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Innledning  
Bakgrunn 

Fensfeltet ligger i Nome kommune ved tettstedet Ulefoss. Forekomsten av sjeldne 
jordartsmineraler på Fensfeltet kan gi grunnlag for gruvedrift, da mineralene er strategisk 
viktige for både Norge og Europa. Det er stor interesse for etablering av gruvedrift i området, 
og to selskap har fått utvinningsrett. Flere har også undersøkelsesrett. 

11. juni 2024 vedtok kommunestyret i Nome at kommunen skal konsekvensutrede fire 
tiltaksområder på ca. 3 km2 hver, opp mot 0-alternativet (ingen gruvedrift).  

Telemark fylkeskommune har parallelt og i samarbeid med Nome kommune satt i gang 
arbeidet med å utrede bærekraftige transportalternativ for massetransport fra Fensfeltet. 
Resultatene er samlet i dette dokumentet. 

Del 1 Transportbehov kartlegger hvilket transportbehov gruvedriften vil generere med 
utgangspunkt i ulike scenarier. Utarbeidet av Civitas. 

Del 2 Lokale transportalternativ undersøker mulige veikorridorer fra hovedferdselsårer og inn 
til tiltaksområdene. Fordeler og ulemper med veikorridorene vurderes på et overordnet 
nivå. Utarbeidet av Feste. 

Del 3 Massetransport fra Fensfeltet til Herøya undersøker i større detalj gjennomførbarheten 
og konsekvenser av særlig veitransport, men også i noen grad jernbane- og båttransport, 
mellom mineralparken og Herøya. Utarbeidet av Civitas. 

Del 4 Klimavurderinger undersøker utslippskonsekvenser knyttet til transport, av ulike 
lokaliseringer av mineralparken. Utarbeidet av Civitas. 

 

 

 

 

 

 

 

  



Transportanalyse – Konsekvensutredning Fensfeltet mineralpark, fase 1 

06.05.2025  Side 5 av 23 

 

1. Del 1 Transportbehov  
I Fagrapport Bærekraft (Civitas, 2025a) er det utredet behov for massetransport, øvrig 
næringstransport og persontransport. Under gjengis et uttrekk av bærekraftsrapporten. For 
mer inngående lesing henviser vi til denne. 

1.1. Massetransport 

Gruveselskapene har skissert hvordan steinmassene som kan være tilgjengelig for 
uttransport, antas å utvikle seg over tid. Dette er illustrert i Figur 1 i form av en beregning av 
hvor mange lastebilturer som må til for å frakte disse massene ut.1 Figuren viser et 
minimumsalternativ hvor kun sjeldne jordartsmetaller fraktes ut, og et maksimumsalternativ 
hvor både sjeldne jordartsmetaller og alt av overskuddsmasser fraktes ut. Til grunn ligger et 
årlig masseuttak på 10 millioner tonn i driftsfase.  

Gruveselskapene skisserer en utvikling hvor bare en del av overskuddsmassene blir 
uttransportert, mens størstedelen blir deponert ved mineralparken, altså et 
transportomfang som ligger et sted mellom minimum og maksimum i figuren.  

 

 

Figur 1: Beregnet årsdøgntrafikk for massetransport, forutsatt at dette transporteres på vei og med kjøretøy med 
gjennomsnittlig 35 tonn nyttelast. 

 

 
1 At billass (lastebiltur) brukes som enhet innebærer ikke at massetransporten nødvendigvis skal foregå på 
vei. 
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Sjeldne jordartsmetaller alene er beregnet å utgjøre et transportbehov som i gjennomsnitt 
tilsvarer mindre enn én lastebil2 hver dag i 2030. Som en følge av at masseuttaket trappes 
opp, øker dette over tid. I beregningene kommer transportbehovet for sjeldne 
jordartsmetaller alene til et toppnivå en gang etter 2080, med en årsdøgntrafikk3 (ÅDT) på 
27.  

Alle masser til sammen, altså sjeldne jordartsmetaller, fine steinmasser som ikke fylles 
tilbake i gruvene, og grove steinmasser, utgjør et transportbehov tilsvarende ÅDT 96 i 2030 
og i underkant av ÅDT 800 etter 2080. 

Rare Earths Norway AS (REN) angir for analysens formål at Herøya industripark kan anses 
som destinasjon for massetransport. Det virker rimelig å anta at sjeldne jordartsmetaller og 
antagelig fine steinmasser skal fraktes mot kysten da disse vil være innsatsfaktorer i annen 
industri, og som kan ligge i utlandet. Hvis grove steinmasser blir benyttet i anleggsprosjekter 
vil transport av disse i andre retninger enn mot Herøya være aktuelt.  

 

1.2. Øvrig næringstransport 

Omfanget av næringstrafikk, i form av levering av varer og/eller kjøring i forbindelse med 
utføring av tjenester, anslås vanligvis på grunnlag av antall arbeidsplasser. Denne trafikken 
antas derfor å øke etter hvert som aktiviteten i primærvirksomhetene tar seg opp og 
sysselsettingen øker, og vil øke ytterligere når flere virksomheter etablerer seg i 
mineralparken.  

Trafikken vil også kunne øke vesentlig i perioder med for eksempel byggeaktivitet, større 
vedlikeholdsprosjekter eller utskifting av maskiner. 

I et tilfelle med to virksomheter med til sammen 800 arbeidsplasser anslås næringstrafikken, 
i tillegg til massetransporten, å kunne utgjøre ÅDT 20-50.  

 

1.3. Personbiltrafikk til/fra arbeid  

Vi legger til grunn at det er arbeidsstokkens størrelse som i hovedsak bestemmer 
persontransportbehovet. Gruveselskapene beskriver at det også kan bli en del tilreisende 
kunder, partnere og forskere. Vi antar at arbeidstakere og besøkende kan kjøre inn til 
mineralparken og parkere. 

Basert på dette anslås total personbiltrafikk i forbindelse med arbeidsreiser til/fra 
mineralparken å utgjøre ca. ÅDT 710. Høyest beregnet timetrafikk vil være i timen før 
morgenskiftet og etter ettermiddagsskiftet.  

 
2 Det er forutsatt lastebil med nyttelast 35 tonn. 
3 Årsdøgntrafikk er et gjennomsnittstall for daglig trafikkmengde. 
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Annen persontrafikk som kunder, partnere og forskere, kommer i tillegg. Vi antar at disse 
kun vil utgjøre et mindre påslag i beregnet ÅDT. 
 

1.4. Trafikk totalt 

Den totale mengde bilbevegelser som er anslått foran, utgjør ca. ÅDT 757-1560, hvorav 10-
60 % er tunge kjøretøy. Uttransport av masser på vei vil altså utgjøre en vesentlig del av den 
samlede trafikken hvis veitransport velges som løsning. I det følgende er det forutsatt at all 
massetransport skjer på vei, og at massetransporten kan omfatte alt fra kun sjeldne 
jordartsmetaller til alt av masser.  

Et scenario som belyses i transportanalysen (Civitas, 2024), er at massetransport går på 
jernbane eller sjø. En slik transportløsning vil ha svært stor avlastende betydning for 
totalomfanget av veitrafikken knyttet til tiltaket i driftsfasen.  

 

Tabell 1 Anslått (vei)trafikk til/fra mineralparken, forutsatt bl.a. driftsfase (etter 2080) med 800 ansatte. 

