
 

 

 
 
 
 
 

Placeringsutredning – ny gemensam 
högstadieskola i Mora kommun 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  Sida 2 av 73 

Innehåll 
1. Inledning .................................................................................................................................................................... 4 

1.1 Bakgrund ....................................................................................................................................................... 4 
1.2 Uppdrag och avgränsning ......................................................................................................................... 5 
1.3 Syfte och mål ................................................................................................................................................ 5 
1.4 Tidigare lokaliseringsutredningar ............................................................................................................. 5 

2. Lokaliseringskrav ..................................................................................................................................................... 8 
2.1. Grundläggande lokaliseringskrav ........................................................................................................... 8 

3. Metod och arbetssätt............................................................................................................................................ 10 
3.1 Metodöversikt (etapp 1–2)...................................................................................................................... 10 
3.2 Etapp 1 - Översiktlig analys och tidig gallring ................................................................................... 12 
3.3 Referensobjekt och avgränsningar i etapp 1 ...................................................................................... 13 
3.4 Medverkande funktioner i etapp 1 ........................................................................................................ 13 

4. Identifiering av lokaliseringsområden ............................................................................................................... 13 
5. Etapp 2 - Fördjupad jämförande bedömning ................................................................................................ 14 

5.1 Skolresor: beräkningsprinciper ................................................................................................................ 15 
5.2 Skolskjuts (restider) .................................................................................................................................... 15 
5.3 Cykel (restider) ........................................................................................................................................... 16 
5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar ....................................................................................................... 16 
5.5 Busskort och skolskjutsberättigade elever ............................................................................................. 17 
5.6 Bedömning av kollektivtrafik ................................................................................................................... 17 
5.7 Planförutsättningar och genomförbarhet .............................................................................................. 17 
5.8 Trafikutredning – avgränsning och tillämpning.................................................................................... 22 
5.9 Medverkande funktioner i etapp 2 ........................................................................................................ 23 

6. Kompletterande funktioner och behov – Närhetsprincip ............................................................................... 23 
6.1 Närhet till grönområden ........................................................................................................................... 23 
6.2 Närhet till idrott.......................................................................................................................................... 24 
6.3 Närhet till kultur och samhällsfunktioner ................................................................................................ 24 
6.4 Närhet till station eller större kollektivtrafikpunkt ............................................................................... 24 
6.5 Samlad bedömning av närhetsprincipen .............................................................................................. 24 

7. Beskrivning av lokaliseringsområdena .............................................................................................................. 25 
7.1 Område: Gymnasieområdet ................................................................................................................... 25 
7.2 Område: Noretskolan ............................................................................................................................... 30 
7.3 Område: Morkarlbyhöjdens skola.......................................................................................................... 35 
7.4 Område: Morkarlby skola ....................................................................................................................... 38 
7.5 Område: Moraparken .............................................................................................................................. 41 
7.6 Område: Kanada ...................................................................................................................................... 43 



 

  Sida 3 av 73 

7.7 Område: Hemus ......................................................................................................................................... 48 
7.8 Område: Sandängarna ............................................................................................................................ 51 
7.9 Område: Söder om Prästholmen ............................................................................................................ 54 
7.10 Område: Tingsnäs (från Niras utredning) ........................................................................................... 57 
7.11 Område: Tingsnäs (från Tyréns utredning) ......................................................................................... 60 
7.12 Område: Saxnäs ..................................................................................................................................... 63 

8. Jämförande analys av lokaliseringsalternativ ................................................................................................ 65 
8.1 Utgångspunkter för jämförelsen ............................................................................................................. 65 
8.2 Jämförelse av skolresor och tillgänglighet ........................................................................................... 66 
8.3 Jämförelse av planrelaterade risker ..................................................................................................... 68 
8.4 Jämförelse av kompletterande funktioner och närhet ........................................................................ 68 
8.5 Samlad jämförande bedömning ............................................................................................................. 70 

9. Slutsatser och rekommendationer ...................................................................................................................... 70 
9.1 Samlad slutsats ........................................................................................................................................... 70 
9.2 Utmaningar och frågor för fortsatt arbete .......................................................................................... 70 
9.3 Rekommendation om fortsatt process .................................................................................................... 71 

10. Referenser ............................................................................................................................................................ 72 
11. Bilagor .................................................................................................................................................................. 73 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 

 

 

 



 

  Sida 4 av 73 

1. Inledning 

1.1 Bakgrund 
Mora kommun har under en längre tid identifierat ett tydligt behov av att etablera en ny 
gemensam högstadieskola för årskurs 7–9. Behovet grundar sig i att de nuvarande 
högstadieskolorna, Noretskolan och Morkarlbyhöjden, präglas av åldrande skolbyggnader 
med omfattande underhållsbehov samt lokaler som i flera avseenden saknar den 
funktionalitet som krävs för en modern och ändamålsenlig undervisningsverksamhet. Dessa 
fysiska begränsningar påverkar möjligheten att skapa trygga, tillgängliga och ändamålsenliga 
lärmiljöer och försvårar därmed arbetet med att säkerställa en likvärdig utbildning för alla 
elever i kommunen. 

I detta sammanhang har behovet av att se över hur högstadieverksamheten i Mora kommun 
kan organiseras på ett mer sammanhållet och långsiktigt hållbart sätt aktualiserats. En 
gemensam högstadieskola bedöms kunna skapa bättre förutsättningar att möta både dagens 
och framtidens krav på utbildningsmiljöer samt bidra till hög kvalitet i undervisningen, ökad 
trygghet och förbättrad studiero och trivsel för eleverna. 

Mot bakgrund av att barn- och elevantalet i Mora kommun har minskat under en längre tid, 
och att prognoserna visar behov av fortsatt anpassning av verksamheten, ökar också kraven 
på en mer flexibel, resurseffektiv och långsiktigt hållbar organisering av högstadiet. En 
gemensam högstadieskola bedöms kunna ge bättre förutsättningar att använda resurser 
samlat och effektivt, anpassa organisationen efter förändrade elevkullar samt säkerställa 
tillgång till behörig personal och ändamålsenliga lärmiljöer för alla elever. En sammanhållen 
organisation ger även större flexibilitet att möta framtida förändringar och behov inom 
utbildningsverksamheten. 

Ur ett barnperspektiv innebär en gemensam högstadieskola mer likvärdiga 
utbildningsförutsättningar genom bättre tillgång till behöriga lärare, elevhälsa och 
specialpedagogiskt stöd samt minskad sårbarhet i verksamheten. En samlad organisation ger 
förutsättningar för ett mer sammanhängande och kontinuerligt arbete med elevers 
kunskapsutveckling, trygghet och välmående. 

För personalen skapar samlokalisering bättre förutsättningar för kollegialt lärande, 
samverkan och en hållbar arbetsmiljö. Detta stärker kommunens möjligheter att rekrytera 
och behålla kompetens och bidrar till en mer stabil och robust skolorganisation över tid. 

Lokaliseringen av en ny gemensam högstadieskola är en central del av förutsättningarna för 
elevernas vardagliga skolgång. Valet av plats har betydelse för restider, möjligheten att ta sig 
till skolan med skolskjuts eller cykel samt för att resor kan genomföras med så få byten som 
möjligt. En ändamålsenlig lokalisering behöver därför bidra till rimliga och fungerande 
resvägar samt till att skolgången är tillgänglig och trygg för elever från hela kommunen. 

