog.

il B .5 4 - s -
56) Darkeringsplass ved kebelfabrikken 57) Villniss, naeringsare|et i Kjerraten. 58) Sibirien
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BYGNINGSKLASSIFISERING

Industrielementer. Bygningsstrukturer

" ;.‘"“: EEEL"-:’.‘G:L: 4
- a-“.._ I P i 2
-.Ill:i-‘;\ b .

ment for |agring i forbindelse med
industriell virksomhet. Omfatter siloer

og tanker.

Kontorer. Hele bygningskomp|e|(ser
ment for aclministrasjon. Onmfatter ikke

kontorer som finnes integrert i oven-

nevnte |agerhus.

Figur 7. Dagens hoveclbygningstyper klassifisert etter bruk og visuell karakter.

RETNINGSSTRUKTUR

87 lies g

m -.'L".‘.Pl—|1l'r-
TP
b -

Figuren illustrerer den eksisterende bygningsmassens
retningsdannencle og underdelende vir|(ning. Man
opplever to hovedretninger pa Holmen i cJag.

Ved oppfzring av ny bebygge|se ber man ha et bevisst

forhold til disse retningene.

Bygningsmasse for l)i"'léncltering.
Onmfatter parkeringshus og
Hargjzringsha”er. Biler importert over
Drammen havn |agres midlerticligi
parl(eringshus i pavente av |(|argjzring

og videre transport. Fasadene

har en forholdsvis apen struktur.
K|argjzringsha||enes karakter sammenfaller
i storre grad med |ager|1a||ene, men havner
i kategorien pa grunn av bruken, og entreen

ved hje|p av ramper.

Lager/ fabrikk/ verksted. Passive

fasader med relativt f3 eller ingen

vinduer. Ruvende haller med relativt
stor grunnflate. Forholdsvis stor grad
avinn- og utkaring i forbindelse med

spedisjon og annen varetransport.

62)

Figur 8. Opplevd dominerende retningsstruktur p& Holmen i dag. Figur 9. Forventet opplevd dominerende retningsstruktur p& Holmen ved en utvidelse i henhold

til ny kommuneplan.
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Figur 10. Figuren viser eiendomsforhold slik det Fremgér av Eiendomsdatabasen.

AREA

=SS

...............'........

Figur 11. A indikerer c]agens havneareal, B ut{y”ingen som gje|dende kommuneplan &pner for,

mens C indikerer uh(y”ingen som den nye kommuneplanen &pner for.

CIENDOMSFORHOL

O/

Drammen kommune
Jernbaneverket

Kjerraten 15 AS

Kjerraten 19 AS

Holmen Eiendomsforvaltning ANS
Unicon AS

Felleskjgpet Agri Ba

Cron Invest Il AS

B.H.Ramberg Holding AS

Autolink AS

Risgarden Eiendom AS

Drammen Havn

Drammen Havns terminal pa Holmen har i clag en
grunnﬂa’ce pa omtrent 340 daa. En gjen{y”ing av
Qisgarden slik gje|c|enc|e area|p|an apner for innebzerer en
arealutvidelse pa 100 daa.

En havneutvidelse pa ytterligere 350 meter slik den nye
kommuneplanen vil 8pne for innebeerer en arealutvidelse

pé neermere 250 daa.

Dersom havnearealet Fy”es ut i henhold til Drammen
Havns néveerende ambisjoner innebzerer dette et totalt
havneareal pa omtrent 690 daa. Til sammen|igning vil
Oslo Havn KF fullt utbygget ha et areal p3 630 daa
(Os|o Havn, 2010).

63) Sjekart fra Statens Kartverk. Av dybdedata fremgér det at undervannsterrenget skraner
bratt i utkanten av Tangenbanken der elvedeltaet mater Drammensfjorden. For & f& mest mulig

ut av tilgjengelige fyllmasser bar denne innsikten utnyttes.

64) Opplevelsen av store avstander. Kategat-kaia p4 Furuholmen sett fra
Pisgarden.
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LITE OPPRINNELIG

KORNSILOEN

KRANER

SIBIRIEN

JERNBANE-
FUNDAMENT

JERNBANEBRO

44

Da utviHingen av Holmen frem til 1991 har pagatt uten noen
overordnet forvaltningsstrategi er det praktisk talt ingenting igjen av
det opprinne|ige Holmen. UtFy”inger har sl(jec]d ialle retninger siden
1950-tallet og det funksjonelle aspektet har veert det forende. Enkelte
elementer pa Holmen kan likevel anses verdifulle i kraft av deres a|der,
funksjonelle betydning sett i et historisk lys eller visuelle betydning i
Drammens bybilde.

Felleskjopets kornsilo ble reist i 1971 og er i dag et signalbygg

i Drammen. Kornsiloen er fremdeles i bruk og foruten siloens
industrielle betydning har bygget ogsa en interessant historie. Samtidig
med oppltzringen av laygget ble det i 8.etasje bygget et hemme|ig

rom. Dette var et overvél(ningsrom benyttet avden gang Politiets
Overvékningstjeneste for & holde oversikt med de Sovjetisl(e bedriftene
som holdt il pa Holmen under den kalde krigen (Berre Ivar Lie, 2012).
Rent visuelt bidrar bygget til & bryte opp den enorme industrielle flaten
som Holmen utgjor. Kornsiloen har potensia| bade som utsiktpunkt over

Drammen, og som objel(t for e”ektbe'ysning nattestid.

De opprinne|ige kranene som sto pa Holmen Syo| kaia pa femtitallet

eri c]ag byttet ut med nyere kraner. Enavde opprinne|ige kranene er

i clag ﬂyttet til Tangen der den har en rent historiefortellende {unl(sjon.
Kranene pa Holmen Syc] kaia i c]ag er relativt nye, men er [ikevel opp{art

i en tradisjonell stil og egner seg god’c til objekter for eﬁel(tloe|ysning.

Den sékalte "Sibirien” i Bragernes|zpet er restene av den siste av sitt
slag. P8 1800-tallet fantes det flere slike sma ayer med plankebrygger i
Drammenselva der man oppbevarte bord og plank fra omkringliggende
sagbruk. De gjenstaende pélene ansl3s & veere fra mellom 1850 og
1890 (petter @ijord, 2014). Av fotomateriale ser det ut til at Sibirien
ble brukt helt frem til forste halvdel av 1900-tallet. Den lille aya er i dag
fu”stendig gjengroc]d.

Enkelte fundamenter etterjernbaneloroen fra1930 star igjeni
Bragernes|apet vest for den nye jernl)aneloroen fra1996. Disse forteller

en historie og ber fremheves.

Over Stmmsa|zpet er jernbanebroen fra 1930 beholdt i sin helhet med

en vakker overl)ygning i jern. Broen er et vildig visuelt element i bybildet.

N
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\‘---\ jernbanebroen\‘----..___
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sibirien /
y

7 "jthBé’r;Ie{undament

o kornsiloen
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" kranene
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Figur 12) De enkelte elementenes |ol<a|isering.

6)
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Fundame.nt fra tidl. J:ernlaane

68) Kranene pa Holmen SycH(aia

69) Sibirien

66) Under: Jernbanebroen




Figur 13. O[‘Fenthghe’cens ti|gang til Holmen i clag. Radt indikerer “lukket for a”mennl‘leten", mens blatt

indikerer ti|gjenge|ighet.

70) F|y1(oto over Holmen fra 1939

71) Pekreasjon pa Pisgarden, 1938

TILGJENGELIGHET | DAG

Stersteparten av Holmen er i o|ag stengt for allmennheten. For
havneterminalen s|(y|o|es dette et internasjona|t reg|ement om
sikkerhetstiltak i |'1avnean|egg kalt ISPS-koden (International Ship
and Port Faci|ity Security Coo|e). Qeg|ementet, utarbeidet av
FNs sjm(artsorganisasjon IMOii l(je|vanne’c av terrorangrepene
mot USA i 2001 har til hensikt & styrl(e sikkerheten og
terrorberedskapen (Samferdselsdepartementet, 2004). IMO-
reg|ementet rammer norske havner gjennom EUs vedtak om
imp|emen’cering av regelverl(et i EU-omradet som ogsé omfatter
Norge gjennom EQDS-avtalen. For 8 forhindre terrorisme stiller
rege|verl<et krav til beredskapstiltak pa skip i internasjona| fart, og
havneterminaler som loetjener disse. Dette omfatter derfor ogsa

Drammen |'1avn.

For Drammen havns del betyr inn{zringen av ISPS-koden at hele
Holmens zst|ige del samt kaian|egget pa Holmen sycl er unntatt
offentlig tilgang. Det er ogsa utarbeidet rutiner for skipsanlap,
av|evering av goo|s og varer samt adgangskontro” der alle som skal

inn pa omréadet ma registreres i vaktsentralen.

Ovennevnt er forhold som legger nedvendige begrensninger
for Holmen med hensyn til allmennhetens ti|gang til omradet.
ISPS-koden og kodens tilharende tiltak tyc]e|iggjar ogsa
havnean|eggenes sérlaarhet, og saer|ig de som er lokalisert i
neerheten av bysentra slik Drammen er. En Forutsetning for
senere Fors|ag til strategisl(e tiltak pa Holmen m& derfor veere at

sikkerhetstiltakene knyttet til ISPS-koden ivaretas.

@vrig avstengt areal. Dette omfatter Holmen motorbétForenings
an|egg ast for Holmenbrua, naeringsarea|et Kjerraten 15,17 og 19,
Draka Norsk Kabelfabrikks produksjons- og |ageromréc|eomréo|e i
Kjerraten 16 sentralt pa Holmen, samt Jernbaneverkets |agertomt

i Kjerraten 9 og Unicons eiendom i Svend Haugs gate 4.

OFFENTLIG TILGJENGELIGE AREALER
Ti|relie|agl:. Omrader pa Holmen som i o|ag er spesie|t ti|rette|agt

for allmennheten Ioegrenser seg hoveclsal(ehg til Holmennokken
ytterst p& Holmens ves’c|ige spiss. Holmennokken er av forholdsvis
beskjec]en storrelse og |igger isolert fra l)yens ovrige friarealer. Det
er rime|ig 3 anta at omradet hadde blitt tatt mer i bruk om arealet
hadde veert bedre knyttet til andre o”entlig ti|gjenge|ig arealer p3
Holmen. Drammen havns an|agte buffersone nord pa Holmen mot
Bragernes|zpet er i likhet med Holmennokken tiltenkt allmenn
ferdsel, men man har per i dag ikke klart & gjere dette arealet

ti|gjenge|ig grunnet komp|isereno|e eiendomsforhold.

”(l(e-lilreﬂe'agt. Utearealene i ti”mytning til naeringsarea|et i
Svend Haugs gate1,5,9,MMog 13 eri utgangspunldet ikke stengt
for a”mennheten, men er heller ikke ti|rette|agt for oﬁentlig ferdsel

og innl;)yr derfor ikke til dette.