 Anslag på ÅDT på vei, forutsatt at all 
massetransport går på: 

 vei jernbane eller sjø 
Personbiltrafikk 710 710 
Massetransport  27-800  
Øvrig næringstrafikk 20-50 20-30 
Trafikk i alt 757-1560 730-740 
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2. Del 2 Lokale transportalternativ 
 

 

Utsikt fra Hestefjell 

 

2.1. Metode 

Det er gjort en overordnet vurdering av mulighetene for veiforbindelse mellom 
tiltaksområdene og hovedferdselsårene, henholdsvis Riksveg 36 i øst og Sørlandsbanen i 
vest. For å kunne sammenlikne alternativene er det vurdert korridorer både i retning vei og i 
retning bane for alle alternativ, Videre er det også sett på mulige beredskapstraseer. 

Arealbruk 
Det er søkt etter korridorer som vil gi minst mulig ulemper med tanke på arealbeslag, 
sikkerhet og påvirkning av miljø og omgivelser. Følgende faktorer er forsøkt unngått for de 
foreslåtte korridorene: 

- Sårbare arealtyper: Vann og myr, dyrka mark. 
- Nærhet til bebyggelse/ boligområder (mhp støy, støv og trafikksikkerhet) 
- Naturfarer: Skred- og flomfare 
- Eksisterende funn av kulturminner 
- Eksisterende funn av naturverdier 

Det er ikke gjort feltkartlegginger for veikorridorene, ut over enkelte landskapsmessige 
observasjoner gjort i forbindelse med befaring av tiltaksområdene.  
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Det er lagt vekt på å unngå traseer som leder industritrafikken gjennom boligområder og 
dyrka mark rundt Ulefoss sentrum. 

Det er benyttet eksisterende kunnskap om naturfarer, naturverdier og kulturminner. 
Korridorene er sjekket ut mot disse basene: 

• Vann og myr, mm: FKB AR5 fra NIBIO 
• Naturfarer; ras og flom (NVE) samt marin grense (NGU) 
• Kulturminner: Askeladden 
• Naturverdier: Artskart, NiN-data, Naturtyper. 
• Nærmiljøhensyn: kartgrunnlag  
• Kartgrunnlaget: Geodata AS, Kartverket, Geovekst og kommunene, OpenStreetMap 

 

Arealtabell 
Nedenfor vises de ulike adkomstveialternativene med beregnet arealbeslag i dekar (Daa) 
fordelt på markslag. 
 
Tabell 2 – Arealbeslag fordelt på markslag 

        Arealtype  
 

 
Område 

Fulldyrka 
jord 

Innmarks-
beite 

Skog 
middels til 
høy 
bonitet 

Skog, lav 
bonitet og 
im-
pediment 

Bebygd 
og sam-
ferdsel 

Ferskvann Myr Annen 
fastmark 

Total 

Bærevann                   

A     45,46 18,33 0,04       63,82 

B 0,35   17,76 9,01 0,00     0,09 27,22 

Dagsrud                   

A 8,48       2,13     2,13 12,73 

Nukedalen                   

A 11,62 4,09 64,74 37,18 13,08     5,35 136,06 

B 6,46   95,48 3,31 14,49 0,74     120,48 

C 6,46   255,96 22,04 23,19 0,98     308,63 

Vindsås                   

A 6,46   261,39 21,90 23,48 0,98     314,21 

B 6,46   100,42 3,31 14,77 0,74     125,70 

C 0,35   28,23 4,73 0,51   11,49 0,09 45,41 

 

Veitiltaket – grunnlag for vurderingene 
Terreng, høydeforskjell og avstand til hoved-transportåre er utgangspunktet for trasésøk. 
Verktøyet som er benyttet for å finne traseene er 3D-modell i Arcgis. Det er sett på 
alternative linjer i 3D-modell, der overordna terrengformer og mulig stigning på veglinja har 
vært førende i den innledende prosessen. Forutsetninger som er brukt: 

• Korteste avstand fra Rv / Fv til industridelen inne i området. 
• Avstand til jernbanen 
• Jevn stigning, ikke brattere enn 10% 
• Minst mulig skjæring 
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Det er lagt til grunn at aktuell veistandard for veitilknytningen er øvrig hovedveg, Hø1-2 etter 
Statens vegvesens normaler. Veistandard for beredskapsvei er helårs landbruksvei klasse 1.  

Trasésøkene er gjort på et overordnet og skissemessig nivå. Før en kan ta avgjørelser om 
veialternativene vil det kreve betydelig utredning og prosjektering. I det videre arbeidet er 
det derfor for adkomstveiene vurdert korridorer med bredde 50 meter. Dette for å ta høyde 
for usikkerhetsnivået på dette stadiet av prosessen.  
 

 

2.2. Områdealternativ Dagsrud 

Beskrivelse av undersøkte transportkorridorer 

Det er funnet en aktuell transportkorridor fra Dagsrud-området til hovedferdselsårene RV36 
og Sørlandsbanen. Korridoren følger eksisterende veg mellom Dagsrud og Fv359. Fra Fv359 
kan en kople seg på Rv36 via ny trase som er under bygging. Fv 359 kan også følges vestover 
mot jernbanen, evt også via Fv3314.  

Veikorridoren for adkomstveien er markert på kartet med røde linjer. Sonen som er vist med 
svak rød utgjør en bredde på 50 m.  

Beredskapsvei (a-alternativet) er forslått øst for veikorridoren.  

 
Kartutsnittet viser avgrensing av Bærevann-området. Røde linjer viser transportkorridorer fra området til RV 36 via 
Fv359.  



Transportanalyse – Konsekvensutredning Fensfeltet mineralpark, fase 1 

06.05.2025  Side 11 av 23 

 

Alternativ A  
Adkomstvegen vil utgjøre en strekning på ca 0,2 km fra Fv 359 inn til industriområdet. Vegen 
følger omtrent samme linje som eksisterende adkomstveg. 

 

Snittet viser av alternativ A. 
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

 

Vurdering av veialternativ for Dagsrud. 

Det er ikke sett på andre adkomstveier til Dagsrud-området, i og med at alternativ A gir en 
kort og effektiv tilkopling til hovedferdselsårene. Dette er en økonomisk bærekraftig løsning. 
Eksisterende vegtrase utgjør deler av arealbeslaget, men dyrka mark langs dagens veg kan 
bli berørt med ca 7,7 daa. 

Veiadkomsten vil fungere både som tilførsel til Rv 36 og til Sørlandsbanen. 

For transport i retning Rv36 og sørover vil dette veialternativet lede næringstrafikken 
gjennom tettbygde deler av Ulefoss. 

 

 

2.3. Områdealternativ Nukedalen 

Beskrivelse av undersøkte transportkorridorer 

Det er funnet tre alternative transportkorridorer fra Nukedalen-området til Fylkesveg 359. 
Fra Fv359 kan en kople seg på Rv36 via ny trase som er under bygging. Fv359 kan også følges 
vestover mot jernbanen, evt også via Fv3314. 

A-alternativet går nordover via Dagsrud. B-alternativet går vestover via tunell og C-
alternativet går vestover gjennom Skordalen.  

Veikorridorene for adkomstvei er markert på kartet med røde linjer. Sonen som er vist med 
svak rød utgjør en bredde på 50 m.  

Beredskapsvei (a-alternativet) er forslått østover langs eksisterende skogsbilveg.  
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Kartutsnittet viser avgrensing av Bærevann-området. Røde linjer viser alternative transportkorridorer fra området 
til RV 36.  

 

Alternativ A  
Adkomstvegen vil utgjøre en strekning på ca 2,7 km mellom industriområdet og Fv359 ved 
Dagsrud. Vegen går i relativt bratt terreng og får stigning på opptil 13% på det bratteste. 