En gemensam högstadieskola ger även bättre förutsättningar att planera och utforma 
skolmiljöer med kompletterande funktioner som stödjer skolans pedagogiska och 
hälsofrämjande uppdrag. Genom lokaler och utemiljöer som främjar rörelse, hälsa och social 
samverkan kan skoldagen göras mer sammanhållen och varierad. Sådana funktioner bidrar 
till elevers välbefinnande, studiero och lärande och stärker skolans arbete med en trygg och 
ändamålsenlig lärmiljö. 

Sammantaget utgör etableringen av en ny gemensam högstadieskola en strategiskt viktig 
satsning för Mora kommun. Genom att samla verksamheten i en sammanhållen 
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skolorganisation skapas bättre förutsättningar för likvärdiga, trygga och långsiktigt hållbara 
utbildningsförutsättningar för kommunens ungdomar. 

1.2 Uppdrag och avgränsning 
Utredningen belyser geografiska, planmässiga och verksamhetsrelaterade förutsättningar av 
betydelse för lokaliseringen av en ny gemensam högstadieskola. 

Den behandlar bland annat beräknade restider för elever vid resor med cykel och skolskjuts, 
möjligheten att säkerställa trygga och säkra skolvägar samt förutsättningar kopplade till 
andra funktioner och resurser av betydelse för skolans verksamhet, däribland behovet av 
tillgång till idrottshall som en del av skolans verksamhetsförutsättningar. 

1.3 Syfte och mål 
Syftet med utredningen är att ta fram ett transparent, systematiskt och jämförbart 
kunskapsunderlag för framtida beslut om en ny gemensam högstadieskola i Mora kommun. 

Målet är att genom en strukturerad och samlad bedömning: 

• identifiera lokaliseringsalternativ som bedöms vara lämpliga att pröva vidare, 

• belysa respektive alternativs styrkor och utmaningar, 

• tydliggöra genomförandeperspektiv och eventuella begränsningar, samt 

• skapa ett strategiskt kunskapsunderlag för fortsatt planering och ställningstagande. 

1.4 Tidigare lokaliseringsutredningar 

1.4.1 Niras utredning 
Mora kommun har tidigare låtit genomföra en utredning avseende en ny gemensam 
högstadieskola. Utredningen genomfördes år 2018 av konsultföretaget Niras och togs fram i 
ett tidigt skede av planeringsprocessen. Utredningen hade ett övergripande fokus på 
strategiska och funktionella förutsättningar för en samlokaliserad högstadieskola, inklusive 
organisatoriska konsekvenser, samnyttjande av lokaler samt översiktliga bedömningar 
kopplade till planförutsättningar och trafiksituation. 

Utifrån tillgängligt material kan konstateras att följande lokaliseringsområden ingick i Niras 
utredning: 

• Strandenområdet 
• Tingsnäsområdet 
• Gymnasieområdet 
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Figur 1) Bilden ovan visar de områden som ingick i Niras utredning: Strandenområdet, Tingsnäsområdet och 
gymnasieområdet. 

Niras utredning behandlade lokaliseringsfrågan på en översiktlig nivå och redovisar inte 
detaljerade eller kvantitativa analyser av skolresor och tillgänglighet, såsom beräknade 
restider för elever eller analyser av gång- och cykelinfrastruktur. Inte heller redovisas inom 
ramen för Niras utredningen fördjupade prövningar av planrelaterade risker, såsom 
översvämningsrisker eller riskavstånd kopplade till farligt gods. 

1.4.2 Utredning Strandenområdet 
Under perioden 2018–2024 lät Mora kommun genomföra ett flertal utredningar kopplade till 
detaljplaneprocessen för Strandenområdet. Syftet med utredningarna var att pröva om 
marken var lämplig för en ny gemensam högstadieskola. Den gällande detaljplanen medgav 
visserligen skolverksamhet, men inte i den omfattning som önskades, vilket innebar att den 
planerade exploateringen behövde prövas genom en ny detaljplaneprocess. 

Som en del av planprocessen genomfördes bland annat geoteknisk utredning, miljöteknisk 
markundersökning, riskutredningar inklusive transporter av farligt gods, dagvatten- och 
skyfallsutredning, trafikbullerutredning, bullerutredning för verksamheter, vibrations- och 
stomljudsanalys, luftkvalitetsutredning med känslighetsanalys, trafikutredning och 
kapacitetsutredning för trafik samt solstudie, barnkonsekvensanalys och radonutredning. 

Utifrån utredningarnas resultat infördes i vissa fall planbestämmelser om exempelvis 
placeringar eller säkerhetshöjande åtgärder. Planförslaget tillsammans med tillhörande 
utredningar remitterades därefter till myndigheter och sakägare inom ramen för 
planprocessen. Arbetet resulterade i en i huvudsak färdig detaljplan för en ny gemensam 
högstadieskola inom Strandenområdet. 
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1.4.3 Tyréns lokaliseringsutredning  
År 2024 genomförde Tyréns en lokaliseringsutredning på uppdrag av Mora kommun. 
Utredningen analyserade ett antal områden utifrån planrelaterade risker där sannolikhet och 
konsekvens vägdes samman i en riskmatris. 

Följande områden analyserades: 

• Stranden 

• Tingsnäs 

• Saxnäs 

• Sandängarna 

• Söder om Prästholmen 

• Hemus 

 

Figur 2) Bilden ovan visar de områden som ingick i Tyréns utredning.  

1.4.3 Förhållande till tidigare utredningar 
Denna utredning bygger vidare på tidigare genomförda arbeten men skiljer sig genom ett 
bredare urval av områden samt tillämpning av gemensamma och tydligt definierade kriterier. 

Samtidigt har den ett mer avgränsat och tydliggjort syfte. Utredningen fokuserar på 
jämförande analyser av geografiska och planmässiga förutsättningar utifrån aktuella krav och 
dagens kunskapsläge. I detta ingår bedömning av planrelaterade risker, såsom 
översvämningsrisker, samt analyser av beräknade restider för elever och frågor kopplade till 
tillgänglighet och trafiksäkerhet. 
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2. Lokaliseringskrav  

2.1. Grundläggande lokaliseringskrav 
Detta kapitel redovisar de grundläggande och så kallade hårda planeringsförutsättningar som 
bedöms avgörande för lokalisering av en ny gemensam högstadieskola. Med hårda 
planeringsförutsättningar avses sådana krav som i ett tidigt skede i praktiken begränsar eller 
utesluter möjligheten att lokalisera skolverksamhet till ett område, exempelvis avseende: 

• ytbehov 
• översvämningsrisk 
• påverkan från farligt gods  
• samt förekomst av befintlig bebyggelse som inte kan omvandlas. 

Förutsättningarna utgör styrande ramar för vilka områden som kan prövas vidare. 

2.1.1 Verksamhetens ytbehov 
För att möjliggöra lokalisering av en ny gemensam högstadieskola krävs tillgång till en 
tillräckligt stor och sammanhängande tomtyta. Ytan ska rymma skolbyggnad, skolgård och 
nödvändiga funktioner såsom angöring, parkering, trafiklösningar samt eventuella 
kompletterande byggnader. 