TILGJENGELIGHET I ET HISTORISK PERSPEKTIV

Som tio”igere nevnt i oppgaven anla Caspar Von Cappe|en

parl( for byens l:)e{o”(ning dahani1798 l(jzpte Holmen av Hans
Andreas Widerge. Holmen var pa denne tiden i bruk som "lokke”
med |yst- og sommerhus. Av historiske ortofoto Fremgér det at
mye av Holmen besto av friarealer med store vegetasjonsFeH. Av
fotomateriale Fremgér det at Holmen var et popu|aert utfartssted
for loyens BeFo”ming pa 1930-tallet. Fotograﬁet til venstre viser at
Holmen for havneutl:)yggingen var ti|gjenge|ig for l:)yens befo”(ning
pa en helt annen mate enn i clag. Her ser vi Qisgarden helt syd

pa Holmen i 1938 da dette var et ync]et badested. | l:)al(grunnen
skimtes et stupetarn. P3 ortofotoet fra 1939 ser man tyde|ig at
Pisgarc]en den gang var Fu”stenc]ig losrevet fra Holmen og kun
ti|gjenge|ig med bat.
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STYRKER

- Havnen er gitt fleksibilitet i l(ommunep|anen

- |_o|(a|isering og in{rastruldurti”<ob|ing som styrker
havnens intermodale fortrinn

- Grontomradet Holmennokken danner et

godt utgangspunkt for videre tilrettelegging for
allmennheten

- Elven i seg selv skaper et godt utgangspunkt for &
tilfore nye kvaliteter til Holmen

- Havnas clynamiH(

- En havneutvidelse pévirker i liten gracl vannmi|jzet

MULIGHETER

- Dkt ti|rette|egging for allmennheten pa Holmen

- Forholdene |igger i utgangspunktet goo|t til rette for
a |<nytte Holmen opp mot E|vepar|(en

- Den sentrale og eksponerte |ol<a|iseringen i

byen gjor Holmen egnet til “lerret” for temporeere
insta”asjoner og |ysl<unst

- Drammens innbyggere ser med nye gyne pa havna
- Qendyrl(ing av og oppryclning i havnas delomrader
- Stremsahapet har en kommersiell karakter, men
Bragerneslopet har en rekreativ karakter. Uttrykket
kan rendyrkes ytter|igere

Figur xx. Stedsanalysen formidlet gjennom SWOT—chagram.

UFORDRINGER (SVAKHETER)

- Den sentrale |ol<a|iseringen representerer bade
utltorclringer og mu|igheter

- Komp|el<se eiersl(aps{orho|o|

- Utvidelse i trad med Drammen Havns ambisjoner
kan bli vans|<e|ige grunnet dybdeforhoH

- Sterk opplevelse av store dimensjoner

- ISPS-kodens begrensning

- Ustrukturert havneomrade

- Sterkt industrielt uttryl(l(

- F4 naturlige omrader p& Holmen i dag

- Lite ti|rette|egging for allmennheten

TRUSLER

- Kommer ikke til enighet med grunneire angéencle
nytenkning om|(ring om|(ring eiendommene

- Videre havneutvidelse uten klare og definerte
rammer slik atHolmen far uttrykk som et uferdig

anleggsomréade



HAVNEPROGRAM

Dagens havneprogram omfatter fem hovedsatsningsomrader, ro-ro, container,
terrbulk, vatbulk og annet goc]s, som omfatter prosjel(t|ast og andre varegrupper
over havna. Virksomheten for de ulike satsningsomradene {oregér i dag forholdsvis
spredt utover havneomradet uten noen tche|ig innde|ing og struktur. Potensialet
for en ytterligere strukturering av de ulike delterminalene er derfor stort og ville
bidra til & forsterke havnens lesbarhet samt rydde opp i havnens visuelle uttrykk.
Rent funksjonelt er det i tillegg rimelig & anta at effektiviteten innen de ulike
varegruppene ville kunne okes gjennom en standardisering av |ogisti|<l<str¢ammene
pa de ulike delterminalene. For & opprettholde havnens fleksibilitet for nye
l(onl(urransesituasjoner og endringer i markedet ber en restrul(turering av

havneomradet bygge pa fleksibilitet.

D|an|agte prosjekter som Fjordbyen p3 Lierstranda og det nye sykehuset p3
Bral(ereya gir Holmen en ny p|ass i bybi|o|et i Drammen som et sveert sentralt
landskapselement. Dette ber det tas hensyn til i forbindelse med en vio|ereutvi|(|ing
av havnen. Havnen representerer en spennende o|ynami|<l< som med de rette grep
kan bli en kvalitet for byen. Hvordan havna "meter” l)yen for ovrig er derfor et
sentralt spﬂrsmé| ogen okt tilgjengehggjzring av Holmen for allmennheten vil kunne

oke innloyggernes eiersl(apst|e|se til havna.

Med hensyn til mi|jrapévirl<ning synes en utvidelse & vaere uproblematisk i Fz|ge
Fy|kesmannen i Buskerud. Eventuelle inngrep i Bragernes|zpet Fremgér som mu|ig
kritisl(e, men ikke umu|ige dersom en l(onsel(vensutredning skulle tilsi ti|s’crel<l<e|ig

vannfgring ien ﬂomsituasjon.
HOVEDLOPET FOR TRAFIKK

Analysen for sjoveis trafikk og sjra{ront fra "Environmental Improvement Guide”
illustrerer at Stremsa- og Bragerneslapet er noksa forskjellige i karakter. For
havnevirksomheten er Stremselopet av klart storst betydning med trafikken

som Holmen Syd-kaia genererer. Bragerneslapet er grunnet dybdeforholdene
hovedsakehg mest egnet for lystbattrafikk. Enkelte skip i kommersiell virksomhet
|egger imidlertid til ved kaia i ti”mytning til naerings|o|<a|et i Kjerraten 19.

NARHET TIL TRANSPORTARER

Infrastrukturanalysen viser et tyde|ig trafikalt ’cyngdepunl(t vest pa Holmen. Her
krysses Drammensbroen, jernbanebroen og vegtrafikk mellom Stremsa, Bragernes
og Holmen. For havnevirksomhetens del innebaerer dette en godt utloygget
infrastruktur til havna med medferende reduserte transportkostnader for brukere av

havnen.

BINDELEDD

Grentstrukturanalysen illustrerer hvor lite av Holmen som i dag utgjeres

av naturelementer, og de eneste grantdragene somii dag er opparbeidet er
Holmennokken helt vest p& Holmen, samt grentbufferen mot Bragerneslopet.
Diagrammet viser at Holmen kan inndeles i en industriell flate ogen flate av en
potensielt mer rekreativ karakter. Det fremgsr av figuren at Elveparken dekker
elvebredden pa Bragernessiden av elvelopet som en sammenhengende, grenn
struktur. Dette er et element som kan "tas opp” pa Holmen-siden med en positiv

effekt ps integrasjonen av Holmen i Drammen ¥orzvrig.
INDUSTRIELL KARAKTER

Bygnings“assiﬁseringen avdekker fire hovedbygningstyper, som alle i stor grad i dag
er industrielle i form og uttrykk. En oppmyl(ing av den industrielle {remtoningen ber

vurcleres.

RETNINGSSTRUKTUR

Analysen av dominerende retningsstrul(tur gir et bilde av den opplevde
retningsstrul(turen som skapes av Holmens l)ygningsmasse i kombinasjon med veinett
og kaifront. Den angir hovedretninger som man ved en fremtidig utvil<|ing av havnen
ber ha et bevisst forhold til, saer|ig i forbindelse med opszring av nye strukturerende
elementer som sterre bygningskomp|el<s og |ignenc]e. Et sterre industrian|egg som
utvikles uten noen tyc|e|ig plan for struktur og hoveclretning vil i de fleste tilfeller

fremst& som noks rotete i uttrykket i mote med omgive|5ene.
KOMPLEST EIERSKAPSFORHOLD

Eienclomsana|ysen illustrerer et I<omp|el<st eierskaps{orhok:l med en rekke ulike
eiere av Holmens delomrader. Med hensyn til Fremticlig utviHing av Holmen star
Drammen Havn derfor ikke fritt til 3 o|isponere Holmens area|, men er avhengig

av strategisk oppl(jep eller samarbeid med grunneiere. Grunnet de eksisterende
eiendomsforhold beerer Drammen Havns navaerende utviI(|ingsp|aner sterkt preg av

ikke 3 utfordre de gje|denc]e eiendomsgrenser.

BETYDELIGE DYBDER

Dybdedata fra Statens Kartverk avdekker store dyp der det gam'e elvedeltaet mater
Drammenstorden. En havneutvidelse pé 350 meter slik det foreslas av Drammen
Havn innebaerer en nzclvenclig utFy”ing pa store felt pa opp mot 35 meters dybde.
En havneutvidelse i trad med Drammen Havns amloisjoner kan derfor vise seg

vansl<e|ig a gjennomltzre med tanke p& ti|gang pa nzo|veno|ige |:y||masser.

KLARE RAMMER

Avrealanalysen illustrerer de store dimensjonene en havneutvidelse p& 350 meter
ville innebzere. Da Holmen har en sveert sentral |o|<a|isering i Drammen er det
avgjfarende at en eventuell utvidelse sl<jer innenfor definerte rammer for at ikke
Holmen over mange &r skal opp|eves som et ha|v|:erdig an|eggsomr5de. Med tanke
pé & styrke Drammen Havns rolle som regional vekstmotor vil en videre utvidelse

vaere klart hensil(tmessig med et areal p& niva med Oslo Havn.

KULTURMINNER

Kart|eggingen av verdifulle enkeltelementer viser at samt|ige av de historiske
kulturminnene er lokalisert utenfor havneomradet. Det er derfor ingen grunn til at
Drammen Havns virksomhet skulle komme i konflikt med disse. Ved utvik'ingen av

Holmen som helhet bar imidlertid elementene fremheves.
HOLMEN FOR ALLMENNHETEN

Ana|ysen av allmennhetens ti|gang til Holmen i clag og historisk illustrerer en sterk
kontrast mellom befo”(ningens bruk av Holmen i tid|igere tider kontra i c]ag. Det som
frem til 1940-arene var et ynclet utfartssted ble graclvis industrialisert og forlatt av
allmennheten dels pa grunn av havnens utvikling, og dels pa grunn av det etter hvert
sterkt forurensede vannmi|j0et i nedre del av Drammenselva. Grunnet EUs ISPS-
direktiv har allmennheten i clag ingen ti|gang til stersteparten av Holmen. For i starre
grao| a integrere Holmen i byen for ovrig bor man pa Holmen tilstrebe en tilfersel av

kvaliteter for allmennheten p& delomrédene som ikke omfattes av ISPS-direktivet.
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PLANMESSIGE FORUTSETNINGER

| forbindelse med en mu|ighetsstuo|ie om|(ring ulike |zsninger i forbindelse med ﬂyttingen
av goc]sterminalen fra Sundland og Nybyen til Holmen ble det i 2012 satt sammen en

arloeiclsgruppe som s3 p4 ulike alternativer.

Arbeidet bygget pa Fz|geno|e planer for Drammen Havns videre ul'.vil(|ing av Holmen

som et intermodalt l(nutepunl(t:
- "EtaHering av 100 O0O0Om2 bi”agringshus pa Qisgarden."

- "Lagerhus pa Furuholmen. Et |ager pa nordsiden mé& vaere minimum 8000 m2 for
vogn|astgoc]s (Nybyen og Sundland). Dette ma gkes til ca. 16 OO0 m2 dersom skur A

og B pa Furuholmen mé rives.”

- "UtFy”ing av 40 daa nytt havneareal p& Holmen. Dette representerer trinn 2 av
ut{y”ingen som startet 14. august 2012 og som gjennom{;ares 2012 0g 2013 avhengig av

mengo|e masser som vil bli mottatt fra Jernbaneverket.”