 

Snittet viser av alternativ A. 
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

 

Alternativ B 
Alternativet utgjør en strekning på til sammen 4,6 km mellom industriområdet og Fv359, litt 
vest for Dagsrud. 2,6 km av strekningen ligger i tunnel og 2 km ligger i dagen. Strekningen får 
en stigning på omtrent 10% på det bratteste. 
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Snittet viser av alternativ B.  
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

 

Alternativ C 
Alternativet utgjør en strekning på til ca 6,3 km mellom industriområdet og Fv 359, litt vest 
for Dagsrud.  

 

Snittet viser av alternativ C.  
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

 

 

Vurdering av veialternativene for Nukedalen.  

Alternativ A kan gi et arealbeslag på ca 11 daa dyrka mark gjennom Dagsrud-området, i 
tillegg til ca 4 daa beite. Videre gir A et arealtap på ca 65 daa skog med høy til middels 
bonitet. Transportavstanden til hovedferdselsåre er relativt kort sammenliknet med de 
andre alternativene og drifts- og investeringskostnadene trolig tilsvarende. 

Alternativ B kan gi et arealbeslag på ca 6,5 daa dyrkamark og 95 daa skog med høy til 
middels bonitet. Investeringskostnadene vil være relativt høye. Transportavstanden er noe 
større enn alternativ A. 

Alternativ C kan gi et arealbeslag på ca 6,5 daa dyrka mark og 260 daa skog med høy til 
middels bonitet. Dette alternativet har trolig noe lavere investeringskostnad enn alternativ B, 
men transportavstanden er litt større. 

Alternativ A har kortest transportavstand, lavest investeringskostnad og det minste 
arealbeslaget. Ulempen er at det har noe høyt beslag av dyrka mark og at strekningen er 
noe bratt. Dette kan kanskje til en viss grad løses gjennom detaljplanlegging. 

Alle alternativene har akseptable forbindelsesmuligheter til både Rv36 og til Sørlandsbanen. 

For transport i retning Rv36 og sørover vil alle veialternativ lede næringstrafikken gjennom 
tettbygde deler av Ulefoss. 
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2.4. Områdealternativ Vindsås 

Beskrivelse av undersøkte transportkorridorer 

Det er funnet to aktuelle alternative transportkorridorer fra Vindsås-området til Fv 359 og ett 
alternativ til Rv36. Fra Fv359 kan en kople seg på Rv36 via ny trase som er under bygging. Fv 
359 kan også følges vestover mot jernbanen, evt også via Fv3314. 

B-alternativet går vestover via tunell og A-alternativet går vestover gjennom Skordalen. C-
alternativet går østover delvis i dagen, delvis i tunell. 

Veikorridorene for adkomstvei er markert på kartet med røde linjer. Sonen som er vist med 
svak rød utgjør en bredde på 50 m.  

Beredskapsvei (a-alternativet) er forslått østover og vestover langs eksisterende kommunal 
vei (a og b), alternativet østover langs eksisterende skogsbilvei (c ). 

 
Kartutsnittet viser avgrensing av Bærevann-området. Røde linjer viser alternative transportkorridorer fra området 
til RV 36.  

 

Alternativ A  
Alternativet utgjør en strekning på til ca 6,3 km mellom industriområdet og Fv 359, litt vest 
for Dagsrud.  
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Snittet viser av alternativ A. Dette er samme alternativ som Nukedalen alternativ C. 
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  
 
 

Alternativ B  
 

Alternativet utgjør en strekning på til sammen 4,6 km mellom industriområdet og Fv 359, litt 
vest for Dagsrud. 2,6 km av strekningen ligger i tunnel og 2 km ligger i dagen. Strekningen får 
en stigning på omtrent 10% på det bratteste. 

 

Snittet viser av alternativ B. Dette er samme alternativ som Nukedalen alternativ B. 
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

 

Alternativ C 
Alternativet utgjør en strekning på til sammen 4,8 km. Ca 0,9 km er vei i dagen, mens ca 3,9 
km er tunell. Veien kopler seg på Rv 36 ved Fensmyrene. 

 

Snittet viser alternativ C. Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

  

 
Vurdering av veialternativene for Vindsås. 

Alternativ A kan gi et arealbeslag på ca 6,5 daa dyrka mark og 260 daa skog med høy til 
middels bonitet. Dette alternativet har noe lavere investeringskostnad enn alternativ B, men 
transportavstanden er litt større. 

Alternativ B kan gi et arealbeslag på ca 6.5 daa dyrkamark og 95 daa skog med høy til 
middels bonitet. Investeringskostnadene til tunell vil være relativt høye. Transportavstanden 
er noe mindre enn alternativ A. 

Alternativ C vil beslaglegge ca 11,5 daa myr og 0,5 daa dyrka mark i tillegg til ca 28 daa skog 
med høy til middels bonitet. C gir lang reiseavstand til hovedferdselsåre og høye drifts- og 
investeringskostnader. Alternativ C gir lengst transportavstand til Sørlandsbanen. 
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Alle veialternativene vil fungere som forbindelse til både Rv 36 og Sørlandsbanen.  

Alternativ C vil gi trafikk gjennom tettbygde deler av Ulefoss dersom målet er Sørlandsbanen 
mens og A og B vil gi trafikk gjennom tettbygde deler av Ulefoss dersom målet er Rv 36.  

 

 

2.5. Områdealternativ Bærevann 

Overordna vurdering av mest bærekraftige transportkorridor 

Det er funnet to aktuelle alternative transportkorridorer fra Bærevann-området til 
hovedferdselsåren, RV36. Disse er markert på kartet med røde linjer og utgjør alternativ A og 
B. Sonen som er vist med svak rød har en bredde på 50 m.  

 
Kartutsnittet viser avgrensing av Bærevann-området. Røde linjer viser alternative transportkorridorer fra området 
til RV 36.  

 

Alternativ A  
Adkomstvegen vil utgjøre en strekning på ca 1,3 km fra RV 36 inn til industriområdet. Vegen 
følger delvis en eksisterende traktorveg og vil der ligge godt i terreng med god tilpassing. 
Siste del av strekket inn i området er mer kupert og her vil det være behov for større 
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terrenginngrep i form av skjæringer for å oppnå en tilfredsstillende veg. 

 

Snittet viser av alternativ A. Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på 
delstrekninger.  

 

Alternativ B 
Alternativet utgjør en strekning på til sammen 3 km. 2,5 km av strekningen ligger i tunnel og 
0,5 km ligger i dagen. Alternativ B kobler seg på RV 36 ca 4,5 km lenger nord enn alt A. 

 

Snittet viser av alternativ B. 
Den røde streken er veglinja plassert i terreng med prosentvis stigning på delstrekninger.  

 
 

Alternativ C/D 
Alternativet utgjør en strekning på til sammen 13,9 km for alt. C (uten tunell) og 12,7 km for 
alt. D (med to tuneller). Både C og D kopler seg på Fv 359 vest for Dagsrud og herifra kan en 
gå mot Rv 36 i øst eller sørlandsbanen i vest. 
 

 
Figur 2 

 

 
Figur 3 
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Vurdering av veialternativene for Bærevann.  

Alternativene C og D vil gi betydelige arealbeslag, se tabell 2. Noe fulldyrka jord (6,5 daa) og 
noe myr (6,7 daa) kan gå tapt i begge alternativ. Alternativ C og D vil beslaglegge henholdsvis 
ca 475 daa og ca310 daa skog med middels til høy bonitet. Noe annen skogsmark. Både C og 
D gir relativt lange transportetapper fram til hovedferdselsårene, i tillegg til høye drifts- og 
investeringskostnader. Disse alternativene er derfor lite aktuelle. 