I den GIS-baserade analysens första steg har en nedre gräns om cirka 1,4 hektar använts som 
ett initialt urvalskriterium. Syftet har varit att genomföra en bred och jämförbar gallring av 
potentiella lokaliseringsområden. Ytan om 1,4 hektar utgör ett minimimått och ska inte 
betraktas som ett tillräckligt ytkrav för en fullt utbyggd och långsiktigt hållbar 
högstadieskola. 

Det faktiska ytbehovet kan vara större beroende på skolans utformning, byggnadshöjd, 
friytornas omfattning, behov av idrottsfunktioner samt trafik- och parkeringslösningar. Även 
områdets form, topografi och markförhållanden påverkar hur effektivt ytan kan disponeras. 

Områden som inte uppfyller kravet på en tillräckligt stor och funktionellt sammanhängande 
tomtyta har bedömts sakna grundläggande planeringsförutsättningar och har därför 
sorterats bort i ett tidigt skede av utredningen. 

2.1.2 Översvämningsrisk 
Skolverksamhet utgör samhällsviktig verksamhet och ställer därför särskilt höga krav på 
robusthet och långsiktig säkerhet. Mot denna bakgrund har mark för etablering av en ny 
gemensam högstadieskola i utredningen bedömts utifrån översvämningsrisk. Vid 
planläggning för samhällsviktig verksamhet behöver kommunen säkerställa att markens 
lämplighet prövas i planprocessen och att lokaliseringen i första hand sker på mark med 
naturligt goda höjdförhållanden. 

I den GIS-baserade analysen har nivån för högsta beräknade flöde, 166,4 meter över havet, 
tillämpats som en grundläggande planeringsförutsättning. Områden som helt eller delvis 
ligger under denna nivå har bedömts ha en planeringsmässig begränsning och har i huvudsak 
sorterats bort i ett tidigt skede av utredningen. 

Bedömningen av översvämningsrisk har genomförts på en strategisk och översiktlig nivå och 
innebär inte ett ställningstagande till om tekniska skyddsåtgärder i teorin skulle kunna 
minska riskerna i ett senare skede. Eventuella avsteg från principen att lokalisera 
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samhällsviktig verksamhet på mark med naturligt goda förutsättningar skulle kräva 
fördjupade tekniska, ekonomiska och juridiska prövningar i senare planeringsskeden. 

 

Figur 3) Översiktlig karta över översvämningsrisk i centrala Mora. Blå nyanser visar områden som riskerar att 
översvämmas vid beräknat högsta flöde, där mörkare blå färg indikerar större vattendjup. Markerad nivå 
motsvarar ett beräknat högsta flöde på 166,4 m ö.h., enligt Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB). 
Denna nivå har använts som planeringsförutsättning i utredningen med hänsyn till att skolverksamhet utgör 
samhällsviktig verksamhet. 

2.1.3 Farligt gods och farlig verksamhet 
Skolverksamhet är en störningskänslig och personintensiv verksamhet. Vid lokalisering av ny 
högstadieskola behöver därför risker kopplade till både transportleder för farligt gods och till 
farlig verksamhet beaktas. 

I den GIS-baserade analysen har närhet till transportleder för farligt gods samt kända 
verksamheter klassade som farlig verksamhet beaktats. För att inte i ett tidigt skede begränsa 
urvalet av potentiella lokaliseringsområden i onödan har en översiktlig avgränsning om cirka 
30 meter till transportled tillämpats som ett första urvalskriterium. Avståndet har använts 
som en nedre gräns i den initiala gallringen. 

Det tillämpade avståndet om cirka 30 meter ska inte tolkas som ett slutligt skyddsavstånd. 
Det finns inga nationellt fastställda skyddsavstånd till transportleder för farligt gods. 
Länsstyrelsernas vägledning anger dock ofta ett avstånd om cirka 150 meter från vägkant 
som ett område inom vilket riskfrågan normalt bör utredas vidare vid lokalisering av känslig 
bebyggelse, såsom skola. Avståndet om cirka 150 meter ska inte betraktas som ett generellt 
skyddsavstånd utan som ett planeringsmässigt riskhanteringsavstånd där behov av fördjupad 
riskutredning prövas. 

Inom sådana riskhanteringsområden är det vanligt att riskreducerande åtgärder och 
anpassad utformning prövas i syfte att hantera identifierade risker. Exempel på sådana 
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åtgärder kan vara skydd eller barriärer, anpassad placering av byggnader, orientering av 
entréer och utrymningsvägar samt andra tekniska eller planmässiga lösningar. Genom 
sådana åtgärder kan det i praktiken vara möjligt att lokalisera bebyggelse på kortare avstånd 
än generella riktvärden, förutsatt att detta kan motiveras genom en platsspecifik 
riskutredning. 

Vid fortsatt planering behöver därför risker kopplade till farligt gods och farlig verksamhet 
analyseras mer detaljerat om det finns lokaliseringsalternativ inom riskhanteringsavstånd. 
Detta innefattar prövning av lämpligt skyddsavstånd, behov av riskreducerande åtgärder 
samt bedömning av lokala förutsättningar genom fördjupade riskutredningar. 

2.1.4 Befintlig bebyggelse och genomförbarhet 
Vid lokalisering av ny gemensam högstadieskola har förekomst av befintlig bebyggelse som 
inte kan rivas eller omvandlas beaktats. Detta avser exempelvis bostäder, verksamheter samt 
andra samhällsviktiga funktioner där rivning eller omdisponering inte bedöms vara möjlig 
eller lämplig. 

Områden där befintlig bebyggelse utgör ett tydligt hinder för genomförande har bedömts ha 
begränsade planeringsförutsättningar och har därför sorterats bort i ett tidigt skede av 
utredningen. Bedömningen har gjorts på en översiktlig nivå och syftar till att säkerställa att 
de områden som prövas vidare har realistiska förutsättningar att kunna utvecklas för 
skolverksamhet. 

3. Metod och arbetssätt 

3.1 Metodöversikt (etapp 1–2) 
Utredningen utgår från en dimensionering på maximalt 750 elever i årskurs 7–9 som ett 
övergripande planeringsantagande. Dimensioneringen har använts som utgångspunkt för 
bedömningar av verksamhetens omfattning och behov av funktioner i de fördjupade 
analyserna. Den initiala gallringen av lokaliseringsområden i etapp 1 baserades dock enbart 
på ett förenklat minimikriterium avseende tomtyta (cirka 1,4 hektar), vilket innebär att 
samtliga områden inte har prövats mot ett fullständigt dimensionerat ytbehov i detta skede. 

Lokaliseringsutredningen har genomförts i två huvudsakliga etapper enligt den övergripande 
metod som illustreras i figur 4. Arbetssättet bygger på en successiv och systematisk 
avgränsning, där ett brett initialt urval av möjliga lokaliseringsområden successivt prövas och 
smalnas av utifrån tydligt definierade planeringsmässiga och verksamhetsrelaterade 
kriterier. 

I etapp 1 genomförs en översiktlig analys med stöd av GIS-baserade metoder. Analysen 
omfattar ett stort geografiskt urval och syftar till att identifiera områden som i ett tidigt skede 
bedöms kunna rymma en ny gemensam högstadieskola. Områdena prövas utifrån 
grundläggande planeringsförutsättningar, såsom verksamhetens ytbehov, 
översvämningsrisk, närhet till transportleder för farligt gods och farlig verksamhet, befintlig 
markanvändning samt övergripande förutsättningar för tillgänglighet och rimliga restider för 
elever. 