- "Etal:>|ering av nye terminaler/ |agerhus for eksisterende og nye kunder ps Drammen

havn.”
- "Bygging av ny kai videre serover fra clagens Kattegatl(ai."

- "UtFy”ing av 30 daa nytt land (Trinn 3) som fyller igjen bukta helt til pisgarden."

KOMMENTAR

Drammen havns ambisjoner for videre vekst ogsa innen andre varesegmenter enn
deres hovedsegment bilimport, er store som det Fremgér av planene om nye |agerhus
for eksisterende og nye kunder p& Drammen Havn samt etableringen av 100 000
m2 bi“agringshus for a Frigjzre arealer til containervirksomhet. Bygningsmassen
representerer et stort volum som ber sekes innpasset i billagringsstrukturen som finnes

pa Qisgarden i dag.

Skur B p& Furuholmen er vedtatt revet. Et nytt |agerl:>ygg pa 16 OO0 m2 representerer
et stort volum i mete med eksisterende ongningsmasse pa Furuholmen og ber sokes

underdelt i mindre strukturer.

Ut{y”ingstrinnet som Drammen Havn omtaler som trinn 2 er per oktober 2014
ennd ikke fylt ut oger Fu“stenchg av|’1engig av ti|gjenge|ige fyllmasser fra pégéende
utbyggingsprosjel(ter i regionen. En ut{y||ingsp|an som sikrer best mu|ig utnytte|se av

massene med u’cgangspunl(t i et realistisk ans|ag for potensiell fyllmasse ber vedtas.

Opszring av ny kai videre sarover fra cJagens Kattega’cl(ai kan bli gjennom{zrt i
fremtiden, men anleggelsen av dagens Kattegatkai til en pris pa 70 millioner illustrerer
en sveert hay meterpris pé kai (Ivar Vannebo, 2008). | forste omgang er det derfor mer
realistisk & se for seg at havneavsnittene bilimport og container, henholdsvis syd og nord

pa Ho'men, har hver sin kai.

Videre tok utrec]ningsarloeidet utgangspunl(t i en rekke prinsipper og Forutsetninger
for goo|s- og havne|zssning, jernbanehzsning og intern veg|asning. P3 veien frem
mot |zsnings¥ors|aget harjeg va|gt 4 betrakte disse som tekniske Forutsetninger og

retnings|injer for & sikre ti|strel<l<e|ig realisme og Funksjonahtet i foreslatte havnehasning.

TEKNISKE FORUTSETNINGER

Gods- og havne|tasning:

- "For & kunne handtere lasten effektivt i bakkant av kai ma det veere en dybde til

godsomréder og jernbanespor ps 200 meter.”

- "Trafikk til godsomrédene ma unnga l(ryssing med havne|ogistil<l<en fra kai til

godsomréde og terminaler.”
- "ISPS-regimet for fartay og sjeverts gods ma ivaretas pé en enkel og effektiv mate.”
- "Alternative losninger skal baseres pa:

-at utFy”ing skal kunne fortsette.

-fortsatt naeringsvirksomhet i l(oml)inasjon med havneareaV veiarea|/

jernbaneareal.

- Veiatkomst fra dagens ti”mytning til runc”(jzring (rv282). Ny bro over

Bragernes|zpet skal vurderes, men skal ikke veere en Forutsetning."

- "Det skal |egges til rette for over{aring av dagens godsmengder fra Sundland og
Nybyen til Holmen i ti”egg til den godstra{'il(l(en som allerede handteres pa Holmen.

- Nybyen har bade vogn|ast og containere. Vogn|ast bestar av last som i
hovedsak gér inn i lagerhus. Ca. 8000 m2 lager benyttes i dag for denne

aktiviteten.”



-"For héndtering av vogn|ast, containere og prosjel(t|ast ma det utvikles et eget

godsomréde:
- Omradet ma kunne handtere vognstammer minimum 450 m.

- Omradet ma kunne handtere bade vogn|ast og containere. Lagerarea|

for containere skal veere minimum 10 daa. Det ma kunne etableres ca

15 000 m2 |agerhus for vogn'as’c med rampe til jernl)anevognene. Omradet
mé tilfredsstillende veiadkomst bade internt og til o”enthg vei med

manzvreringsp|ass og oppsti||ingsp|ass for ti|s’crel<|<e|ig antall lastebiler.”

- "Bi”ogistil(l( handteres i cJag rundt ro-ro-an|egget pa Qisgarc]en. Fora Frigjzre plass

til godsomrade og lagerhus for vognlast ma det bygges betydelig med lagerhus, ca.

100 OO0 m2 (16 OO0 m2 grunnﬂate -6 etasjer). Bi”('argj@ring Foregér pa bakkeniva
under billagringshusene. Det m3 etableres minimum 6 parallelle spor for bilvognene med

enderampe.
Jernbane|zsning:

| |zsnings{ors|aget mitt harjeg tatt utgangspunl(t i Jernbaneverkets vedtatte sporplan for

Holmen som i clag er under gjennomlfzring.
Veg|zsning:

- "Adkomst fra rundl(jering rv. 282 skal veere oH:enHig (l(ommuna|) og baseres pa Fz|gende

retnings|injer:

- Som et utgangspunld foreslas bredde 15 m (I(jzreloane 7,0 m, skulder 2 x 1m,
grzft/ sideareal 2 x 3 m).

- Lzsning for gang-/sykkehraﬁkk ber separeres fra gater med
biltrafikk.

ARBEIDSGRUPPENS ANBEFALING

Arloeiclsgruppens anbeFa|ing var |fasningsl<onsept 2D som vist under. Det er dette

alternativet Drammen havn har som utgangspunl(t for videre utviHing i dag.
Essensen av konseptet er, med arbeidsgruppens ordlyd:
-"All jernbanetra[‘il(l( samles og gar ut mot Furuholmen.”

- "Dagens bilspor [| Svend Haugs gate] fiernes og flyttes til nytt sporanlegg
(bi|vogntermina|) pa Furuholmen mot Kattegatkaia.”

- ”Vogn|ast og containertog blir handtert p& Furuholmen med etablering av ny

|agerl<apasitet for vogn|ast."
- “UttreI(I(sspor (e|) mot Furuholmen kombineres med ny l)i|vogn’cermina|".

| alternativ 2D erjernl:)anen beholdt i en korridor |angs Kjerraten, og ny adkomstvei

foreslatt i vegkulvert under spor og pa nordsiden av Kjerraten. Navaerende jernbanespor

i Svend Haugs gate frigjzres til vegtra{'iH(.

—prmiban, howvedspor

— MTTDANG, SISO

— Hovedveg

— nlern veg
Beredskapsveg

— Vegbom
Utbyggingstrean |
Utbyggingstrinn Ii

------- My kaifront
Sigermingsomeice

ALTERNATIV 2D 2108201

Ecm
=00 ™

72) Alternativ 2D, arl')eiclsgruppens anbe\tahng

KOMMENTAR

Hva Fungerer?

Lesningen &pner for en oppsamling av jernbanesporene i en rendyrket

“jernloanetermina|" som bidrar til et rydc]igere og mer lesbart uttrykk.

Bu”ersonene an|agt som grgnne overgangssoner er et goclt grep FOF havnens mote med

omgive|sene. Buffersonene ber ti|gjenge|iggjzres for allmennheten.

En ﬂy’cting avjernbanespor fra Svend Haugs gate &pner for en ’cydelig atkomstakse til

havna, som ogsa kan Fungere som "matelinje" for ti”iggende Funksjoner (|agerarea|er).

Planfri kryssing er l[ornu{tig bade med tanke p& effektiv traﬁkkﬂyt og sikkerhet. En "ny”
Kjerraten apner fora |egge til rette for et nytt type naeringsarea| med flere kvaliteter enn

i o|ag.
Hva kunne veert annerledes?

En vegforbindelse direkte fra Holmen til Brakeraya avsl(jaerer grentsonen og
vanskeliggjer rekreativ bruk i grentbufferens fullstendige lengde. Holmen har et tydelige
l(rysningspunl(t for infrastruktur |engs’c vest pa Holmen. Transportruter ber etter mitt syn

sam|es her FOF a oppné en sammenhengende grenn rano|sone |angs Bragernes|¢apet.

En uh(y”ing foreslss utfert uavhengig av eksisterende undervannsterreng hvilket
medferer en lav utnyttelse av ti|gjenge|ige fyllmasser. Tar man hensyn til dybdedata og
eksisterende banker og forhayninger under vann kan man oppné en bedre utnyttelse av

de begrensede ti|gjenge|ige fyllmassene.

Kaifronten kunne i sterre gracl veert innpasset i |ano|sl<apet ved en mer dynamisl(
uh[orming uten at det gar pé bekostning av Funl(sjona'itet. Lzsningen innebaerer ogsé
utFordringer knyttet til loetjening av ro-ro-kai i en overgangsl(ase. Ut{y”ingstrinn 2 krever
store mengcler masser og ro—ro—sl(ip ma gis et alternativ under arbeidet med ny kai. En

|zsning som sikrer para”e” bruk av kaiene i en overgangsFase ville veert optima|t.

Lzsningen endrer ikke nevnevero|ig pa opp|eve|sen av Holmen som et enormt industrielt
omrade sentralt lokalisert i Drammen. Ved en res’cruldurering av havna ber man tilstrebe

en neo”)rytning av det industrielle preget.

Lfasningen forholder seg blindt til eiendomsgrenser oger derfor ingen |angsil<tig |asning.
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BEREGNINGSMETODE

Daen Fremtidig havneutvidelse i Drammen er u|zse|ig knyttet til ti|gangen pa
fyllmasser fra planlagte utbyggingsprosjekter i regionen har det som grunnlag
for utFy”ingsp|anen veert n;chvenchg a l(art|egge disse.

[ beregningen av nchvenchg {y”masse for & fullfore de ulike trinn av en
havneutvidelse harjeg benyttet vertikal- og horisontalsnittmetoden, med det
nyeste sjekartet fra Statens Kartverk som utgangspunl(t. Dette inneholder
dybdedata for Holmen slik Holmen fremstar i o|ag.

Ved beregning av ti|gjenge|ige fyllmasser av tunne|prosjel<ter har
datagrunn|aget veert den aktuelle tunnelens p|an|agte sprengningsprom
og |engc|e, samt et pés|ag som fa'ge av forventet masseutvidelse ved

utsprengning.

legende er storre, p|an|agte utbyggingsprosjekter som potensielt kan benytte

Holmen som deponisted:
VEGPROSJEKTER

Stromsastunnellen (E134)

Som I:e|ge av skjerpede sikkerhetskrav p|an|egges det n3 et nytt dobbeltlop.
Forventet |engc|e er omtrent 3496 meter. Tunnelen er p|an|agt an|agt

med tverrprorr-i| T9,5 som innebzerer en total bredde pa 9,5 meter. Dette
innebaerer en teoretisk sprengningsprom pa 70,89 m2.

Beregnet volum: 247.831 m3

Dags|e|:|:-Linnes (Rv.23)

| forbindelse med p|an|agt ny firefelts veg mellom Linnes i Lier kommune og
Dags|ett i Reyken kommune skal det an|egges en 2200 meter |ang tunnel.
Forutsatt tverrprorr'i| er T9,5ito lop. Sprengningsprom for hvert lop er pa
70,89 m2.