Alternativ B legger beslag på ca 17 daa skogsareal av middels til høy bonitet og 0,35 daa 
dyrka mark. Lavt arealbeslag gjør dette til et aktuelt alternativ, men tunell-løsningen gir høye 
investeringskostnader og avstanden til Rv36 er større enn for alternativ A. 

Alternativ C og D gir store investeringskostnader og store naturinngrep. 

Alternativ A gir den korteste avstanden til Rv 36, men legger beslag på ca 45 daa skog med 
middels til høy bonitet.  

Alternativ A og B gir god forbindelse til Rv36, Alternativ C/D gir lang transport til Rv36. 

Ingen av veialternativene for Bærevann egner seg særlig godt som forbindelse til 
Sørlandsbanen. 

Alternativ A og B gir trafikk gjennom tettbygde områder rundt Ulefoss dersom 
Sørlandsbanen er målet.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



Transportanalyse – Konsekvensutredning Fensfeltet mineralpark, fase 1 

06.05.2025  Side 19 av 23 

 

3. Del 3 Massetransport fra Fensfeltet til Herøya 
Rapporten Massetransport fra Fensfeltet til Herøya ble ferdigstilt 19.12.2024, tre måneder 
tidligere enn de øvrige delene av arbeidet. Denne delrapporten ligger derfor med som et 
vedlegg til hovedrapporten, se nedenfor. 

 

4. Del 4 Klimavurderinger 
I Fagrapport Klimagass (Civitas, 2025b) er det beregnet klimagassutslipp for  

• arealbruksendring til industriområde og ulike veialternativ 
• persontransport til og fra mineralparken 
• massetransport ut av mineralparken 
• øvrig næringstransport til og fra mineralparken 

Under gjengis et uttrekk av klimagassrapporten. For mer inngående lesing henvises til 
denne. 

Så langt det har vært mulig dekker beregningene direkte og indirekte utslipp av klimagasser.  

Som redegjort for i kapittel 1 kan massetransporten i full driftsfase være så lav som ÅDT 27, 
eller så høy som ÅDT 800. Beregningene av klimagassutslipp er gjort på tilsvarende måte, 
med et minimumsalternativ og et maksimumsalternativ.  

Klimagassberegningene er gjort kun for det tilfellet at all transport foregår på vei. 
Transportalternativer med bruk av jernbane og sjø bør utredes nærmere og tilsvarende 
utslippsberegninger gjøres for disse. 

 

Minimumsalternativet for massetransport 
Beregnede utslipp er oppsummert i Tabell 3 under med følgende forutsetninger: 

• Arealbruk reflekterer korteste veialternativ fram til eksisterende vei. 
• Bygging og drift av vei reflekterer de samme veialternativene som i forrige punkt. 
• All næringstransport går i retning Herøya og med beregnet kjøreavstanden 

tilsvarende avstanden til Herøya.  
• Massetransport reflekterer kun uttransport av sjeldne jordartsmetaller. 

Tabellen viser at Dagsrud er det området som, med disse forutsetningene, vil ha de laveste 
utslippene av klimagasser. Dette skyldes at utslippene fra arealbruksendring er forholdsvis 
lave, og det mer enn oppveier at utslippene fra transport er relativt høye på grunn av at 
gjennomsnittlig kjøreavstand er lenger. 
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Jo mer steinmasser som vil bli transportert ut, jo større vil utslippet av klimagasser bli. I 
beregningene er det kun sett på veitransport, mens transport på jernbane eller på båt kan 
være løsninger som har potensial for vesentlig lavere utslipp fra transport. Valg av 
transportmiddel for massetransport vil kunne påvirke hvilket lokaliseringsalternativ som 
medfører lavest totalt utslipp av klimagasser. 

 

Usikkerhet ved beregningene 

Beregningene er særlig usikre med hensyn til hvor mye steinmasser som vil bli transportert 
ut og hvor langt. I beregningene er det forutsatt at all slik transport går mellom 
mineralparken og Herøya. Ved store transportmengder favoriserer dette sørlige og østlige 
lokaliseringsalternativ, det vil i praksis si Bærevann. Med andre forutsetninger om 
kjøreretning og -avstand, eller forutsetning om bruk av veitransport, jernbanetransport eller 
båttransport, ville konklusjonen om hva som er det gunstigste lokaliseringsalternativet 
kunne vært en annen. 

Også beregningene (anslaget) av utslipp fra bygging og drift av vei, samt utslipp fra annen 
næringstransport, vurderes som svært usikre. Størrelsesorden på disse utslippene tyder 
likevel ikke på at mer treffsikre beregninger av disse utslippene ville kunne endre 
hovedkonklusjonene.   
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2.3. Dimensjonerende kjøretøystørrelse 

Forskrift om bruk av kjøretøy (kjøretøyforskriften) gir bestemmelser om maksimal totalvekt, 

lengde, aksellast m.m. for kjøretøyer på det norske vegnettet. En samlet oversikt er gitt i veg-

listene som Statens vegvesen utgir. Det er definert et eget vegnett for modulvogntog der det 

tillates totalvekt på inntil 60 tonn og lengde på 25,25 meter, se Figur 10. Figur 9 og Figur 11 

viser eksempler på ulike typer modulvogntog og aktuelle mål.  

Vegnettet for normaltransport er inndelt i bruksklasser (bk), der større riks- og fylkesveger 

som regel er åpne for vogntog med totalvekt på inntil 50 tonn (bk.10). Særlig en del fylkesve-

ger kan i praksis ikke ha stor trafikk med slike kjøretøyer over tid, siden dekke, underbyg-

ning, bruer m.m. ikke nødvendigvis vil tåle slitasjen.  

 
Figur 9: Eksempel på modulvogntog med lastbærere. Kilde: Wikimedia Commons, Teppo Lainio 

 
Figur 10: Vegnett for modulvogntog i regionen. Hentet fra Statens vegvesen, www.vegkart.no 
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Mulighet for dispensasjon til bruk av større kjøretøy 

Forespørsel om åpning av nye strekninger for modulvogntog eller for høyere bruksklasse på 

normalvegnettet må rettes til Statens vegvesen for riksveg, fylkeskommunen for fylkesveg og 

kommunen for kommunal veg. Dette kan særlig være aktuelt for Fv. 359 vest for Ulefoss, og 

antas uproblematisk for den nye strekningen Stoadalen-Kaste. Åpning av nye strekninger for 

øvrig kan medføre behov for oppgradering, og en kan ikke regne med at vegmyndigheten vil 

dekke slike kostnader. Vi har i rapporten her ikke lagt til grunn at slike unntak innvilges.  

På lengre sikt er det mulig at større kjøretøyer vil tillates. I EU arbeides det blant annet med å 

tillate nullutslippskjøretøy med høyere totalvekt.  

2.4. Nyskapt trafikk som følge av utbygging i Fensfeltet 

Vi vil her gjøre noen innledende vurderinger av nyskapt trafikk som følge av utbygging av 

Fensfeltet med evt. massetransport til Herøya via vegnettet. Vi understreker at dette er ba-

sert på svært grovmaskede og usikre anslag for transportbehov. Siden vi heller ikke har full 

oversikt over massenes beskaffenhet er det også svært usikkert hvor mye masser (nyttelast) 

hvert kjøretøy kan ta med seg, se kap. 2.3. Videre er det sannsynlig at mengder, kanskje også 

konsistens og vanninnhold, vil endre seg over tid. Tallene som her presenteres er kun ment 

å gi en indikasjon, og må benyttes med største forsiktighet. 