Områden som bedöms ha tydliga och svårhanterliga begränsningar kopplade till dessa 
grundläggande förutsättningar sorteras bort i etapp 1. Syftet är att säkerställa att inga 
potentiellt lämpliga områden utesluts utan saklig grund, samtidigt som urvalet avgränsas till 
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områden som bedöms ha realistiska planeringsmässiga och skolrelaterade förutsättningar att 
prövas vidare i ett fördjupat skede. 

I etapp 2 genomförs en fördjupad och jämförande bedömning av de områden som kvarstår 
efter den inledande gallringen. Bedömningen omfattar såväl planrelaterade risker som 
skolrelaterade förutsättningar, däribland tillgänglighet, skolresor, trafiksituation och 
möjligheten att säkerställa trygga och säkra skolvägar. För respektive område genomförs en 
strukturerad riskklassning och samlad bedömning i syfte att synliggöra områdets styrkor, 
begränsningar och genomförandeförutsättningar ur ett planeringsperspektiv. 

Inom ramen för etapp 2 har även lokaliseringsområden som ingått i tidigare 
lokaliseringsutredningar genomförda av Niras och Tyréns inkluderats i den jämförande 
bedömningen. Syftet är att säkerställa transparens och jämförbarhet mellan utredningarna 
samt att pröva hur dessa områden förhåller sig till de kriterier och bedömningsgrunder som 
tillämpas i föreliggande utredning. Inkluderingen innebär inte ett ställningstagande till 
genomförbarhet eller lokalisering, utan utgör ett metodiskt grepp för att möjliggöra en 
samlad och konsekvent jämförelse. 

Metoden syftar inte till att ta fram en strikt prioritering mellan samtliga studerade områden. 
Den jämförande bedömningen används i stället som ett strategiskt underlag för 
ställningstagande till vilka lokaliseringsalternativ som bedöms ha tillräckliga 
planeringsmässiga och skolrelaterade förutsättningar för fortsatt prövning, samt vilka 
alternativ som bedöms mindre lämpliga att föra vidare till fortsatt planering. 

Den tillämpade metodiken är vedertagen i lokaliseringsutredningar och har utformats för att 
vara tydlig, spårbar och ge ett sakligt och jämförbart underlag inför fortsatt planering och 
beslut. 

Riskklassningen i etapp 2 bygger inte på en traditionell sannolikhet–konsekvensmatris. Till 
skillnad från tekniska riskanalyser görs ingen separat kvantifiering av sannolikhet respektive 
konsekvens. Skälet är att etapp 2 utgör en jämförande bedömning mellan flera områden där 
tillgängligt tekniskt och planeringsmässigt underlag varierar i omfattning och 
detaljeringsgrad, vilket försvårar en konsekvent och metodiskt jämförbar tillämpning av 
sannolikhet och konsekvens på strategisk nivå. Det angivna riskvärdet utgör därför en 
sammanvägd professionell bedömning av riskens betydelse för planeringsmässig 
genomförbarhet i ett strategiskt perspektiv. 
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Figur 4) Övergripande metod för lokalisering av ny gemensam högstadieskola. 
Figuren illustrerar utredningens tvåstegsmodell, där ett brett geografiskt urval i etapp 1 successivt avgränsas 
genom GIS-baserad analys och grundläggande planeringskriterier, varefter kvarvarande områden prövas genom 
en fördjupad och jämförande bedömning i etapp 2. 

3.2 Etapp 1 - Översiktlig analys och tidig gallring 
I etapp 1 utgick analysen från ett mycket brett geografiskt urval, omfattande i princip större 
delen av Mora. Arbetet baserades huvudsakligen på en GIS-baserad analys, där geografiska 
data och öppna planeringsunderlag användes för att identifiera områden som teoretiskt 
skulle kunna rymma en ny högstadieskola. 

Syftet med etapp 1 var att säkerställa att inga potentiellt lämpliga områden uteslöts utan 
saklig grund, samtidigt som platser med uppenbara och grundläggande hinder sorterades 
bort i ett tidigt skede. Kriterierna i etapp 1 tillämpades som grundläggande urvalskriterier 
och avsåg att identifiera områden som uppfyller minimikraven för att över huvud taget kunna 
prövas vidare. 

Analysen fokuserade på faktorer som bedöms vara avgörande redan på ett tidigt skede. 
Följande kriterier beaktades särskilt: 

• översvämningsrisk, där lokalisering över nivån för högsta beräknade flöde (166,4 m 
ö.h.) har tillämpats som grundläggande planeringsförutsättning. För bedömningen 
har den regionala riskvägledningen för Dalarnas län tillämpats (Länsstyrelsen i 
Dalarnas län, 2017), vilken anger att lokalisering av samhällsviktig verksamhet bör 
undvikas under nivån för högsta beräknade flöde. 

• närhet till transportleder för farligt gods samt tillämpning av relevanta 
skyddsavstånd, 

• krav på minsta sammanhängande tomtyta för att rymma skolbyggnader, skolgård och 
nödvändiga funktioner, 

• förekomst av befintlig bebyggelse som inte kan rivas eller omvandlas, såsom bostäder 
eller andra samhällsviktiga funktioner, 

• statliga vägar och annan infrastruktur som utgör fasta barriärer, 
• övergripande förutsättningar för tillgänglighet och rimliga restider för elever, 
• markägandeförhållanden, utan att analysen begränsades till enbart kommunägd 

mark. 
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Utöver den GIS-baserade analysen genomfördes en begränsad manuell genomgång i syfte att 
exkludera områden med uppenbart olämplig markanvändning för skolverksamhet, såsom 
kyrkogårdar, etablerade industriområden och andra platser där lokalisering av skola inte är 
möjlig eller förenlig med gällande användning. Den manuella genomgången syftade till att 
säkerställa att urvalet var realistiskt och ändamålsenligt och innebar inga avsteg från de 
tillämpade kriterierna. 

Områden som bedömdes ha tydliga och väsentliga begränsningar kopplade till 
planeringsmässiga förutsättningar sorterades bort i detta skede. På så sätt smalnades ett 
mycket brett initialt urval successivt ned till ett mindre antal områden som bedömdes 
uppfylla de mest grundläggande kraven för fortsatt prövning. 

3.3 Referensobjekt och avgränsningar i etapp 1 
Som en del av etapp 1 användes Strandenområdet som referensobjekt. Syftet var att skapa en 
gemensam referensram för bedömning av ytor, lokalisering och planeringsförutsättningar, 
baserat på ett område som tidigare utretts ingående för skolverksamhet. Referensobjektet 
användes uteslutande som metodiskt stöd för jämförelse och kalibrering av kriterier och 
utgjorde inte ett alternativ i den fortsatta lokaliseringsprövningen. 

Strandenområdet har inte prövats vidare inom ramen för denna lokaliseringsutredning, 
eftersom kommunen tidigare har fattat beslut om att inte uppföra ny skolverksamhet inom 
området. Mot denna bakgrund har området inte bedömts som aktuellt för fortsatt 
lokaliseringsprövning i föreliggande uppdrag. 