Beregnet volum: 311.916 m3.
Svelvikveien (Rv.319)

| forbindelse med p|an|agt utloedring av Svelvikveien utredes det n3 ulike
alternativer. Ett av alternativene omfatter en tunnel pa 2000 meter p3
strel(ningen Terkopp-Eik. Tverrpro{-i| for denne tunnelen antas & vaere T9,5 i
to lep hver med sprengningsprom 70,89 m2. Dersom dette alternativet vedtas

l<an man Forvente |:z|geno|e menche meo| Fy”masser:

Beregnet volum: 283.560 m3.

JERNBANEPROSJEKTER

| forbindelse med den p|an|agte intercity-strel(ningen mellom Oslo og
Tznsloerg p|an|egger Jernbaneverket for an|egge|se aven jernbane’cunne|
mellom Drammen stasjon og Kobbervikdalen. Tunnelen antas & ha en |engde
pé ca. 8 km. (Jernbaneverket, 2012). For tverrprofil tas det utgangspunl(t i
Pomeril(sporten som har en spreningsprom pé 110 m2. Gjennomfﬂringen av

prosjel(te’c har et tidsperspektiv pa 10 &r.
Beregnet fy”masse: 880.000 ma3.

UAKTUELLE PROSJEKTER

Vegprosjel(ter i regionen som ikke anses som realistiske med hensyn til mottak

av Fy”masser:
Damésen-Saggrenda (E134)

| forbindelse med an|egge|se av ny veg skal det an|egges to tunneler.

Gam|egrendéstunne|en (To lep. Tverrprofil: T9,5. Lengde: 1900 m. Beregnet
fy”masse: 269 382 m3).

Svartastunnelen (To lep. Tverrprofil: T9,5. Lengo|e: 1500 m. Beregnet
Fy”masse: 212 670 m3.)

Vurdering: Prosjektene er lokalisert i Kongsberg, omtrent 3 mil utenfor
Drammen. Grunnet transportkostnader antas denne strekningen a veere

for lang til at det er sannsynlig at Drammen vil benyttes som deponisted.
Realistisk transportavstand antas & vaere rundt 4-5 km. prosjel(tene tas derfor

ikke med i beregningen av ti|gjenge|ige Fy”masser.
Os|oﬁorc"orbinde|sen - byggel:rinn 2 (Rv.23).

Grunnet sikkerhetskrav er det p|an|agt 3 an|egge et nytt tunne”zp med en
|engde 7400m. Antatt tverrprom TQ,S. Beregnet volum: 524 586 m3

Vurdering: Ved veikjering er avstanden mellom Drammen og Verpen omtrent
3 mil. Grunnet transportkostnader antas denne s’crel(ningen & vaere for |ang til
at det er sannsynlig at Drammen vil benyttes som deponisted. Prosjektet tas

derfor ikke med i beregningen av tilgjengehge fyllmasser.

KOMMENTAR

Den totale mengden {y”masser som potensie|t har Holmen som mu|ig deponisted
er pa omtrent 1723 300 m3. Forventet masseutvidelse ved sprengning kommer
i ti”egg til dette. Av et notat fra l(onsu|entse|sl<apet Rambaell i forbindelse med et
utloyggingsprosjekt i Sandvika i 2009 fremgér det at forventet masseutvidelse ved

sprengning kan forventes & veere 30-40 %.

Dette skulle tilsi at ti|gjenge|ig Fy"masse i realiteten er pé omtrent 2 326 455 m3.
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Figur 14. Plan over Holmen slik den kunne fremst& med ut{y”ing i henhold til Drammen Havns aml:)isjoner.
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Figur 16. Plan som viser en trinnvis utfy”ing

UTFYLLINGSSTRATEGI

BEREGNING AV FYLLMASSEBEHOV

[ l)eregningen av nzdvendige mengc]er fy”masse for a fullfare de ulike trinn av en havneutvidelse i’\arjeg benyttet
vertikal- og horisontalsnittmetoden, med det nyeste sjal(artet fra Statens Kartverk fra www.norgeskart.no som

utgangspunl(t. Dette inneholder dybdedata for Holmen slik Holmen fremstar i dag.

Gjeldende kommuneplan &pner for en fullstendig gjenfylling av Risgarden. For en havneutvidelse p3 ytterligere 350
meter i trad med Drammen Havns planer beheves det i lege mine beregninger naermere @ OO0 OO0 m3 |:y||masse.

| dette ans|aget er sl(réningsuts|ag i undervannsc]ybde ikke inkludert.

KOMMENTAR

I lys av beregninger av nzc|venc|ige fyllmasser sett i sammenheng med l(artlagte potensielt ’ci|gjenge|ige fyllmasser i
regionen kan jeg ikke se hvordan Drammen Havn skal klare 3 gjennoszre en havneutvidelse pé 350 meter videre fra

clagens ut{y”ingsgrense. Dybdedata viser dybder p& 30-35 meter over store felt i det foreslatte utfy”ingsomréclet.

Da kartleggingen av planlagte utbyggingsprosjekter avdekket en Fy"massemengcle pa potensielt 2 326 455 m3 ser jeg
det som hensiktsmessig i stedet & utarbeide en utfyllingsplan som sarger for en best mulig utnyttelse av de tilgjengelige

Fy”massene.

Figur xx viser hvordan en utvidelse i trad med Drammen Havns vel(stamloisjoner i teorien kunne veert utfert. Denne

p|anen forlates da den ikke samsvarer med forventede ti|gjenge|ige Fy”masser.

LANDSKAPSPLAN

Den forslatte landskapsplanen illustrert i lr'igur xx innebaerer et fyllmassebehov pa totalt 1973 000 m3. Tallet
inkluderer skraningsutslag i undervannsdybde. Planen tar utgangspunkt i forventede tilgjengelige fyllmasser fra
utbyggingsprosjekter i regionen og lasningen utnytter banker og {orhzyninger under vann som fremgér av kartdata.

Dette sikrer en best mu|ig utnytl‘e|se av ti|gjenge|ige {y”masser.

Lesningen omfatter an|egge|sen av en kunstig oy omtrent der aya Tyveholmen var lokalisert far den ble skylt vekk

av flommen 11860. Den nye oya, foreslatt kalt “Nye Tyveholmen” eri ti”egg til 8 veere en historisk referanse ogsé
ment & skulle fungere som et skjermingstiltak mellom havna og sykehustomten p& Brakeraya. @ya ses i sammenheng
med Elveparken og gnantlou{{eren pad Holmen og har potensial il 4 fa den samme betydningen som utafrtssted for

Drammens be{o"(ning som den opprinne|ige, losrevede Pisgarclen hadde inntil 1950-tallet.

Landskapsplanen innebeerer en utvidelse av et havneareal av en allerede Be’tydningsFu” storrelse. En videre
havneutvidelse kan forsvares ved Drammen Havns store betydning som regiona| ve|(stmotor, i ti”egg til at om behovet
for havnen i Drammen en gangi fremtiden skulle endres eller helt falle bort vil byen ha sveert sentrale og attraktive

arealer ti|gjenge|ig pa Holmen til for el(sempe| l:)olig- eller naeringsutviHing i mote med fremtidens befo”(ningsvekst.

UTFYLLINGSPLAN

Utlyllingsplanen presenterer en havneutvidelse inndelt i 5 trinn. En gjennomffaring av foreslatt plan krever som nevnt
omtrent 1973 OO0 m3 |:y||masser inkludert skréningsuts|ag. Trinn10g 2 krever omtrent 344 500 m3, trinn 3 og 4
krever 1433 500 m3, mens foreslatt oy krever 194 750 m3 fyllmasser. Dya, foreslatt kalt “Nye Tyveholmen” krever
en forholdsvis stor mengcle fy"masse, og kan dersom znsl(ehg reduseres i starrelse uten at det gar pé bekostning av

dens funl(sjon.
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TRE HAVNEAVSNITT

Havneplanen baserer seg péen strul(turering av ISPS-terminalen i tre
havneavsnitt; "l:>i|", "bulk” og "container, styl(l(gods og prosjel(t|ast". Bilavsnittet
konsentreres p& Pisgarden, bulkavsnittet samles p& Holmen Syd-kaia, mens
avsnitt for container, styl(l(goc]s og prosjel(t|ast konsentreres pa Furuholmen.
Avsnittene for container og bil avgrenses av et vegetasjonsFelt som i kraft av

a veere et storre, gront |anc]sl<apse|ement bidrar til 3 redusere opp|eve|sen

av havnen som en stor og industriell flate. Innenfor bulkavsnittet deles
omradet inn i ett areal for vatbulk og ett for tarrbulk. | trad med de tekniske

{orutsetningene for havne|zssningen er vogn|ast- og jernloaneterminalen |agt

utenfor ISPS-omradet.

Havneavsnittenes uttryl(k rendyrkes med utgangspunld i den enkelte

varegruppes lasteprinsipper og karakter.

FLEKSIBILITET

Et hovedprinsipp i |¢asningen era opprettholde stor grad av fleksibilitet
gjennom store og dpne flater, fleksible for omskiHehghet i Drammen Havns
satsningsomréder. Hyvilke varesegment havneledelsen ve|ger a satse pa er styrt
av et I<omp|el<s’c sett av ytre Forutsetninger og kan raskt skifte som |:e5|ge av

en rekke forhold som for el(sempe| tel<n0|ogisl< utviHing og endrede po|itisl<e

mé|settinger. Foreslatt havnelesning tar heyde for disse endringene.

Havne|zsningen baserer seg pé fremsatt uh[y”ingsp|an som tar utgangspunld
i potensie|t ti|gjenge|ige lty”masser i regionen. Havnelzsningen er fleksibel
pa den méten at den &pner for en videre utvidelse av havnearealet dersom
{remtidige ti|gjenge|ig Fy”masser skulle apne for dette. Havnep|anen kan
s&nn sett ses pa som et trinn pa veien mot en eventuell videre utfy”ing av

havnearealet.

EKSPONERING AV HAVNEVIRKSOMHETEN

Som et prinsipp for den foreslatte |zsningen |igger tanken om at
havnevirksomheten skal el(sponeres fremfor & sl(jules og at havnen
representerer en spennende dynamikk i bybildet. Etter modell fra Sydhavna
i Oslo skal estetikken fundamenteres i en |ogisti|<l< basert pa synlige, enkle

menstre.

RAMMER FOR AREALUTVIDELSER

Mens det &pnes for en el(sponering av havnevirksomheten er det derimot

et sentralt poeng at ikke Holmen fremstar som et uferdig anleggsomrade
underveis i arbeidet med utvidelsen av havnen. Som utFy||ingsp|anen illustrerer
bar man som ferste trinn soke 3 an|egge rammene om|<ring utfy”ingen i form

av buffersoner. Dette gir havnen starre fleksibilitet underveis ved at ut{y”ingen
kan skje etter hvert som de tilgjengelige massene foreligger uten at Drammen

som by sl(jemmes i prosessen. | ’ci”egg til & sl(jerme byen for ut{y”ingen pa

Holmen har buffersonene en FunI(sjon med hensyn til & redusere opp|eve|sen

av havnen som en stor, industriell flate.

HOVEDATKOMST

Havneterminalens hovedatkomst flyttes til Svend Haugs gate dit
l)i|jernl)anesporene ender i cJag og fremheves som hovedatkomst med to
kjerebaner delt av et langsgdende grantfelt. Porten til ISPS-omradet flyttes

fra dagens |o|(a|isering og |egges i enden av hovedatkomstaksen.