 
Figur 12: Fartsgrenser på aktuelt vegnett. Hentet fra www.vegkart.no  

50 

60 

70 

80 

90 

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/qanda_23_3770
http://www.vegkart.no/


https://www.vegvesen.no/trafikk/kart#/ruteplanlegger?lat=60.629&lng=6.41166&zoom=10&layer=fer,tra,ctv,tfl
https://www.vegvesen.no/trafikk/kart#/ruteplanlegger?lat=60.629&lng=6.41166&zoom=10&layer=fer,tra,ctv,tfl


https://www.vegvesen.no/kjoretoy/yrkestransport/kjore-og-hviletid/daglig-kjoreperiode/


https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan/transportanalyser/


https://www.sporveien.no/vare-tjenester/bussanlegg/
https://www.sporveien.no/vare-tjenester/bussanlegg/
https://maps.app.goo.gl/WNc6dJmgsszAhoiL9
https://maps.app.goo.gl/WNc6dJmgsszAhoiL9


https://www.vegvesen.no/fag/trafikk/its-portalen/automatisert-vegtransport/nasjonal-strategi-for-automatisert-vegtransport/
https://www.vegvesen.no/fag/trafikk/its-portalen/automatisert-vegtransport/nasjonal-strategi-for-automatisert-vegtransport/
https://en.wikipedia.org/wiki/Self-driving_truck
https://www.yrkesbil.no/aurora-innovation-autonom-ces-2024/hevder-tusenvis-av-selvkjorende-lastebiler-vil-vaere-pa-veiene-om-tre-ar/4077666
https://www.yrkesbil.no/aurora-innovation-autonom-ces-2024/hevder-tusenvis-av-selvkjorende-lastebiler-vil-vaere-pa-veiene-om-tre-ar/4077666
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/nasjonal-transportplan/id2475111/
https://www.scania.com/no/no/home/products/trucks/battery-electric-truck.html
https://www.man.eu/no/no/lastebil/elektro-lastebil/oversikt.html
https://www.volvotrucks.no/no-no/trucks/electric.html
https://www.tide.no/om-tide/presse-og-media/pressemeldinger/naa-er-norges-foerste-elektriske-turbuss-klasse-3-satt-i-trafikk/
https://img0.custompublish.com/getfile.php/5129828.2680.qtqttu7nlmnlzp/0%2B-%2BRAPPORT%2BCivitas%2B-%2BFossilfritt%2Bknutepunkt%2BL%C3%A6rdal%2B-%2B28.02.2023.pdf?return=www.laerdal.kommune.no
https://img0.custompublish.com/getfile.php/5129828.2680.qtqttu7nlmnlzp/0%2B-%2BRAPPORT%2BCivitas%2B-%2BFossilfritt%2Bknutepunkt%2BL%C3%A6rdal%2B-%2B28.02.2023.pdf?return=www.laerdal.kommune.no
https://hyop.no/porsgrunn/
https://mozees.no/
https://mozees.no/




https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/langs-veien/drift-og-vedlikehold-av-vei/broyting-stroing-og-salting-av-vei/


https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan/byvekstavtaler/om-nullvekstmalet-og-oppfolging-av-avtalene/
https://civitas1.sharepoint.com/sites/TS24027Fenfeltet/Shared%20Documents/General/Transportanalyse/Byvekstavtaler%20og%20tilskudd%20til%20byområder
https://civitas1.sharepoint.com/sites/TS24027Fenfeltet/Shared%20Documents/General/Transportanalyse/Byvekstavtaler%20og%20tilskudd%20til%20byområder
https://bypakka.no/
http://www.vegkart.no/
https://maps.app.goo.gl/s2CE7qeiThaP5Z5g7
https://maps.app.goo.gl/s2CE7qeiThaP5Z5g7
https://maps.app.goo.gl/biBifnUPwTBLqed9A
https://maps.app.goo.gl/biBifnUPwTBLqed9A
https://maps.app.goo.gl/EK2K4pUnAZqrE9v46
https://maps.app.goo.gl/EK2K4pUnAZqrE9v46
https://maps.app.goo.gl/Q2H6KaszsTUtoqhQ6
https://maps.app.goo.gl/Q2H6KaszsTUtoqhQ6


https://www.telemarkfylke.no/no/meny/tjenester/samferdsel/veiprosjekter/fylkesvei-359-kastestoadalen/
https://vegvesen.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=805f97e2d6694f45beca4b7a7c59acec
https://maps.app.goo.gl/PHt264efaTSNVREu5
https://maps.app.goo.gl/PHt264efaTSNVREu5
https://maps.app.goo.gl/kdHQJGX2jFfQjUkbA
https://maps.app.goo.gl/kdHQJGX2jFfQjUkbA
https://maps.app.goo.gl/zj3LhQcgLpayEYNk7
https://maps.app.goo.gl/zj3LhQcgLpayEYNk7
https://maps.app.goo.gl/pmuSqYXiGqM1ocZ8A
https://maps.app.goo.gl/pmuSqYXiGqM1ocZ8A


Transportanalyse, delrapport 3 – Konsekvensutredning Fensfeltet mineralpark, fase 1 

19.12.2024  Side 30 av 65 

 

Rv. 36 Ulefoss - Skjelbredstrand 

Teknisk sett har denne strekningen gjennomgående god standard (vegkropp, kurvatur 

m.m.), og den er godkjent for modulvogntog (se kap. 2.3). Det er bredt nok til gul midtlinje 

hele vegen, og ytterligere bredde (> 6m) på en del parseller. Høyest standard har vegen ved 

Melum, der det er en strekning med forbikjøringsfelt og et planskilt kryss. 

 
Figur 16: Strekninger med fortau eller gang og sykkelveg, merket med svart 

stipling. Hentet fra www.vegkart.no. Lenker til Google Street View. 

Rv. 36 er nasjonal sykkelrute, men bare kortere partier har fortau eller gang- og sykkelveg, se 

Figur 16. På store deler av strekningen mangler alternative ruter for myke trafikanter eller 

andre, og da fungerer riksvegen som lokalveg. Det er ca. 50 vegkryss og ca. 175 avkjørsler. 

Statens vegvesen har registrert 12 ulykker med fotgjengere involvert, og 6 sykkelulykker.  

Figur 17 viser boligtetthet langs alle veger som er aktuelle for massetransport fra Fensfeltet. 

Selv om tettheten er større andre steder, er det også betydelig boligbebyggelse langs det 

meste av strekningen mellom Ulefoss og Skjelbredstrand. 60-sonene, se Figur 12 side 20, 

sammenfaller med bebyggelse nær vegen og relativt lav vegstandard. Det er en privat barne-

skole på Helgja og barneskole på Melum i Skien, sistnevnte ligger et stykke unna riksvegen. 

Gul og rød støysone har begrenset utstrekning, men kan bli betydelig større ved økt tungtra-

fikk, da det er få støytiltak. På tre delstrekninger er det registrert viltfare knyttet til elg. 

Dersom massetransporten fra Fensfeltet realiseres, vil det understøtte behov for oppgrade-

ring på en stor del av strekningen, inkludert sikring av avkjørsler. Særlig vil det behøves 

bedre løsninger for gående og syklister; uten oppgradering blir strekningen neppe egnet 

som anbefalt sykkelrute. Nye eller forsterkede støytiltak kan bli aktuelt for noen boliger.  