Området omfattas av gällande detaljplan för skolverksamhet samt en i huvudsak färdig 
detaljplan för en skola. 

3.4 Medverkande funktioner i etapp 1 
Arbetet i etapp 1 genomfördes i samverkan mellan flera kommunala funktioner. I denna 
etapp medverkade kart- och mätchef, GIS-ingenjör och GIT-ingenjör från kartavdelningen 
samt chef för infrastruktur inom teknik- och serviceförvaltningen, chef för 
fastighetsavdelningen, samhälls- och näringslivschef, samhällsplanerare, planchef och 
planarkitekt. Därutöver deltog representant från för- och grundskoleförvaltningen med 
särskild koppling till berörd verksamhet inom skolan.  

4. Identifiering av lokaliseringsområden 
Utifrån den GIS-baserade analysen identifierades följande områden för fortsatt prövning: 

• Gymnasieområdet 
• Kanada 
• Morkarlbyhöjdens skola 
• Morkarlby skola 
• Noretskolan 
• Område i Moraparken 

De områden som identifierats i den GIS-baserade analysen redovisas och analyseras närmare 
i kapitel 7. 
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Figur 5) Lokaliseringsområden som ingått i analysen. 

Bilden ovan visar de lokaliseringsområden som ingått i analysen. Gula områden 
representerar alternativ som tidigare identifierats i Tyréns och Niras utredningar. Rosa 
områden utgör nya potentiella lokaliseringsområden som identifierats genom kommunens 
GIS-baserade analys i etapp 1. Blå markering visar referensområdet Stranden.  

Gymnasieområdet har tidigare ingått i Niras utredning och har även inkluderats i 
föreliggande analys. Kristinebergsområdet redovisas främst som en möjlig kompletterande 
biyta i anslutning till gymnasieområdet. Delar av området används redan i dag för kommunal 
verksamhet. Området har inom denna utredning inte prövats som ett självständigt 
lokaliseringsalternativ för en ny samlad högstadieskola, då tillgängliga ytor och topografiska 
förhållanden bedöms begränsa möjligheterna. Marken präglas av höjdskillnader och en trång 
struktur, vilket försvårar en sammanhängande och funktionell skolmiljö. Därtill bedöms 
åtkomstfrågan vara komplicerad, med begränsade anslutningar samt mindre gynnsamma 
förutsättningar för lokaltrafik. Sammantaget bedöms området inte uppfylla förutsättningarna 
för en fullskalig högstadieskola utan en separat och fördjupad utredning. 

5. Etapp 2 - Fördjupad jämförande bedömning  
I etapp 2 genomförs en fördjupad och jämförande bedömning av de lokaliseringsområden 
som prövas i utredningen. Bedömningen omfattar dels de områden som kvarstod efter den 
GIS-baserade gallringen i etapp 1, dels områden som analyserats i tidigare 
lokaliseringsutredningar av Niras och Tyréns. 

Analysen väger samman planrelaterade risker och skolrelaterade förutsättningar, såsom 
tillgänglighet, skolresor, trafiksituation och möjligheten att säkerställa trygga och säkra 
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skolvägar, i syfte att tydliggöra respektive områdes styrkor, begränsningar och 
genomförandeförutsättningar ur ett planeringsperspektiv. 

Bedömningen har en översiktlig karaktär och genomförs enligt den metod och de 
avgränsningar som redovisas i kapitel 3. Inkluderingen av områden från tidigare utredningar 
syftar till att möjliggöra en transparent och konsekvent jämförelse mellan samtliga 
lokaliseringsalternativ och innebär inte ett ställningstagande till faktisk genomförbarhet eller 
lämplighet för fortsatt planering. 

Den jämförande bedömningen utgör ett strategiskt underlag för att identifiera vilka 
lokaliseringsalternativ som bedöms ha tillräckliga planeringsmässiga och skolrelaterade 
förutsättningar för fortsatt prövning samt vilka alternativ som bedöms mindre lämpliga att 
föra vidare i den fortsatta planeringen. 

5.1 Skolresor: beräkningsprinciper 
Analysen av skolresor har genomförts i syfte att belysa tillgänglighet och 
restidsförutsättningar för elever vid olika lokaliseringsalternativ. Skolresor utgör en central 
del av lokaliseringsutredningen, då de har betydelse för elevernas vardag, trafiksäkerhet samt 
kommunens organisering och kostnader för skolskjuts och, i förekommande fall, 
kollektivtrafik. 

Beräkningsprinciperna har tillämpats konsekvent för samtliga studerade 
lokaliseringsalternativ och utgör ett metodiskt underlag för jämförelse mellan områdena. 
Fokus har legat på att analysera skolresor ur ett övergripande perspektiv, snarare än att 
fastställa exakta restider för enskilda elever. 

Analysen bygger dels på GIS-baserade beräkningar av restider, dels på bedömningar av 
trafiksituationen och möjligheten att skapa säkra skolvägar. Restider har beräknats för 
skolskjuts och cykel. 

Analysen ska belysa skillnader mellan lokaliseringsalternativen när det gäller restider, 
andelen elever som får korta respektive långa resor samt hur väl skolresesystemet fungerar 
som helhet. Den ska också skapa ett likvärdigt och transparent underlag för den samlade 
jämförande bedömningen i etapp 2. 

GIS-analysen avseende restider samt rätt till skolskjuts baseras på folkbokföringsadresser för 
barn i högstadieålder (årskurs 7–9) år 2025. Underlaget speglar därmed målgruppens 
faktiska geografiska fördelning vid tidpunkten för analysen. 

5.2 Skolskjuts (restider) 
Restidsanalysen för skolskjuts har genomförts som en nätverksbaserad analys i GIS och avser 
den totala restiden från bostad till skola. Den totala restiden omfattar gångtid till hållplats, 
restid med buss samt gångtid från hållplats till skolområdet. 

På befintliga busslinjer antas bussen hålla en genomsnittlig hastighet motsvarande 85 
procent av den skyltade hastighetsgränsen. Antagandet har gjorts för att bättre spegla 
verkliga trafikförhållanden och ge en mer realistisk uppskattning av restiderna. 

Förflyttning till och från busslinjer på sträckor som överstiger 50 meter har antagits ske till 
fots med en gånghastighet om 5 km/timmen. 

Som bedömningsgrund har ett lokaliseringsalternativ bedömts som godtagbart om minst 80 
procent av eleverna har en restid om högst 30 minuter, samt om andelen elever med restider 
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över 45 minuter är låg (cirka 5–10 procent eller lägre). Bedömningsgrunden används för att 
jämföra hur stor andel elever som får korta respektive långa restider vid olika 
lokaliseringsalternativ. 

5.3 Cykel (restider) 
Analysen av cykelrestider har genomförts som en nätverksbaserad tillgänglighetsanalys med 
utgångspunkt i befintligt cykelnät samt delar av det lokala vägnätet som bedöms vara 
framkomliga och lämpliga för cykling. För beräkningarna har en genomsnittlig cykelhastighet 
om 15 km/timmen antagits, vilket motsvarar en rimlig vardagshastighet för elever i 
högstadieålder. 
 