Hovedstremmen av trafikk til og fra havneterminalen er tenkt & Fz|ge
hovedatkomsten. Dvrig trafikk i forbindelse med vogn|asttermina|en pa

Furuholmen gar via nye Kjerraten |angsmec| Holmen Naeringsparl(.

Lzsningen |egger opp til ett internt hovedl(jfaremfanster pa terminalomradet.
Denne loetjener de enkelte havneavsnittene. Trafikk internt p&
havneterminalen ber i storst mu|ig gracl f9|ge opptegnete traseer, og

havneterminalens l(jzareveier ber Fz|ge en hierarkisk nivédehng.

KOMPRIMERING

Ytter|igere l(omprimering og e”el(tivisering av havnevirksomheten ber Fungere som et

l(ontinuerhg styringsmé|.

UNNGA FREMMEDGJ@RING

For & redusere opplevelsen av en enorm industriell flate er det foreslatt anlagt store
grenne vegetasjonsFeH, fremfor sma enl<e|t{ral<sjoner. Dette bidrar til & ti|passe havnen

den menneskelige o|imensjon og slik sett redusere Fremmedgjaringen av Drammens

havnevirksomhet.
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Figur 17. Havnekonsept illustrert gjennom o|iagram.
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3D-ILLUSTRASJONER

Po-ro-an|egget pa Pisgarden.

Atkomsten til Holmen. Kornsiloen midt i bildet

Containeravsnittet pa Furuholmen. Buffersonen til |'1rayre i bildet.

56 | HAVNA MIDT | BYEN - EN LANDSKAPSSTRATEGI FOR DRAMMEN HAVN



3D-ILLUSTRASJONER

Y

Bulkavsnittet pa Holmen Syd. Vatbulk fremst. Omlastingsterminal i Svend Haugs gate i bakgrunnen.

Containeravsnittet pa Furuholmen. Vegetasjonsbeh:e fremst i bildet. Den nye utsikten fra E18 Drammensbrua
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HOVEDGREP

Havneterminalens hovedatkomst legges til Svend Haugs gate der jernbanesporene til
bi|rampene ved Qisgarclen |igger i dag. Aksen fremheves som hovedatkomst med to l(jzrel)aner
delt av et langsggende vege’casjons{eh. Porten til ISPS-omradet flyttes fra dagens lokalisering

til enden av hovedatkomstaksen.

KJOREMOINSTER

Hovedstrammen av trafikk til og fra ISPS-terminalen er tenkt & felge hovedatkomsten.
Ovrig havnetrafikk, i forbindelse med vogn|asttermina|en pa Furuholmen gar via nye
Kjerraten langsmed Holmen Naeringspark. Svend Haugs gate 1113 som i dag Fungerer som

hovedatkomst til havnen far status som sel(undaerveg og laetjener hovedsal(ehg den foreslatte
TYDELIG HOVEDATKOMST omlastingsterminalen i Svend Haugs gate.
FLYTTING AV ISPS-PORT

LANGSGAENDE VEGETASJONSFELT

VEGETASJONSFELT

For vegetasjons{eltene |angsmed hovedatkomsten foreslas et toppsjil(t bestéende av
poppel-artene Populus trémula og Populus trémula ‘Erecta’. Da poppel er et forholdsvis
rasktvoksende treslag vil man raskt oppna onsket effekt. Doppe| eri ti”egg et salttolerant
treslag med lite krav til spesie”ejorclbunnsforhok:l. Som bunnsjikt foreslss den salttolerante og

hardfere Bergenia cordifolia. | ti”egg til et |angsgé’|ende vegetasjonsfeh mellom karebanene er

vegetasjons{eh ogsé lagt mot omlastingsterminalene pa henholdsvis kabelfabrikk-tomten ogi

Svend Haugs gate slik det Fremgér av i”ustrasjonene over.
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MODERNE OMLASTINGSTERMINAL
GRONNE TAK

KUNSTPROSJEKT

LANGSIKTIG POTENSIAL

Kabelfabrikken pa Holmen har i 100 &r veert en av hjzrnesteinsbedriftene i Drammens
elektrotekniske industri (Borgen, PO. og Heieren, R. 2011, Made in Drammen, Side 139). Fra
bedriftens begynnelse 11913 som Norsk Kabelfabrik A/S har fabrikken proclusert elektriske l(aHer,
og siden 1970-tallet ble det produsert spesialprodukter for oH:shore-naeringen. Siden 2000 har
fabrikken veert eiet av det nederlandske kabelkonsernet Dral(a, ogi20T11 ble eierselsl(apet Draka
overtatt av den italienske kabelprodusenten Prysmian. Med over 50 fabrikker i flere land er

prysmian i c]ag verdens sterste l(al:)elprodusent.

Flere forhold taler for at kabelfabrikkens fremtid pa Holmen er usikker. Prysmian-gruppens
administrerende direkter Valerio Battista kunngjorde pé& Prysmians halvarskonferanse
innevaerende &r, 2014 at "Det er et behov for & fortsette & rasjonalisere fotavtrykket av de to
selskapene Prysmian og Draka. Vi har i praksis allerede |agt ned atte fabrikker [...] ogvi har sett oss
ut en rekke andre fabrikker som vil |egges ned innen neste &r.” (Peferat, Half Year 2014 Drysmian
SpA Earnings Conference Call). Prysmian har ogsé tic”igere l(unngjort at de vil "..fortsette &
rasjona|isere og forbedre effektiviteten [...] og samtidig styrke sin posisjon i [...] rasktvoksende
akonomier som Russland og India der Prysmian-gruppen har gjennom{zrt flere oppl(jzp." Over de
siste &rene har flere fabrikker blitt lagt ned i flere vestlige land (Mike Head 2010). Det er i tillegg
en l(jent sak at lonnsnivaet i Norge er hayt og at det i de senere ar har vaert en klar tendens til at

norske industribedrifter ﬂytter produl(sjonen til lavkostland.

Kabelfabrikken pa Holmen har siden oppstarten i 1913 gradvis blitt utvidet med nye tilbygg, men
med hensyn til en eventuell videre el(spansjon av fabrikken er det ti|gjenge|ige arealet en klart

begrensende faktor, da tomten allerede i dag er hoyt utnyttet.

Kabelfabrikkens fremtid avhenger av flere forhold, deriblant konsernets satsningsomrécler,
grac]en av investering i automasjon og avstander til markedene. Likevel kan det med l)al(grunn

i Prysmian-gruppens restruktureringsstrategi sett i sammenheng med begrensede muligheter

for el(spansjon veere grunn til & tro at kabelfabrikken pa Holmen pa sikt vil |egges ned. N&r en

eventuell nedleggelse vil kunne skje er usikkert, men det kan veere rimelig & anta at dette vil kunne
sl(je innen 10-15 &r. Det ber derfor tenkes alternativt og |ang5il<tig oml(ring eiendommens potensial

og utnyttelse.

OMLASTINGSTERMINAL

Eiendommens umiddelbare neerhet i til havnen gjer arealet attraktivt for opp{zring aven
omlastingsterminal. Drammen Havn er i dialog med flere vareeiere anggende muligheten for

a oppltzre om|astings|o|(a|er pa dagens havneomrade (Havnestyresak 25/12, Strategisl( plan -
utviHing av Holmen. 2012) ogen om|astingstermina| pa kabelfabrikkens arealer vil naturlig kunne

sesi sammenl‘leng med denne, uten at dette er noe Drammen Havn p|an|egger fori clag.

En om|astingstermina| pa& Holmen med sam|o|(a|isering av |ogi5ti|(|(tjeneste|everandzrer som
Bring, DB Schenker og Postnord Logistics vil kunne styrke Drammens regiona|e naerings|iv og
Drammen Havns betydning som godshavn, i ti”egg til & |egge grunn|aget for nye arbeidsplasser
i regionen. Den umiddelbare neerheten til havnen gjer |o|(a|iseringen sveert ideell med hensyn til
lave om|astingsl<ostnader oger fullt ut i trad med nasjona| transportplans amlaisjon om 3 styrke

intermodale knutepunld.

Landskapsplanen illustrerer et volum av en sterre lagerterminal og et Fors|ag til en underdeling av
l)ygningsvo|umet. Om|astingstermina|en kan l(nyttes opp mot Holmens grenne strukturer gjennom
anleggelse av grenne sedummatter p& takflatene. Terminalens veggﬂater kan kles med plater av

kunstnerisk karakter som vist pa side 62 for & redusere det industrielle uttryl(l(et.

Alternativt kan det tenkes at Drammen Havn p4 et senere tidspunkt har hatt en sterk skning i gods
over havna og har behov for et sterre "handling"-areaL Kabelfabrikkens arealer egner seg isé fall

ogsa foren el(spansjon av havnen innover.
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P3 eiendommene i Svend Haugs gate 5, 9, 11 0g 13 foregér det i dag hoved-

sal(e|ig varehéndtering i tradisjone"e |ager|ol<a|er. Bygningsmassen er opp-
fort i "en annen tid” og det er naturlig & anta at lagerlokaler som oppferes i
dag baseres pa andre prinsipper som felge av endrede behov med hensyn

til |ogisti|<l< og varehéncltering.

Planen foreslér en vidererring av o|agens virksomhet, men med en inten-

sivering av en om|astingsfunl<sjon i nye og effektive lokaler. Naeringsarea|et i
Svend Haugs gate vil kunne veere en del av en moderne om|astingstermina|
pa Holmen ogsesi sammenheng med en eventuell {remtidig omlastingster-

minal pa kabelfabrikk-tomten.

|||ustrasjonsp|anen for Holmen illustrerer kun et foreslstt volum samt en

mu|ig uno|erc|e|ing aven Fremtidig bygningsmasse. For 8 bidra til & redusere
opplevelsen av et sterkt industrialisert naeringsomréde pa Holmen foreslss
det an|egge|se av grenne tak samt at det gjennoszres et l(unstprosjel(t
bestdende av perforerte stalplater med bildefriser psmontert |agervegger,
tilsvarende kunstneren Anne-Karin Furunes sine arbeider. Et l(unstprosjel(t

ber u’c|yses i denne sammenlﬁeng.

73) og 74) Anne Karin Furunes. Perforerte a||uminiumsp|ater. Motivet er omgjort til et rastermenster stanset ut i p|atene.

Hullene utgjor altsa tilsammen motivet.

MODERNE OMLASTINGSTERMINAL
GR@NNE TAK

KUNSTPROSJEKT

77) Grant sedumtak. Her fra Providence St. Mary Medical Center i Walla Wa”a,
Whashington, US.A.