Fen  
se Google 

Helgja 
Skole og barnehage 

se Google 

Klovdal  
se Google 

Melum 
Skole og barnehage 

se Google 

Dolva 

se Google 

Klovholt  
se Google 

http://www.vegkart.no/
https://www.helgenmontessoriskole.no/
https://melum.skole.skien.no/index.php?pageID=1
https://maps.app.goo.gl/wRxHTfk9nM6YMofz8
https://maps.app.goo.gl/RpZehu594UbbPK2p6
https://maps.app.goo.gl/xbKxnxYsHarDWw639
https://maps.app.goo.gl/3VcJmEQzWRzb4vsLA
https://maps.app.goo.gl/6Y3HTtAPJcfiXyLv5
https://maps.app.goo.gl/eTxBZdyu2Q73cai56


https://kart.ssb.no/bygg-bolig-og-eiendom/
https://www.kulturminnesok.no/
https://maps.app.goo.gl/mmbBRoEK5CwoS3ce6


Transportanalyse, delrapport 3 – Konsekvensutredning Fensfeltet mineralpark, fase 1 

19.12.2024  Side 32 av 65 

 

 
Figur 18: Støysoner langs vegnett nærmest Herøya. Kilde: Statens vegvesen, støysonekart. Lenker til Google Street 

View og til Statens vegvesen sine webkamera» er lagt inn i figuren. 

Det er allerede omfattende støyskjerming langs vegen, noe som bidrar til at gul og rød støy-

sone har begrenset utstrekning. Byggerestriksjoner og/eller behov for støytiltak kan bli mer 

omfattende ved økt tungtrafikk. Siden det fra før er mye trafikk (se kap. 2.2) blir den relative 

endringen mer beskjeden enn for de øvrige vegstrekningene vi vurderer. Men siden trafik-

ken nærmer seg vegens kapasitet kan trafikkavvikling uansett bli utfordrende, se kap. 2.2. 

Dersom massetransporten fra Fensfeltet skal skje med bil denne vegen, vil det understøtte 

behov for flere tiltak knyttet til støy, trafikksikkerhet og fremkommelighet på strekningen. 

Industriutslippene i Grenland er sterkt redusert, mens svevestøv (PM10) fra veitrafikk fremde-

les er utfordrende for bylufta noen dager i året. Blant de fem målestasjonene i Grenland har 

stasjonen like ved Rv. 36 i Lensmannsdalen (Tollnes) flest overskridelser av grenseverdiene. 

Webkamera 

Web- 

kamera Skyggestein 
se Google 

Geiteryggen  
se Google 

Sykehuset  
se Google 

Slyng ved 
Meltveit 

se Google 

Finndal 
se Google 

Sotvedt 
se Google 

Rambekk 
se Google 

Flakvarp 
se Google 

Knarrdalstrand 
se Google 

Vabakken 
se Google 

Herøya kryss 
se Google 

Bjørndalen 
se Google 

Tollnes, Lens-
mannsdalen 
se Google 

Nenset 
se Google 

Gråtenmoen 
se Google 

Menstadbrua 
se Google 

https://vegvesen.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=805f97e2d6694f45beca4b7a7c59acec
https://kamera.atlas.vegvesen.no/api/images/3000844_1?&t=1732541946020
https://kamera.atlas.vegvesen.no/api/images/3000965_1?&t=1732541780697
https://kamera.atlas.vegvesen.no/api/images/3000965_1?&t=1732541780697
https://maps.app.goo.gl/pq3pEXEtHcbp38Sf9
https://maps.app.goo.gl/zBZWFzZrV5TJNTex6
https://maps.app.goo.gl/KNx5G47otm7rMe598
https://maps.app.goo.gl/WNc6dJmgsszAhoiL9
https://maps.app.goo.gl/jvX4m735B2GdsRzFA
https://maps.app.goo.gl/sZqEBYvQ2UUiTukV8
https://maps.app.goo.gl/89kneLwQ2DPaCzMu7
https://maps.app.goo.gl/6saQB9wq9FxiPiJj7
https://maps.app.goo.gl/C3gtGracWvATpFoN8
https://maps.app.goo.gl/cEzpQRxqhriLtegD7
https://maps.app.goo.gl/5xy7vaNxE4fZa2on9
https://maps.app.goo.gl/AwVdLD7jh77otyTj9
https://maps.app.goo.gl/Xb9QNetQfQkfLeWd8
https://maps.app.goo.gl/6UPXt9vxZ4YimH2g7
https://maps.app.goo.gl/mmbBRoEK5CwoS3ce6
https://maps.app.goo.gl/RvCibXqJ9kptfwNVA


https://www.porsgrunn.kommune.no/media/3rxfrx33/aarsrapport-2023-maalenettverket-for-lokal-luftkvalitet-i-grenland.pdf
https://www.porsgrunn.kommune.no/media/3rxfrx33/aarsrapport-2023-maalenettverket-for-lokal-luftkvalitet-i-grenland.pdf
https://maps.app.goo.gl/WNc6dJmgsszAhoiL9


https://maps.app.goo.gl/C3gtGracWvATpFoN8
https://maps.app.goo.gl/C3gtGracWvATpFoN8
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3. Massetransport på jernbane 

3.1. Oversikt 

Togtransport kan vurderes fra nytt sidespor sør for Lunde og på Sørlandsbanen til Norda-

gutu. Her kan toget vendes og gå Bratsbergbanen til Porsgrunn. Hele strekningen er elektrifi-

sert. Videre kan det vurderes reetablering av sidesporet gjennom tunell til Herøya (Havneba-

nen). Å få til sidespor ved Lunde, kapasitet på deler av strekningen, standard på Bratsberg-

banen og løsning på Herøya antas å være de største utfordringene. Hvis massene ikke skal 

behandles på Herøya kan et alternativ være utskipning ved Brevikterminalen eller industriell 

foredling i Brevik, der det er sporforbindelse helt fram. Andre destinasjoner på jernbanenet-

tet er også mulig, men manglende kapasitet kan gi utfordringer, særlig gjennom Oslo.  

 
Figur 20: Aktuelle banestrekninger og muligheter for kryssing med andre tog. Kilde: Bane NOR Banekart, 

med data om kryssingsspor fra Bane NOR sine strekningsbeskrivelser.  

Nasjonal transportplan (NTP, litt. A1) innebærer ingen nye, større forbedringer på aktuelt 

jernbanenett. Generelt legges det opp til bedre vedlikehold og det gis rom for mindre tiltak 

som rassikring, sanering av planoverganger og klimatilpasning. 

 

Herøya 

Nytt sidespor 
med lasteplass 
sør for Lunde 

Lunde st.  
Kryssingsspor 
700 meter  

Bø st. 
Kryssingsspor 
700 meter  

Gvarv st. 
Kryssingsspor 
416 meter  

Nordagutu st. 
Kryssingsspor  
715 meter.  
- tog må vendes her 
- to andre spor blokkeres 
ved tog lengre enn 397m 

Valebø 
Kryssingsspor 
410 meter  

Nisterud 
Holdeplass uten 
kryssingsspor  

Skien st. 
Kryssingsspor  
246 meter.  
- ved enkle midler kan 
vesentlig lengre krys-
singsspor reetableres 

Reetablert side-
spor med laste-
plass på Herøya 

Borgestad 
Kryssingsspor 609 meter 
- 653m med 1 av 3 spor blokkert  

Porsgrunn 
Kryssingsspor 

355 meter  

https://banekart.banenor.no/kart/
https://orv.banenor.no/sjn/doku.php?id=strekningsbeskrivelse:strekningsbeskrivelse_start
https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/ntp-2025-2036-fylkesvis-oversikt/id3031420/
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3.2. Status. Kapasitet på sporet. Eksisterende og planlagt infrastruktur 

Vi gjennomgår her de ulike delstrekningene, se Figur 20, og gir en overordnet beskrivelse av 

dagens banenett inkludert kapasitet og egnethet for massetransport. Vi har ikke tilgang til 

data om teknisk tilstand på underbygning, spor, bruer, tuneller, tekniske installasjoner m.m, 

og legger til grunn at dette er/blir i forskriftsmessig stand der ikke annet er angitt. 