Beräkningarna har genomförts med hjälp av isokroner, det vill säga ytor som visar vilka 
områden som kan nås inom en viss restid från respektive lokaliseringsalternativ. Antalet 
folkbokförda elever inom respektive isokron har därefter beräknats. 
 
Cykelrestiderna har analyserats och redovisats i tidsintervallen 0–5 minuter, >5–10 minuter, 
>10–15 minuter, >15–20 minuter samt över 20 minuter. Som bedömningsgrund har 
cykelrestider upp till 15 minuter bedömts som goda för daglig cykling, medan restider över 
20 minuter bedöms inte vara ett realistiskt vardagsalternativ för majoriteten av eleverna. 

5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar  
Trafiksituation och säkra skolvägar har bedömts utifrån tre huvudkriterier. För respektive 
kriterium har sedan en samlad bedömning gjorts samt en enkel analys redovisats.  

Huvudkriterier och bedömning.  

• Gång- och cykeltrafik 

 Tillgänglighet via befintliga GCM-vägar och passager, säker skolväg. 

• Biltrafik och logistik 

 Anslutande vägar, hämta/lämna samt parkeringsmöjligheter. 

• Kollektivtrafik 

 Befintliga busshållplatser.  

 

Bedömningen har genomförts av tjänstemän på gatuavdelningen och bygger på tidigare 
trafikutredningar, samlad bedömning samt, där så varit tillämpligt, fördjupade 
trafikutredningar i enlighet med kapitel 5.8 Trafikutredning – avgränsning och tillämpning. 
Syftet har varit att på strategisk nivå identifiera tydliga för- och nackdelar mellan 
lokaliseringsalternativen, snarare än att genomföra detaljerad trafikteknisk analys eller 
projektering av åtgärder. 

Bedömning enligt kriteriet Trafiksituation och säkra skolvägar har genomförts för de 
lokaliseringsalternativ som i utredningen bedömts mest relevanta för fortsatt prövning, 
nämligen gymnasieområdet, Noretskolan och Kanada. Urvalet av dessa alternativ grundar sig 
på en samlad bedömning av planeringsmässiga förutsättningar och genomförbarhet och är 
inte enbart ett resultat av denna delbedömning. 
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Därutöver har två lokaliseringsalternativ – Morkarlby skola och Morkarlbyhöjdens skola – 
uppmärksammats särskilt inom ramen för detta kriterium, eftersom det för dessa områden 
har identifierats särskilda osäkerheter kopplade till trafiksituationen. Osäkerheterna avser 
bland annat trafiksäkerhet, framkomlighet samt möjligheten att skapa trygga och säkra 
skolvägar vid en eventuell lokalisering av ny skolverksamhet. 

För övriga lokaliseringsalternativ har endast en översiktlig rimlighetsbedömning genomförts, 
där inga motsvarande trafiksäkerhetsrelaterade osäkerheter har identifierats i detta skede. 
Om ytterligare områden aktualiseras i ett senare skede kommer en kompletterande kvalitativ 
bedömning att genomföras enligt samma metodik. 

5.5 Busskort och skolskjutsberättigade elever 
Andelen elever som bedöms vara berättigade till skolskjuts i form av busskort har analyserats 
genom GIS-baserade avståndsberäkningar. Avstånd har beräknats som faktisk färdväg längs 
befintligt vägnät mellan elevens folkbokföringsadress och respektive lokaliseringsalternativ. 
Elever med ett beräknat färdavstånd överstigande 4,5 kilometer har klassificerats som 
berättigade till busskort i enlighet med kommunens tillämpade riktlinjer. Analysen används 
som ett kompletterande underlag i bedömningen av skolresor och har inte utgjort ett 
självständigt urvalskriterium. 
 
Analysen syftar till att belysa relativa skillnader mellan lokaliseringsalternativen och ger inte 
underlag för detaljerade kostnadsberäkningar av skolskjuts eller busskort. 

5.6 Bedömning av kollektivtrafik 
Bedömningen av kollektivtrafikens förutsättningar har baserats på underlag och skriftliga 
synpunkter som inkommit från Kollektivtrafikförvaltningen inom Region Dalarna. 
 
Analysen har avsett de tre lokaliseringsalternativ som efter inledande prövning bedömts mest 
relevanta för fortsatt fördjupad analys: Gymnasieområdet, Kanadaområdet och Noretskolan. 
Urvalet grundar sig på en samlad bedömning av planmässiga förutsättningar och 
genomförbarhet i tidigare skeden av utredningen. 
 
För respektive alternativ har följande aspekter beaktats: 

• Antal byten 
• Möjlighet till direkttrafik 
• Anpassning till skolans start- och sluttider 
• Konsekvenser för kollektivtrafiksystemets kapacitet och resursbehov 
 

Bedömningarna redovisas närmare i respektive områdesavsnitt samt sammanfattas i den 
samlade jämförelsen av lokaliseringsalternativen. 

5.7 Planförutsättningar och genomförbarhet 

5.7.1 Metod för bedömning av genomförbarhet 
Med risk avses i denna utredning planeringsmässiga förhållanden som kan påverka 
genomförbarhet, lämplighet eller robusthet vid lokalisering av ny samhällsviktig 
skolverksamhet. Begreppet avser inte säkerhetsrisk i vardaglig mening, utan används som ett 
strukturerat och transparent verktyg för att identifiera och värdera faktorer som kan 
innebära planeringsmässiga utmaningar. 
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I etapp 2 av lokaliseringsutredningen har samtliga studerade områden riskklassats utifrån 
planrelaterade risker. Syftet med riskklassningen är att på ett strukturerat, transparent och 
jämförbart sätt identifiera och värdera planeringsmässiga förhållanden som kan påverka 
genomförbarhet, lämplighet och robusthet vid lokalisering av ny skolverksamhet. 

Riskklassningen har genomförts med hjälp av en numerisk skala från 1 till 25, där högre 
värden indikerar större planeringsmässiga utmaningar. Bedömningen baseras på samlad 
bedömning och har genomförts utan uppdelning i sannolikhet och konsekvens. 
Metodansatsen skiljer sig därmed från traditionella tekniska riskanalyser och syftar i stället 
till att ge en övergripande planeringsmässig bedömningsbild som stöd för jämförande 
bedömning mellan lokaliseringsalternativ. 

I den jämförande analysen har samtliga värden på skalan 1–25 beaktats. Särskild 
uppmärksamhet har riktats mot värden i intervallet 15–25, eftersom dessa motsvarar förhöjd 
till hög planrelaterad risk och kan påverka genomförbarheten i större utsträckning. Dessa 
risknivåer ges därför större betydelse i den samlade jämförelsen av lokaliseringsalternativen. 

Ett sammanfattande resultat om 0 innebär att inga risker med värde 15–25 har identifierats 
inom området. Det innebär att området saknar risker som bedömts som förhöjda eller höga. 
Värdet 0 är således inte ett riskvärde på skalan 1–25, utan en markering av att inga risker 
inom det högre riskintervallet förekommer. 

Skalan 1–25 har valts för att överensstämma med den som användes i Tyréns 
lokaliseringsutredning för Mora kommun 2024, i syfte att möjliggöra en övergripande 
jämförelse mellan utredningarna. Riskvärdena är dock inte direkt metodmässigt jämförbara, 
eftersom Tyréns utredning baseras på en sammanvägning av sannolikhet och konsekvens, 
medan föreliggande utredning bygger på en samlad bedömning utan sådan uppdelning. 