78) Temmerskjerm-struktur. lllustrasjon av Metropolitan Workshop
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79) szmersl(jerm i dags|ys. |||ustrasjon av Metropolitan Workshop

80) Mu|ig |ysset’cing av tzmmerskjerm. |||ustrasjon av Metropolitan Workshop
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TILGJENGELIG FRA SJIPEN

Buffersonen ved Qisgarclen utgjer en grenn overgangssone mellom

havneterminalen og Stremselepet. Grunnet ISPS-direktivet vil grentomréc]et
vansI(e|ig kunne apnes for allmennheten fra landsiden. Et bryggean|egg for
smabater kan oppfares for likevel & sikre allmenn tilgjengehghet. Historisk

var Risgarden en oy losrevet fra Holmen og eneste vei ut hit var med bat.
Her fantes stupetsrn og oya var et populeert utfartssted for Drammens yngre
generasjon p& 1930- og 40-tallet. En tilgang til omradet utelukkende fra

sjoveien ville slik sett Fungere som en historisk referanse til tid|igere tider.

| arbeidet med den estetiske veilederen "Environmental |mprovement
Guide” ble det lansert en idé om en temmersl(jerm |angsmed Stremselapet.
Denne ideen er brakt inn i |ﬂsningen som denne oppgaven presenterer
oger tenkt opplter’c i to deler med et starre vegetasjonsFeH som
overgangssone. Buffersonen er nesten 500 meter |ang ogen oppbryting av

tzmmerskjermstrul(turen vil sl(ape storre clynamiI(I( ogen nec'venc'ig variasjon.
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HOLMEN MOTORBA

ALLMENT TILGJENGELIG

Holmen Motorbétforenings omrade p& Holmen foreslés opparbeidet til et allment tilgjengelig
gront oppholdsareal som del av Holmens grzntdrag |angsmed Bragernes|zpet. Dette gjores i

naer dia|og med Holmen MotorbétForening for ogséd & sikre deres interesser.
MODERNE KLUBBHUS

Et nytt og moderne klubbhus er tenkt lokalisert helt i vannkanten for rent fysisk & poengtere den
neerheten til sjgen en l:)étforening bar ha, i likhet med klubbhuset til Tromse smébét{orening eller
Konge|ig Norsk Sei”orenings klubblokaler p& Dronningen i O:slo. Bade klubbhuset i Tromse

og pa Dronningen leies ut som se|sl<aps|ol<a|e ogen tilsvarende modell ville veere mu|ig for
Holmen Motorloéh(orenings nye klubbhus. Et serveringssted ville i tillegg kunne veere en naturlig
del av et slikt bygg og ville i likhet med utleie av se|sl<aps|ol<a|e kunne generere inntekter for

motorbé’cForeningen.
MOTORBATFORENINGENS INTERESSER

Av sikkerhetsgrunner er ﬂytel)ryggene foreslatt lukket for allmennheten med porter, men
bryggene er likevel lagt nzert nok land til at batene kan betraktes av publikum.
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FORENING

MARITIMT SENTER

En sjosettingsrampe i betong er tenkt an|agt vest pa omradet i ti"(nytning til omradets atkomst.
En kran for loft av bater i forbindelse med vedlikehold kan oppferes pa bryggeanlegg i tilknytning

til rampen.

| fotavtrykket av E18 Drammensbroen er det tenkt anlagt et slipp for & ta i land bater i
forbindelse med vedlikehold eller opp|ag. Et slikt grep vitaliserer et i utgangspunl(tet lite

anvenc]e|ig omrade for opp|'\o|c1 og rel(reasjon.

Det |egges til rette for |(ort’cic|spar|<ering pa omrédet, mens |angtidspar|<ering og eventuelt noe

bétopp|ag er tenkt |agt til Jernbaneverkets tomt i Kjerraten 9.

MODERNE KLUBBHUS
ALLMENT TILGJENGELIG

DEL AV GR@NTDRAG
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~ Vegkulvert forutsettes gst
~___ somisporplan utarbeidetav
Jernbaneverket.
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HOLMEN NARINGSPARK

Ps c]agens naeringsareal i Kjerraten er sjzsiden tenkt apnet for allmennheten og gjort til del av
grzntdraget |angsmec| Bragernesthet fra motorbét{oreningen til Furuholmen. Det foreslas

a |egge til rette for kontorbasert neering etter modell av Chiswick Business Park. Dette
mu|iggjzr et sambruk som ivaretar allmennhetens ti|gang til omradet. Lrasningen forutsetter
goc] clia|og med clagens grunneiere oml(ring et eventuelt l(jyap av tomt eller et felles samarbeid

om utviHingen av arealene.

Foreslatte naeringsl:»ygg er tenkt oppfert med et moderne uttrykk i to Forsl(jzvede strukturer
med en &pen plass i mellom, som en moderne "piazza”. Videre gér piazzaen over i et parkdrag

som kobles opp mot promenaden |angsmed Bragernes|zpet.

Holmen Naeringsparl( kan bli Drammens svar pa Chiswick Business Park i London. Etter
hvert som Drammen Havns virksomhet komprimeres pa Holmen kan Drammen Havns nye
hovedkvarter natur|ig innpasses i naeringsparl(en med kort vei til terminalen. En ny |o|<a|isering
her for havnens administrasjon vil {ungere ypper|ig til representasjon med kontorer med utsikt

over havneomradet.
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SUBSEA VALLEY

Subsea Valley er et eksempel p4 et fagmi|jz som pa sikt ville kunne ha et naturlig tilhold i en
fremtidig “Holmen Naeringspark”. Naeringsklyngen bestar i hovedsak av bedrifter pa det
sentrale Dstlandet innen utviHing og produl(sjon av tjenester og produkter innenfor Subsea-
neeringen. Subsea Valley har til hensikt 8 styrke medlemmenes konkurranseevne og sette
bedriftene i stand til & ta en sterre del av leveransene til o|je- og gassmarl(edet (Subseavalley.
com, 2014).

Det sentrale Dstlandet er organisasjonens hoveclneds|ags|:e|t med 210 bedrifter i aksen
Os|o-Drammen-Kongsberg-Notodc]en. Naerings|ivsorganisasjonen Byen vér Drammen
har tidligere papekt at Drammens sentrale lokalisering i denne aksen gjor byen sveert
ideell for |ol<a|isering av et fremtidig hovedsete for Subsea Va”ey (Drammen 24, 2014).
Holmen Naeringspark ville i denne sammenheng pa sikt kunne utgjere et goo|t alternativ
for |ol<a|isering, og videre ha potensia| til 3 representere tyngdepunktet for det sentrale

Dstlandets sulosea-mi|jz, med neerhet til maritim virksomhet pa havna.

ALLMENT TILGJENGELIG
DEL AV GR@NTDRAG

KONTORBASERT NZARINGSPARK
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BRAGERNESLOP

Et hovedgrep i den foreslatte |zsningen for Holmen er 3 integrere Holmen med byen

for @vrig gjennom a Imytte et nytt grzntdrag pa Holmensiden opp mot den eksisterende
E|vepar|(en pa Bragernes-siden. Onmtalen av "Bragerneshapet" indikerer at de to
grantdragene danner en helhet. | |esningen ses Bragerneshapet alts& som én struktur

med et e|ve|zp som renner gjennom.

Det nye grzntclraget pa Holmensiden utgjeres av det eksisterende grantomréc]et
Holmennokken, det foreslatte grzntomrédet ved Holmen MotorloétForening, parl«;lraget
i Holmen Naeringsparl( og den eksisterende buffersonen pa Furuholmen. En foreslatt
anlagt oy mellom Holmen og Brakereya binder grzntdragene sammen i motet med
Drammens{jorclen. Navnet "Nye Tyveho|men" pel(er tilbake pé @ya som én gang |5 her,
men som ble skylt vekk av flommen i1860.

Gjennom opparbeidelsen av et allment ti|gjenge|ig grantomréde ved l)étForeningen

og naeringsparken skapes en kobling til buffersonen p& Furuholmen som per i dag er
utilgjengehg for allmennheten grunnet mang|enc]e forbindelser. Buffersonen vil Fungere
som en fortsettelse av parl<o|raget i naeringsparl(en, og leder frem til et noe storre
grzntomréde med utsiktspunkt mot Drammensﬁorden. En gangbro mellom nevnte
buffersone og E|veparl<en ved punldet der Bragernes|zpet erpa det smaleste foreslas

oppfert for & forsterke ti|gjenge|igheten ytterligere.
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& NY

BINDELEDD TIL BYEN
SAMMENHENGENDE GR@NTDRAG

NY @YSTRUKTUR

Et grep der grantomradene p& Holmen og Elveparken ses som en helhet har et stort
grep g p g P
potensial med hensyn til  tilgjengeliggjere og videre redusere Fremmedgjaringen av
Holmen og inntrykket av denne som en ren industriell @y. Historisk var Holmen et

g Y Y:
populeert utfartssted for Drammens be{o"(ning og delomrédene pa Holmen som ikke
omfattes av saeregne sikkerhetstiltak ber i den grad deter mu|ig gjenépnes for rel(reasjon

og fritid.
BIOTOP PA HAVNA

Havneavsnittet for bil og havneavsnittet for container, stykkgods og prosjektlast adskilles
av et sterre vegetasjons{:eh som reduserer Holmens industrielle preg. Dette grtant{e|tet
kunne anlegges som en biotop for dyreliv og slik sett fungere som et symbolprosjekt

for L‘)io|ogis|< mangFoH pd arealer for kommersiell virksomhet. For eksempel kunne det
|egges til rette for et habitat for den redlistede Storsalamanderen (Triturus cristatus).

Dette ville i sa fall innebzere an|egge|se av en dam som del av vegetasjonsfehet.

En p|anteart goc]t egnet for vegetasjonsFehet er treet som pa norsk er l(jent som
Kjempepoppe| (Dopulus trichocarpa). Disse er hur’cigvol(senc]e og vil forholdsvis raskt
oppna ansket effekt.

Figur 18. Foreslatt aystruktur i Bragerneslepet og biotop p& havna

fremhevet.




—_ =1
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Containeravsnittet pi
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3D-ILLUSTRASJONE

Holmen Naeringsparl(. Bryggean|egg fremst i bildet. Den nye utsikten fra Holmen-brua. Ny eygruppe til venstre i bildet.

o=

Holmen Naeringsparl(. Jernbanebroen |engst frem. Holmen Naeringsparl(. Bygningsstruktur.
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havneterminal i Venizia.

82) “|_ig|'1ting Giants”. Lyssetting av kraner (Sl(ira).

87) “Lighting Giants”. LysseH:ing av havnekraner i Port of Pula,

Croatia. (Skira Architectural Lighting Design)

83) Dagens |yssetting pa Holmen.

DAGENS SITUASJON

Lyssettingen av Holmen er i cJag preget av at det ikke er utarbeidet noen he”1et|ig |ysp|an for
omradet. Et utall ulike armatur|zsninger og |ysl<i|o|er av ulik kvalitet bidrar til et ustrukturert uttrykk
og potensia|et pa dette feltet er derfor stort.

UNNGA LYSFORURENSING

Ps et havneareal med en sentral |ol<a|isering som i Drammen er det vesent|ig at man tilstreber
en reo|ul<sjon av |ysforurensning. For be|y5ning av store flater som her kreves |ysmaster pa over
20 meter og l(ra{tige |ysl<i|der, hvilket kan vaere en ut{ordring med tanke pa b|ending. Lysl(i|o|ens

orientering ved va|g av reﬂektorhasning er derfor av stor betydning.

HIERARKISK NIVADELING

Ved |ysseH:ing av Holmen ber |ys inngé i en hierarkisk nivédehng, der man skiller mellom arbeids|ys,
gatelys og effektilys. Holmens sentrale lokalisering i byen gjer omradet godt egnet som et lerret for
lyskunstprosjekter som vil kunne synes over store deler av byen. Elementer godt egnet for effektlys
Y prosj Y/ Y 8 8 V4

er kornsiloen, havnekraner,jernbanebroen, szy|ene pa Drammensbroen, tfammersl(jermen pa

Risgarden og oljetanker.