Vurderingene av aktuelle strekninger er i hovedsak basert på Jernbanedirektoratets strek-

ningsoversikt (litt. B4), supplert med Bane NOR sine mer tekniske/ detaljerte strekningsbe-

skrivelser (litt. B8), Banekart (litt. B7) og Network statement, (litt. B5), Grafiske togruter (litt. 

B10) og dataløsningen Trasé (litt. B9). 

Figur 21 viser at ingen av de aktuelle jernbane-

strekningene i dag er regnet som overbelastet. 

En jernbanestrekning er overbelastet når et-

terspørselen etter infrastrukturkapasitet ikke 

kan dekkes fullstendig i visse perioder. I figu-

ren viser rødt at strekningen er overbelastet 

hele eller deler av dagen, oransje at strek-

ningen er nær ved å bli overbelastet, mens 

grønn viser at det er tilstrekkelig kapasitet for 

dagens togtilbud (litt. A1). 

Nytt digitalt signalsystem for jernbanen 

(ERTMS) skal innføres de kommende årene. 

Inntil nylig var planen (litt. A1) at dette skulle 

være klart for de aktuelle banestrekningene i 

2030. Pr. dags dato finnes det ikke en gjel-

dende tidsplan for innføring. Vi vet heller ikke 

om og evt. hvordan omleggingen vil påvirke 

sportilgang og trafikkavvikling på de aktuelle banestrekningene. Man må i alle fall påregne 

oppstart uten ERTMS. Beskrivelsen er derfor basert på dagens spor, ruteplaner og signalsys-

tem, samt gjeldende trafikkprognoser (litt. B6).  

Lunde stasjon 

Ved Lunde stasjon finnes en eksisterende tømmerterminal, som Nome kommune opplyser 

at er under avvikling. Uansett ligger denne terminalen og tilførselsvegene inne i tettbebyg-

gelsen, og vi anser dette som et mindre aktuelt sted for opplasting av masser fra Fensfeltet. 

Vi legger derfor til grunn at det må etableres nytt sidespor med lasteplass sør for Lunde der-

som massene skal fraktes med jernbane. Lunde har et langt kryssingsspor (700m), men med 

eget sidespor like ved vil dette ha begrenset nytte for massetransporten. 

Sørlandsbanen 

Fra Lunde kan massetransporten følge Sørlandsbanen de 31,5 kilometerne til Nordagutu. 

Persontrafikken her er i dag fjerntog på Sørlandsbanen, med 7 avganger i hver retning. Alle 

Figur 21: Overbelastning i jernbanenettet på Østlan-

det. Kilde Nasjonal transportplan (NTP, litt. A1) 

https://www.jernbanedirektoratet.no/jernbanen-i-norge/jernbanenettet-i-norge/
https://www.jernbanedirektoratet.no/jernbanen-i-norge/jernbanenettet-i-norge/
https://orv.banenor.no/sjn/doku.php?id=strekningsbeskrivelse:strekningsbeskrivelse_start
https://orv.banenor.no/sjn/doku.php?id=strekningsbeskrivelse:strekningsbeskrivelse_start
https://banekart.banenor.no/kart/
https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/
https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/kapasitetsfordeling/grafiske-togruter/
https://orv.banenor.no/sjn/doku.php?id=trase:om_trase
https://www.banenor.no/prosjekter/alle-prosjekter/nytt-digitalt-signalsystem/
https://www.banenor.no/leverandor/krav-og-sikkerhet/regler-og-arbeidsprosesser/stoydata-grunndata-til-stoyberegninger/
https://cdn.sanity.io/files/slt575ja/production/1de8dd0281f664c47e66f5df1db1ec979a10e16b.pdf
https://civitas1.sharepoint.com/sites/TS24027Fenfeltet/Shared%20Documents/General/Transportanalyse/Nasjonal%20transportplan
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tog stopper i Bø, mens Lunde og Nordagutu betjenes av de fleste avganger. Gvarv betjenes 

ikke. Tidligere gikk det enkelte lokaltog til/fra Bø og østover. CargoNet og Onrail har faste 

godstog mellom Østlandet og terminalene ved Sandnes (Ganddal) og Kristiansand (Lange-

myr). Sørlandsbanen har gjennomgående en god sporstandard (litt. B4). 

 
Figur 22: Utklipp av grafisk togrute for strekningen Lunde-Nordagutu 2025. Kilde: Bane NOR (litt. B10) der det også forklares hvordan 

grafiske ruter leses, og hva de ulike symbolene betyr.  

https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/kapasitetsfordeling/grafiske-togruter/
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Det er et langt kryssingsspor ved Bø (700 m.) og et kortere ved Gvarv (416 m.), se Figur 20. 

Cirka midt mellom Bø og Lunde er det en blokkpost (Kleppe) som gjør det mulig å ha to tog i 

samme retning på strekningen (på hver sin side av blokkposten). På Nordagutu er det et 

langt kryssingsspor (715 m.), men når dette brukes i sin fulle lengde er det kun hovedsporet 

nærmest stasjonsbygningen som kan brukes av andre tog, inkludert lokaltogene på Brats-

bergbanen. For kortere tog har denne stasjonen stor kapasitet, og mange spor. 

Figur 22 viser at den aktuelle delstrekningen av Sørlandsbanen har relativt god kapasitet, 

spesielt på formiddagen (kl. 06-12). Andre deler av Sørlandsbanen har mindre ledig kapasi-

tet. Nattestid går det mange godstog østover, og de kommer vestover igjen om kvelden. Det 

meste av persontrafikken er noenlunde jevnt fordelt ut over dagen. Rutemessig benyttes det 

lange kryssingssporet i Bø kun en gang daglig, Gvarv har også bare én rutemessig kryssing. 

Merk likevel at både blokkposten og kryssingssporene brukes ved forsinkelser, ekstratog 

m.m. og gjør ruteopplegget mer robust. Selv med noe flere person- og godstog, og gjeninn-

føring av lokal-(/region-)toget fra øst til Bø er det betydelig restkapasitet på strekningen.  

Bratsbergbanen Nordagutu – Skien 

Massetransporten kan følge hele den 46 km lange Bratsbergbanen, som opprinnelig var en 

del av Norsk Hydro sin transportlinje fra Rjukan til Herøya. På dag- og ettermiddagstid hver-

dager er det åtte avganger i hver retning med persontog Porsgrunn–Skien–Notodden. En-

kelte godstog kjøres over Bratsbergbanen. Banen fungerer også som omledningsrute ved 

driftsavvik på Sørlandsbanen. Kontaktledningsanlegget på strekningen er gammelt og 

trenger fornyelse (litt. B4). Siden banen er relativt lite brukt kan det være grunn til å anta at 

det også kan være vedlikeholdsetterslep på infrastrukturen ellers.  

Det er et kort kryssingsspor ved Valebø (410 m.), se Figur 20. Ved Nisterud holdeplass, ca. 

midt mellom Valebø og Skien er det ikke kryssingsspor, men en blokkpost som gjør det mulig 

å ha to tog i samme retning på strekningen. Figur 23 viser at banen har rikelig kapasitet, og 

de aktuelle togene går kun hverdager. I helgene, på seinkveld og nattestid er det ingen regu-

lær trafikk på strekningen, bortsett fra et fåtall godstog, tomtog, ekstratog etc. som ikke vises 

i rutegrafen. Lokaltogene benytter kryssingssporet på Valebø fire ganger daglig, men ikke 

om sommeren da strekningen Notodden–Nordagutu–Porsgrunn kun trafikkeres av ett tog-

sett. Også med flere person- og godstog er det stor restkapasitet på strekningen. 