Riskklassningen har omfattat följande planrelaterade riskområden, vilka bedömts vara 
särskilt betydelsefulla ur ett plan- och genomförandeperspektiv: 

• Trafik och trafikkommunikation 
• Miljökvalitetsnormer för vatten 
• Strandskydd 
• Risk kopplad till farligt gods och farlig verksamhet 
• Översvämningsrisk 
• Risk för erosion 
• Risk för ras och skred 

Riskklassningen har tillämpats konsekvent för samtliga analyserade lokaliseringsområden 
inom ramen för etapp 2. Resultatet redovisas i bilaga A och utgör ett av flera underlag för den 
samlade jämförande bedömningen i kapitel 8. Referensmaterial avseende Tyréns 
riskklassning redovisas i bilaga B, och en översiktlig jämförelse med tidigare genomförda 
lokaliseringsutredningar redovisas i bilaga C. Bilagorna utgör orienterande referensmaterial 
och ligger inte till grund för rangordning eller självständiga slutsatser i denna utredning. 
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5.7.2 Jämförande bedömning av planförutsättningar 
Riskklassningen har använts som ett jämförande underlag mellan de analyserade 
lokaliseringsalternativen. Bedömningen fokuserar på både det sammanlagda riskvärdet och 
förekomsten av riskkategorier med förhöjd eller hög planrelaterad risk (riskvärde 15–25). 

I den jämförande analysen har särskild uppmärksamhet riktats mot områden där en eller 
flera riskkategorier uppvisar förhöjda riskvärden. Sådana förhållanden kan påverka 
genomförbarhet och planeringsförutsättningar i större utsträckning än lägre riskvärden. 

Riskklassningen utgör dock inte ett självständigt utslagsgivande kriterium. Den har vägts 
samman med övriga planeringsmässiga och skolrelaterade förutsättningar i den samlade 
bedömningen av lokaliseringsalternativen. 

Syftet med den jämförande riskbedömningen är att tydliggöra relativa skillnader mellan 
alternativen och identifiera vilka områden som kan kräva särskild hantering, fördjupade 
utredningar eller ytterligare planeringsinsatser i ett fortsatt arbete. 

Sammanvägd riskklassning – samtliga risker 

Det första stapeldiagrammet redovisar den sammanvägda riskklassningen baserad på 
samtliga riskkategorier. Diagrammet visar det totala riskvärdet per område, där identifierade 
planrelaterade risker har vägts samman enligt den tillämpade skalan 1–25. 

Syftet är att ge en övergripande och jämförbar bild av den samlade planrelaterade risknivån 
för respektive område. Diagrammet illustrerar därmed den totala planeringsmässiga 
belastningen och synliggör skillnader mellan områden som kan påverka genomförbarheten 
av en ny gemensam högstadieskola. Högre totalvärden indikerar fler eller mer omfattande 
planrelaterade risker. 
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Figur 6) Stapeldiagram som visar sammanvägd planrelaterad risk för samtliga studerade lokaliseringsområden. 
Diagrammet redovisar det totala riskvärdet per område, baserat på en sammanvägning av samtliga bedömda 
planrelaterade risker enligt skalan 1–25. Beteckningen Med DP avser lokalisering där skola prövas inom ramen 
för befintlig detaljplan för skoländamål. Ny DP avser lokalisering där ny detaljplan för skoländamål behöver 
upprättas. Tomt avser område där ingen detaljplan för skoländamål finns. 

 Försvårande risker – fokus i föreliggande utredning 

Det andra stapeldiagrammet redovisar en fördjupad sammanställning av de risker som i 
föreliggande utredning bedöms vara särskilt försvårande ur ett plan- och 
genomförandeperspektiv. Redovisningen omfattar endast riskkategorier med höga 
riskvärden (15–25), vilka bedöms kunna innebära betydande begränsningar eller i vissa fall i 
praktiken utgöra hinder för planläggning av samhällsviktig skolverksamhet. 

Urvalet av riskkategorier i detta diagram har gjorts med utgångspunkt i vilka risker som 
bedöms ha störst betydelse för möjligheten att genomföra en detaljplan och etablera en ny 
gemensam högstadieskola. Följande riskkategorier ingår i denna fördjupade redovisning: 

• Trafik och kommunikation 

• Miljökvalitetsnormer för vatten 

• Strandskydd 

• Risk kopplad till farligt gods och farlig verksamhet 

• Översvämningsrisk 

• Risk för erosion 
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• Risk för ras och skred 

Riskkategorier som ingick i Tyréns lokaliseringsutredning men som främst bedöms påverka 
planprocessens komplexitet, tidsåtgång eller behov av anpassning – såsom 
översiktsplanefrågor, riksintressen, friluftsliv, landskapsbild och liknande planeringsaspekter 
– ingår inte i detta diagram. Dessa risker har fortsatt beaktats i den samlade bedömningen 
men redovisas inte separat i diagrammet, då de bedöms ha mindre betydelse för möjligheten 
att i praktiken genomföra planläggning för samhällsviktig skolverksamhet. 

Syftet med det andra diagrammet är att särskilt synliggöra de risker som bedöms vara mest 
avgörande för genomförbarheten och som därför tillmäts särskild vikt i den fortsatta samlade 
jämförande bedömningen av lokaliseringsalternativen. 

 

Figur 7) Stapeldiagram som visar sammanvägd riskklassning för försvårande risker för samtliga studerade 
lokaliseringsområden. Diagrammet redovisar det totala riskvärdet per område, baserat på en sammanvägning av 
utvalda planrelaterade riskkategorier med höga riskvärden, det vill säga inom riskintervallet 15–25, vilka bedöms 
vara särskilt betydelsefulla för möjligheten att genomföra detaljplan och etablera en ny gemensam högstadieskola. 
Beteckningen Med DP avser lokalisering där skola prövas inom ramen för befintlig detaljplan för skoländamål. Ny 
DP avser lokalisering där ny detaljplan för skoländamål behöver upprättas. Ny detaljplan krävs för Sandängarna, 
Tingsnäs, Hemus, Söder om Prästholmen, Saxnäs samt Moraparken. 
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5.7.3 Detaljplaners genomförbarhet för anläggande av högstadieskola 
Vid framtagande av en ny detaljplan ska planens lämplighet för den avsedda användningen 
prövas. I denna prövning ingår bland annat de ovan nämnda planrelaterade riskerna. En 
detaljplaneprocess tar vanligtvis flera år och tiden påverkas av dess komplexitet, behovet av 
utredningar och eventuella överklagningar.  Dess utgång är heller aldrig helt garanterad. 
Processen är lagstyrd och en ny detaljplan måste uppfylla de krav lagen ställer.  
 
Lokaliseringsområdena har studerats utifrån gällande detaljplaneförhållanden.  I de fall 
områdena omfattas av detaljplan, och där ändamålet medger skola, har särskild analys gjorts 
avseende planbestämmelser, möjlig byggbar yta och skoltomtens totala areal i förhållande till 
behovet av ytor för nya skolbyggnader, parkering, friytor etcetera. Behovet av skollokaler har 
utgått ifrån kommunens prognoser om antal elever och lokalförsörjningsplanen samt tidigare 
utredningsmaterial för strandenområdet och SKR:s rekommendationer. 