Eﬁekﬂys ber brukes med mate, og be|ysning av elementer ber avpasses i forhold til hverandre. Det

foreslas en ut|ysning av et |ysl<unstprosjel<t.
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STYRKER

- Knytter Holmen sammen med byen Forevrig

- Havneomradet fremstar lesbart i uttrykk og {ungerer
effektivt {unl(sjoneh

- God utnyttelse av ti|gjenge|ige fyllmasser

-En {orloedring av Holmens integrasjon i
Drammenslandskapet

= Langsil(tig perpsektiv

- Inviterer allmennheten til Holmen

= Apner for en flerbruk av Holmen der havnevirksomhet
ikke utelukker allmenn ti|gjenge|ighet til omkring|iggeno|e
arealer

- Bryter ned havneomradets enorme o|imensjoner

MULIGHETER

- Apner for et nytt syn pa hva en havn kan vaere for l)yen
- Holmen som noe mer enn bare havn

- Storre interesse for havnen blant Drammens
innl:)yggere

-En ytter|igere vekst i regionens naerings|iv

- Holmen Naeringsparl( apner foren utvil<|ing av et
tyngc]epunld for et maritimt eller |ogisti|<l< relatert {agmi|je

i Drammen

Figur xx. Foreslatt |andsl<apsstrategi vurdert ved SWOT-analyse

UTFORDRINGER (SVAKHETER)

- Forutsetter at man kommer til enighet med en rekke
private grunneiere

- Medforer okt trafikk til og frahavna gjennom deler av
byen

TRUSLER

- Komp|e|<se eiendomsforhold kan medfere
vanskehgheter med & sette p|anene ut i live. Forutsetter
goc]e samarbeidsavtaler

- Mang|ende po|itisl< vi|je til gjennom{zring



Landskapsstrategien presenterer hovedgrep for en mu|ig viclereutviHing av Holmen
med utgangspunl(t i formelle Forutsetninger og steo”ige forhold. Strategien kan betraktes
som et Forslag til en |we”1e’cs|zsning de ovrige formelle planene ikke loser hver for seg.
Drammens l(ommuneplan apner foren gitt arealbruk, |egger {zringer for en onsket
retning og har et he”ﬁetssyn pa Drammenssamfunnet, men sier lite om konkrete tiltak.
Strategip|anen for Drammen havn har i hovedsak et kommersielt perspel(tiv med

en strategi for videre satsning innen gitte markedssegmenter. E|vel:>y-prosje|<tet har
sl(apt en ny identitet for Drammen med stao|ige nye amloisjoner om videreutviHing.
Landskapsstrategien soker 3 se de ulike p|anene og ambisjonene i sammenheng og
presenterer det som kan kalles en aml:)isies, men realistisk l(ompromisshasning for

Holmen og havnevirksomheten i E|vebyen Drammen.

Masseberegningene i forbindelse med uh(y“ingsstra’cegien viser at en u’cFy”ing i trad med
kommunep|anens arealdel vil ha et sveert |angt perspel(tiv nar mengclen nzo|veno|ige
fyllmasser til prosjeldet ses i forhold til forventet ti|gjenge|ig mengde fyllmasser fra
p|an|agte utloyggingsprosjel(ter i regionen. |||ustrasjonsp|aner for en fullt utloygget havn
og for den foreslstte landskapsplanen viser to |zsninger med noks3 Forsl(je”ig pévirkning
pa Drammens|ano|sl<apet. Det store behovet for Fy”masser innebaerer at man kansl(je
aldri vil fa gjennom\fzrt planene om en fullt utbygget havn i trsd med Drammen Havns
ambisjoner, men kanskje er dette likevel en bedre |gsning med hensyn til at den
foreslstte landskapsplanen innebaerer en ril(tigere dimensjonering av havna i byen og
|ano|sl<apet enn en fullt utbygget havn. Landskapsp|anen bygger derfor oppuncler eni
starre grad balansert strategi med tanke p& & kombinere et fremtidens Drammen Havn

med E|vebyen Drammen.

Etter & ha arbeidet med temaet "havn i by” ser jeg i utgangspunktet ingen motsetning
mellom havnevirksomhet og byutvi“ing. Kombinasjonen kan innebeere ut¥orclringer og
interessel(onﬂilder, men ved nytenkning omkring havnens strul(turering og orientering
mot byen er dette ut{ordringer som bar kunne lzses. Med tanke pa Norges posisjon som
kystnasjon med en rekke havner langs kysten er det rimelig & anta at potensialet for en

slik nytenkning er stort.

Havnen la ¢n gang grunn|aget for byen. Med en stac]ig storre l:)efo”(ningsvel(st |egger na
byen og regionen det videre grunn|aget for havnen. Som regiona| motor har Drammen
Havn stor betydning bade for arloeic]sp|asser og med hensyn til & |egge til rette for nye
naeringsetableringer. Som kvalitet for byen kan Drammen Havn ’ci“oy en spennencle
clynamil(l( i bybiHet som i likhet med elven med fordel kan integreres i Drammens

identitet som en innovativ og nytenkende by ved Drammenselvens utlep.

73



74

Litteratur:

Alsvik, T. og Sellaeg, J. (2010) Drammen : By i utvikling giennom 400 dr / hovedfor-
fatter og redaktgr: Jo. Selleeg ; artikkelforfattere: Torkild Alsvik ... [et al.]. Drammen
: Brakar.

Borgen, P.O. og Heieren, R. (2011) Made in Drammen : industrihistorie fra en
@stlandsby med hovedvekt pd perioden 1870-1970 / Per Otto Borgen og Reidar
Heieren. Drammen : Drammen Rotary.

Borgen, P.O (1995) Drammen Byleksikon. Drammen : P.O. Borgen

Rapporter og veiledere:

Metropolitan Workshop (2011) Environmental Improvement Guide.

Sve, R. (2008) Tung bergsikring i undergrunnsanlegg. Oslo : Norsk forening for fjells-
prengningsteknikk. (Side 63).

Oslo Havn KF (2010) Estetisk Veileder Sydhavna. Oslo : Oslo Havn KF.

Oslo Havn KF (2013) Oslo havn - porten til Norge. Oslo : Oslo Havn KF.

Oslo Havn KF (2011) Maritim kulturminneplan for Oslo Havn. Oslo: Oslo Havn KF.
Statens Vegvesen (2014) Veg- og gateutforming, héndbok N100

Statens Vegvesen (2014) Vegtunneler, hdndbok N500

Planverk:

Drammen Kommune (2014) Kommuneplanen 2014-2036

Drammen Kommune (2007) Kommuneplanen 2007-2018

Drammen Kommune (1991) Kommunedelplan for Drammenselva
Samferdselsdepartementet (2014) Nasjonal Transportplan 2014-2023

Samferdselsdepartementet (2010) Lov om havner og farvann (Havne- og
farvannsloven).

Drammen Havn (2006) Strategisk Plan for 2006-2015.

Havnestyresak 25/12: Strategisk Plan — utvikling av Holmen (off. dokument)
Muntlige kilder:
Arne Enger, Byplankontoret i Drammen kommune

Erik Garnas, Miljg- og Klimaavdelingen, Fylkesmannen i Buskerud

Petter @ijord, Vannmiljputvalget, Drammens Sportsfiskere

Nettsider:

Byen Var Drammen (Ukjent) Elvebyen Drammen. Tilgjengelig fra: http://www.dram-
men.no/TopMenu/OmOss/Omdommeprosjektet.aspx (Hentet: 05.05.2014).

Statens Vegvesen (Ukjent) Vegpakke Drammen. Tilgjengelig fra: http://www.veg-
vesen.no/Ferdigprosjekt/vegpakkedrammen (Hentet: 05.05.2014).

Brudevoll, Bjgrn Aakre (2009) “Havn”. Store norske leksikon. Tilgjengelig fra: http://
snl.no/havn (Hentet 21.05.2014).

Vestre Viken HF (2014) Nytt sykehus i Vestre Viken. Tilgjengelig fra: http://www.ves-
treviken.no/aktuelt/prosjekter/nytt-sykehus-i-vestre-viken/Sider/side.aspx. (Hentet:
25.05.2014).

Vestre Viken HF (2014) Enstemmig for Brakergya. Tilgjengelig fra: http://www.
vestreviken.no/aktuelt/nyheter/Sider/enstemmig-for-brakeroya.aspx. (Hentet:
25.05.2014).

Bgrre Ivar Lie (2012) Kornsiloens hemmelighet. Tilgjengelig fra: http://www.dt.no/
nyheter/kornsiloens-hemmelighet-1.6714596. (Hentet 05.09.2014.)

Lars Johnsen (2009) Megaskip la til ved Drammen havn. Tilgjengelig fra: http://
www.dt.no/nyheter/megaskip-la-til-ved-drammen-havn-1.3106380 (Hentet:
15.10.2014).

Fiskeri- og kystdepartementet (2006) Apningen av Svelvik farledprosjekt.
Tilgjengelig fra: http://www.regjeringen.no/nb/dokumentarkiv/stoltenberg-ii/fkd/
Taler-og-artikler/2006/apningen-av-svelvik-farledprosjekt.html?id=113796 (Hentet:
07.10.2014).

Samferdselsdepartementet (2004) 5.4 ISPS-koden — Nytt regelverk for @ styrke
sikkerheten og terrorberedskapen pad skip og i havner. Tilgjengelig fra: http://
www.regjeringen.no/templates/Underside.aspx?id=406134&epslanguage=NO-SE
(Hentet: 05.09.2014).

Knut S. Evensen (2012) Haster med jernbanelgsning sgr for Drammen. Tilgjengelig
fra: http://www.jarlsbergavis.no/nyheter/article5882286.ece (Hentet: 23.10.2014).

Tom Magne Armann og Jens Svenningsen (2013) Togtunnel mangler syv ngdutgang-
er: — Tunnelen er trygg. Tilgjengelig fra: http://www.budstikka.no/nyheter/togtun-
nel-mangler-syv-nodutganger-tunnelen-er-trygg-1.8155887 (Hentet: 23.10.2014).

Statens Vegvesen (2014) Vegprosjekter. Tilgjengelig fra: http://www.vegvesen.no/
Vegprosjekter?query=&fylke=Buskerud&kommune=&veg=&fase=&vegpakke=&sub
mit=S%C3%B8k&sok=5%C3%B8k (Hentet: 23.10.2014).

Sintef (2011) Alnabruterminalen. Tilgjengelig fra: http://www.sintef.no/Projectweb/
PROFIT/AlInabruterminalen/. (Hentet: 09.06.2014).

@yvind Finstad (2014) Havner i kamp: - Nér vi forteller at det er ti havner i
Oslofjorden, ler utlendingene av oss. Tilgjengelig fra: http://www.dn.no/nyheter/
naringsliv/2014/01/23/havner-i-kamp-nar-vi-forteller-at-det-er-ti-havner-i-
oslofjorden-ler-utlendingene-av-oss (Hentet: 15.06.2014).

Larvik Havn (ukjent) Revstien.Tilgjengelig fra: http://www.larvik.havn.no/miljo/revs-
tien/ (Hentet: 09.06.2014).

Larvik Havn (Ukjent) Om Larvik Havn. Tilgjengelig fra: http://www.larvik.havn.no/
om-larvik-havn/category308.html (Hentet: 5.11.2014).