Strekningen Skien - Porsgrunn 

Fra Skien kan massetransporten gå til det gamle sidesporet mot Herøya. Det tar av fra linjen 

ca. 250 meter sør for Porsgrunn stasjon. Sporforbindelsen til Herøya er brutt og må da gjen-

opprettes. For togtrafikken regnes strekningen nå med til Vestfoldbanen, selv om denne for-

melt tilhører Bratsbergbanen, og var en del av Norsk Hydro sin transportlinje fra Rjukan til 

Herøya (litt. B4). Det er i seinere år ikke gjort større investeringer på strekningen, og en må 

regne med at infrastrukturen i noen grad er utdatert og/eller har vedlikeholdsetterslep. 

Ved dagens Skien stasjon på Nylende er det driftsbanegård og hensettingsspor som er vik-

tige for den tekniske jernbanedriften på hele Vestfoldbanen (litt. D8). 

https://www.vy.no/files/eyx1eny7/vyno-production/cad0d639e775ae92eed7f925b9eaa99a3de5e9bd.pdf
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Figur 23: Utklipp av grafisk togrute for strekningen Porsgrunn-Nordagutu, dagsgraf onsdag 15.01.2025. Kilde: Bane NOR 

(litt. B10) der det også forklares hvordan grafiske ruter leses, og hva de ulike symbolene betyr. 

https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/kapasitetsfordeling/daglige-rutegrafer/
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Strekningen trafikkeres av intercitytogene på Vestfoldbanen med timesfrekvens, og 2-3 av-

ganger i timen i morgenrush mot Oslo, og i ettermiddagsrush mot Skien. I tillegg kommer de 

åtte avgangene i hver retning mellom Skien og Notodden hverdager. Det kjøres enkelte 

godstog til og fra Larvik havn, Tangenkaia sidespor ved Brevik og Borgestad. Godstogene kjø-

res både over Vestfoldbanen og over Bratsbergbanen (litt. B4).  

Mellom Skien og Porsgrunn er det et 609 meter langt kryssingsspor ved Borgestad, 653 me-

ter dersom ett av de tre sporene her blokkeres. Borgestad betjenes ikke av persontog, men 

kryssingssporet benyttes 4-5 ganger daglig. Ved Eikonrød, cirka midt mellom Skien og Borge-

stad, er det en blokkpost som muliggjør samtidig kjøring av tog i samme retning, på hver sin 

side av blokkposten. Fra dette området gikk også det gamle sidesporet inn til Skien sentrum, 

som nå er fjernet. På strekningen er det ellers flere nedlagte industrispor m.m. Porsgrunn 

stasjon har bare to spor, og kryssingssporet er kun 355 meter langt. Her er det uansett kort 

veg til Herøya-sporet (250 meter fra søndre sporveksel), så kryssing er mindre aktuelt.   

Figur 23 viser grafiske togruter for hele strekningen Porsgrunn-Nordagutu. For å øke lesbar-

heten har vi tatt ut en dagsgraf for en onsdag i januar 2025 (litt. B10). I helgene og om som-

meren er det færre avganger. Mellom kl. 20 og 05 er det god kapasitet på strekningen. Det er 

også ledig kapasitet på dagtid og i helgene. I rushtid hverdager nærmer en seg kapasitets-

grensen. Intercitytogene er sårbare for forsinkelser da dette kan forplante seg inn mot Oslo. 

Fremtidig belastning på strekningen Porsgrunn - Skien 

Porsgrunn-Skien er den eneste av delstrekningene der massetransport med tog fra Fensfel-

tet kan bli mye påvirket av nye tiltak (infrastruktur, togtrafikk) det for tiden arbeides med.  

I Jernbanedirektoratets forslag til ny rutemodell Østlandet fra 2024 (litt. B11) gir ingen av de 

vurderte tilbudsalternativene vesentlig flere intercity-avganger til Skien, det kan faktisk bli 

noe færre, fordi noen innsatstog snus nærmere Oslo. Noen slike endringer kommer allerede 

med det nye tilbudskonseptet fra 2025, med litt færre rush-avganger sammenliknet med for-

rige plan. Bratsbergbanen eller mulighet for bedre lokaltogtilbud i Grenland nevnes ikke i 

den nye planen. Heller ikke NTP (litt. A1) har nye tiltak i Grenland. 

Lokalt har en imidlertid langt større ambisjoner for togtilbudet. Dagens Skien stasjon på Ny-

lende, 1,5 km nord for sentrum er ikke optimalt passert, og det arbeides for et nytt underjor-

disk togstopp med flere utganger til sentrum (litt. D8). Stoppet vil innebære noen få minut-

ters lengre kjøretid for persontog. Det ønskes primært dobbeltspor, og gitt at dette får til-

strekkelig lengde (helst minst 700 m.) vil et slikt tiltak også være til gunst for massetransport 

med tog mellom Fensfeltet og Herøya. Også med enkeltsporet holdeplass bør massetrans-

porten være mulig å passe inn i rutegrafen, se Figur 23. Avhengig av hvordan anleggstiden 

gjennomføres kan massetransporten i perioder måtte sendes om Drammen/Vestfold.  

I 2022 ble det også gjennomført en større mulighetsstudie for Lokalt togtilbud i Grenland 

(litt. D9). Forlenging av dagens tilbud fra Notodden mot Vestfold vil være til gunst for masse-

transporten fordi sporkapasitet frigjøres når disse togene ikke lenger snus i Porsgrunn, der 

det bare er to spor. Mer frekvente lokaltog i Grenland, inkludert betjening av Breviksbanen, 

forutsetter uansett mye mer (helst fullstendig) dobbeltspor mellom Skien og Porsgrunn.   

https://www.vy.no/files/eyx1eny7/vyno-production/b6601b45000ef12f20d0200f250abe24f7f66d57.pdf
https://www.vy.no/files/eyx1eny7/vyno-production/cad0d639e775ae92eed7f925b9eaa99a3de5e9bd.pdf
https://www.jernbanedirektoratet.no/utredninger/ny-rutemodell-ostlandet/
https://www.jernbanedirektoratet.no/utredninger/rutemodell-2027-utvikling-og-anbefaling-av-rutemodeller/
https://www.jernbanedirektoratet.no/utredninger/rutemodell-2027-utvikling-og-anbefaling-av-rutemodeller/
https://www.regjeringen.no/contentassets/aaee20cf5a9e468ea97fd51638c42407/no/pdfs/stm202320240014000dddpdfs.pdf
https://bypakka.no/wp-content/uploads/2024/01/Rapport-Togstopp-Skien-9.5.23.pdf
https://bypakka.no/wp-content/uploads/2022/11/Mulighetsstudie-Lokalt-togtilbud-i-Grenland-Endelig-2022-10-28.pdf


https://no.wikipedia.org/wiki/Her%C3%B8ya_Industripark
https://no.wikipedia.org/wiki/Her%C3%B8yatunnelen
https://no.wikipedia.org/wiki/Her%C3%B8yatunnelen
https://maps.app.goo.gl/DZpU7fiT8nty8YoV6
https://maps.app.goo.gl/DZpU7fiT8nty8YoV6
https://banekart.banenor.no/kart/


https://www.jernbanedirektoratet.no/content/uploads/2023/11/hovedrapport-kvu-grenlandsbanen-revidert-01.07.16.pdf


https://www.euro-wagon.com/en/
https://www.euro-wagon.com/fileadmin/user-files/oferta/sggrs80/en-technical-specification-80.pdf
https://www.euro-wagon.com/fileadmin/user-files/oferta/sggrs80/en-technical-specification-80.pdf
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