Espen Bolghaug (2014) Fdr ikke ny tammerhavn. Tilgjengelig fra: http://www.
dn.no/nyheter/2014/07/08/2202/Naeringsliv/far-ikke-ny-tommerhavn (Hentet:
7.11.2014).

Lier Kommune (2014) Tilgjengelig fra: http://www.lier.kommune.no/politikk-og-
samfunnsutvikling/samfunnsutvikling/fjordbyen/#fjordby-p-lierstranda-og-braker-
ya (Hentet: 7.11.2014).

Tove Irén Becker (2014) Utvider containerterminalen til 350.000 TEUs? Tilgjengelig
fra: http://www.shortseashipping.no/SitePages/News.aspx?t=Utvider+containerter
minalen+til+350.000+TEUs?+ (Hentet: 10.11.2014).

Drammen Naeringslivsforening (2014) Drammen 24, november 2014.

Subsea Valley (Ukjent) Subsea Valley — et kraftsenter og ledende teknologisk milj
for subsea-Igsninger. Tilgjengelig fra: http://subseavalley.com/om-subsea-valley/
(Hentet: 16.11.2014).

Buskerud Fylkeskommune (2014) Fylkestinget. Tilgjengelig fra: http://www.bfk.no/
Politikk-1/Motekalender/Fylkestinget/#moter/2014/683 (Hentet 17.11.2014).

Moss Havn (2014) Velkommen til Moss Havn. Tilgjengelig fra: http://
mh.columbionline.com/Portals/0/ISPS/ISPS%20norsk.pdf (Hentet: 10.06.2014).

Espen Bakke-Aas Steiro (2008) Den nye kaia er i rute. Tilgjengelig fra: http://www.
dt.no/nyheter/den-nye-kaia-er-i-rute-1.3406979 (Hentet: 14.09.2014).

Mike Head (2010) Tilgjengelig fra: http://www.wsws.org/en/articles/2010/11/
prys-n20.html, Hentet 13.10.14).

Fair Disclosure Wire (2014) Half Year 2014 Prysmian SpA Earnings Conference Call.
Tilgjengelig fra: http://news.advisen.com/documents/AMX/20140815/14/2014081
51417VOXANT__FDWIRE___ 32e20f926b893b08_560.2.xml (Hentet: 13.10.14)

Andre kilder:

Selskapet til Moss Bys Vel (2005) Moss Havn - en kortfattet historikk

Rambgll (2009) Notat om massehandtering for prosjekt: “Reguleringsplan for Elias
Smiths vei 10- 26 og 23 i Sandvika”.

Sitater:

T.S. Eliot (1942) Fra Little Gidding fra poesisamlingen Four Quartets.
Robert Gascoyne-Cecil (1859) Fra Saturday Review.

Thomas Jefferson (1816) Fra Adams-Jefferson Letters.



Foto og illustrasjoner:

1) Norgesarkivet. Tilgjengelig fra: http://norgesarkivet.no/2014/07/drammen-havn/
(Hentet: 20.09.2014)

2) Ortofotounderlag fra Institutt for Landskapsplanlegging v/ Gunnar Tenge

3) Tilgjengelig fra: http://www.oslofjorden.com/badesteder/buskerud/holmennok-
ken_badeplass_drammen.html (Hentet: 15.09.2014)

4) Helge Hgifgdt. Tilgjengelig fra: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Ypsilon_
bru_Drammen.JPG. (Hentet: 10.08.2014)

5) Sundt & Thomassen AS Landskapsarkitekter. Tilgjengelig fra: http://www.eiger-
corp.no/wp-content/uploads/2014/01/Sundtogthomassen-bedriftssalg.jpg (Hentet:
21.08.2014)

6) Eget foto

7) Autolink. Tilgengelig fra: http://www.autolink.no/BizPart.aspx?tabld=302
(Hentet: 03.09.2014)

8) Drammen Havn. Tilgjengelig fra: http://drammenhavn.no/index.php/pressefoto/
(Hentet: 15.07.2014)

9) Holmen Motorbatforening. Tilgjengelig fra: http://www.h-m-f.no/ (Hentet:
06.08.2014)

10) Tilgjengelig fra: http://www.oslofjorden.com/badesteder/buskerud/holmen-
nokken_badeplass_drammen.html (Hentet: 15.09.2014)

11) Lisa Selin
12, 13, 14, 15) Eget foto

16)Terra Buskerud. Tilgjengelig fra: http://www.historieboka.no/GetFile.aspx/im-
ages/EPII_ID/3502/EPIT_ID/org (Hentet: 02.08.2014)

17) Terra Buskerud. Tilgjengelig fra: http://www.historieboka.no/GetFile.aspx/im-
ages/EPII_ID/2139/EPIT_ID/org (Hentet: 02.08.2014)

18) Tilgjengelig fra: http://www.stp-norway.com/phpBB3/stp_pages/pg_blogg/
blogg_display.php?id=151 (Hentet: 02.08.2014)

19) Kommunedelplan Drammenselva 1991.
20) Einar Olsen, Drammen Havn

21) Underlag fra Moss Havn KF. Tilgjengelig fra http://www.moss-havn.no/ (Hentet:
02.12.2014).

22) Oslo Havn KF. Tilgjengelig fra: http://www.oslohavn.no/no/nyheter/2014/
Massetransport+ved+Bekkelaget.b7C_wlvS5s.ips (Hentet: 02.12.2014).

23) Underlag fra Norgesarkivet. Tilgjengelig fra: http://norgesarkivet.no/2014/07/
drammen-havn/ (Hentet: 20.09.2014)

24, 25, 26) Oslo Havn KF. Fra Estetisk Veileder for Sydhavna, 2010

27) Oslo Havn KF. Tilgjengelig fra: http://www.oslohavn.no/no/nyheter/2014/
Massetransport+ved+Bekkelaget.b7C_wIlvS5s.ips (Hentet: 02.12.2014).

28) Larvik Havn KF. Tilgjengelig fra: http://www.larvik.havn.no/miljo/revstien/
(Hentet: 15.09.2014)

29) Larvik Havn KF. Fra Helhetsplan Larvik Havn 2020.
30) Tilgjengelig fra: http://www.enjoy-work.com/where/ (Hentet: 17.09.2014)

31: Tilgjengelig fra: https://hmydesignjournal.wordpress.com/2010/09/19/enjoy-
work/ (Hentet: 17.09.2014)

32) Tilgjengelig fra: http://www.microstrategy.com/Strategy/media/images-intl/
about-us/Uk/_img/3.jpg (Hentet: 17.09.2014)

33-37) Skrafoto Drammen. Tilgjengelig fra: http://www.1881.no/Kart/# (Hentet:
28.11.2014)

38) Eget foto

39) Tilgjengelig fra: http://www.shortsea.tv/imagesl/Drammen_havn_Inter-
modalt_tog_skip_bilskip_biler.jpg (Hentet: 13.10.2014)

40) Drammen Havn. Tilgjengelig fra: http://drammenhavn.no/index.php/weblog/
index_enkeltsak/nye_linjer_til_bilhavna/ (Hentet: 07.07.2014)

41) LPO arkitekter/arkitekt Kristine Jensens Tegnestue. Tilgjengelig fra: http://www.

tu.no/bygg/2011/02/18/blir-dette-nye-lierstranda (Hentet: 14.09.2014)

42) Asplan Viak/ Placebo Effects. Tilgjengelig fra: http://www.tu.no/
bygg/2011/02/18/blir-dette-nye-lierstranda (Hentet: 14.09.2014)

43) Lier Kommune. Tilgjengelig fra: http://www.lier.kommune.no/globalassets/10.-
politikk-og-samfunn/samfunn/fjordbyen/masterplan.-kart1---grontstruktur.pdf
(Hentet: 14.09.2014)

44) Vestre Viken. Fra Nytt sykehus i Vestre Viken, Lokaliseringer i Drammen — illus-
trasjonshefte, 2013. Tilgjengelig fra: http://www.vestreviken.no/SiteCollectionDoc-

uments/Nytt%20sykehus/Drammen%20Illlustrasjonshefte.pdf (Hentet: 16.08.2014).

Illustrasjoner av C.F.Mgller Architecture.
45, 46) Metropolitan Workshop, Environmental Improvement Guide, 2011

47) Tilgjengelig fra: http://maritime-connector.com/ships_uploads/pachuca-
9344253-container_ship-8-166223.jpg (Hentet: 17.11.2014)

48) Holmen Motorbatforening. Tilgjengelig fra: http://www.h-m-f.no/ (Hentet:
06.08.2014)

49, 50) Eget Foto
51, 52) Ortofotounderlag fra Institutt for Landskapsplanlegging v/ Gunnar Tenge

53, 58) Skrafoto Drammen. Tilgjengelig fra: http://www.1881.no/Kart/# (Hentet:
28.10.2014)

54, 56, 57) Eget foto
55) Geir. O. Knudsen

59) Drammen Havn. Tilgjengelig fra: http://drammenhavn.no/index.php/presse-
foto/ (Hentet: 07.07.2014)

60, 61, 62) Eget foto

63) Sjgkart fra Statens Kartverk. Tilgjengelig fra: http://www.norgeskart.no/?sok=dr
ammen#13/232607/6631758/-land/+sjo/+hits (Hentet: 04.11.2014)

64) Eget foto
65, 66, 68) Eget foto
67) Terje Vaeng.

69) Skrafoto Drammen. Tilgjengelig fra: http://www.1881.no/Kart/# (Hentet:
28.10.2014)

70) Flyfoto 1939. Tilgjengelig fra: http://kart.d-ikt.no/geoinnsyn/ (Hentet:
05.07.2014)

71) Bjgrn-Erik Boye

72) Drammen Havn. Fra Havnestyresak 25/12: Strategisk Plan — utvikling av Holmen
(off. dokument)

73) Anne Karin Furunes. Tilgjengelig fra: http://www.lanciatrendvisions.com/en/
article/returning-into-view (Hentet: 24.10.2014)

74) Anne Karin Furunes. Tilgjengelig fra: http://www.freshfixdesign.com/2014/07/
artist-spotlight-anne-karin-furunes.html (Hentet: 24.10.2014)

75, 76) Anne Karin Furunes. Tilgjengelig fra: http://www.galleriatraghetto.it/fu-
runesl.htm (Hentet: 24.10.2014)

77) Tilgjengelig fra: http://www.environmental-expert.com/news/providence-st-
mary-medical-center-greens-up-with-first-green-roof-in-walla-walla-wash-370457
(Hentet: 26.10.2014)

78, 79, 80) Metropolitan Workshop, Risgarden Log Screen — Interim Report, 2011.

81) Niels Torp AS Arkitekter. Tilgjengelig fra: http://www.nielstorp.no/wp-content/
uploads/2011/12/0Oslo-Harbor-night-1.jpg (Hentet: 15.11.2014)

82, 84, 87) Skira Architectural Lighting Design. Tilgjengelig fra: http://www.skira.hr/
selected (Hentet 30.11.2014)

83) Terje Lgchen

85) Tilgjengelig fra: http://brilliantlightingdesign.com/dodge-port-bridge/ (Hentet:
30.11.2014)

86) Tilgjengelig fra: http://www.timesofmalta.com/articles/view/20130605/envi-
ronment/be-bright-and-turn-off-the-light.472652 (Hentet: 30.11.2014).

75



- B Norges miljg- og Postboks 5003
biovitenskapelige NO-1432 As
67 23 00 00

universitet www.nmbu.no