Fyra av lokaliseringsområdena har detaljplaner som medger ändamålet skola. För tre av 
dessa områden (Noretskolan, Morkarlby skola och Morkarlbyhöjdens skola) bedöms inte 
detaljplanens byggrätt medge den exploateringsgrad som en samlad högstadieskola skulle 
behöva. För det tredje området, Gymnasieområdet, bedöms detaljplanen inte vara 
begränsande men anpassningar skulle krävas till befintlig gymnasieverksamhet innebärande 
rivning/flytt av byggnader och samnyttjande.   

5.8 Trafikutredning – avgränsning och tillämpning 
Inom ramen för lokaliseringsutredningen har en fördjupad trafikutredning genomförts av 
AFRY i etapp 2. Utredningen baseras på en tätortsövergripande trafikmodell för Mora och 
syftar till att analysera trafikflöden, framkomlighet och kapacitet i vägnätet under ett 
vardagsdygn (VaDT) samt under förmiddagens och eftermiddagens maxtimme, för nuläge 
(2025) och prognosår (2030 och 2045). Ett centralt syfte är även att bedöma behov av 
framtida trafikåtgärder vid exploatering, såsom ombyggnad av korsningar eller anläggande 
av cirkulationsplatser, i de fall befintlig kapacitet inte bedöms vara tillräcklig. 

Utredningen omfattar det övergripande vägnätet i och kring Mora tätort. I analysen ingår 
statliga vägar såsom E45 och väg 70 samt utvalda kommunala huvudgator och infarter som 
har betydelse för trafikens kapacitet, framkomlighet och fördelning i trafiksystemet. 
Tyngdpunkten ligger därmed på det statliga vägnätet, där Trafikverket är väghållare. Detta 
innebär en ökad komplexitet i genomförandefrågor, eftersom åtgärder på dessa vägar kräver 
samverkan med Trafikverket och ofta medför längre planerings-, prövnings- och 
genomförandetider. 

Trafikutredningen har en strategisk inriktning och omfattar därför inte lokalgator i detalj. 
Bedömningar av mer lokala trafikförhållanden, såsom kölängder, angöringslösningar och 
cirkulationsmönster på lokalgatunivå, förutsätter i senare skeden mer detaljerade analyser 
med annan metodik. 

I trafikutredningen har tre lokaliseringsområden prövats: gymnasieområdet, Kanadaområdet 
och Noretskolan. Urvalet grundar sig på en samlad bedömning av planmässiga 
förutsättningar och genomförbarhet. Dessa områden bedömdes efter inledande prövning 
vara mest relevanta för fortsatt fördjupad analys av lokalisering för ny skolverksamhet. 

Det finns även gällande detaljplaner för skoländamål vid Morkarlby skola och 
Morkarlbyhöjden. Efter genomförd lokaliseringsutredning har dessa områden dock bedömts 
som mindre lämpliga för fortsatt prövning, främst på grund av begränsad tillgänglig yta samt 
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utmanande trafikförhållanden. Mot denna bakgrund har dessa områden inte inkluderats i 
den fördjupade trafikutredningen. 

Eftersom trafikutredningen inte omfattar lokalgator i detalj har trafiksituationen på 
lokalgatunivå bedömts genom kompletterande översiktliga analyser, genomförda av 
kommunens tjänstemän med god kännedom om de lokala förhållandena. Trafikutredningen 
ska därmed inte tolkas som ett ställningstagande till att övriga lokaliseringsalternativ 
generellt är olämpliga ur trafikperspektiv, utan som ett fördjupande analyssteg av de 
alternativ som efter tidigare urval bedömts mest relevanta för fortsatt planering. 

5.9 Medverkande funktioner i etapp 2 
Arbetet i etapp 2 har genomförts i samverkan mellan flera kommunala funktioner. I arbetet 
har deltagit chef för infrastruktur inom teknik- och serviceförvaltningen, chef för 
fastighetsavdelningen, samhälls- och näringslivschef, planchef, planarkitekt, 
samhällsplanerare samt mark- och exploateringsingenjör. Därutöver har representant från 
för- och grundskoleförvaltningen med särskild koppling till berörd verksamhet medverkat. 

Inom etapp 2 har även Kollektivtrafikförvaltningen inom Region Dalarna bistått utredningen 
genom att besvara särskilt formulerade frågor avseende restider, byten, möjligheter till 
direkttrafik, anpassning till skolans tider samt konsekvenser för kollektivtrafiksystemet. 
Bedömningarna har avsett de lokaliseringsalternativ som utredningen förordar för fortsatt 
prövning. 

Vidare har AFRY genomfört en trafikutredning. Utredningen omfattar trafikprognoser för år 
2030 och 2045 och syftar till att belysa om en etablering av en ny högstadieskola, i 
kombination med övrig planerad utveckling i kommunen, kan medföra kapacitetsbrister, 
trafiksäkerhetsproblem eller andra kritiska förhållanden i trafiksystemet. 

6. Kompletterande funktioner och behov – Närhetsprincip 
Utöver de grundläggande lokaliseringskraven och de kriterier som tillämpats i den 
jämförande bedömningen har även närhetsprincipen beaktats. Med närhetsprincip avses här 
skolans relation till omgivande funktioner och miljöer som kan bidra till verksamhetens 
kvalitet, tillgänglighet och långsiktiga hållbarhet. Bedömningen av närhetsprincipen utgör 
inte ett självständigt urvalskriterium, utan ett kompletterande perspektiv i den samlade 
helhetsbedömningen. 

6.1 Närhet till grönområden 
Tillgång till grönområden och rekreativa miljöer i skolans närområde bedöms vara en kvalitet 
ur såväl pedagogiskt som socialt perspektiv. Närhet till parker, naturmark eller andra 
grönytor kan skapa förutsättningar för varierad undervisning, rörelse och utevistelse samt 
bidra till en god skolmiljö. 

I bedömningen har beaktats om det i anslutning till respektive lokaliseringsområde finns 
tillgång till sammanhängande grönytor som kan nyttjas inom ramen för skolans verksamhet, 
utan att detta förutsätter omfattande ombyggnationer eller särskilda anpassningar. 
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6.2 Närhet till idrott 
Närhet till idrottsanläggningar kan skapa förutsättningar för samnyttjande och ett mer 
effektivt nyttjande av befintliga resurser. Det kan även stärka kopplingen mellan skolans 
verksamhet och det lokala föreningslivet. 

I den samlade bedömningen har därför översiktligt beaktats om det finns tillgång till 
idrottshallar eller andra idrottsfunktioner i anslutning till respektive lokaliseringsområde. 

Analysen visar samtidigt att behovet av idrottshall behöver hanteras oavsett vald lokalisering 
för en ny gemensam högstadieskola. Även i de lokaliseringsalternativ där befintliga 
idrottshallar finns i anslutning till området, såsom gymnasieområdet och Noretskolan, 
bedöms befintlig kapacitet inte vara tillräcklig för att fullt ut tillgodose behovet för en samlad 
högstadieverksamhet. 

Vid gymnasieområdet bedöms gymnasieverksamhetens behov av egna idrottslokaler kvarstå, 
vilket begränsar möjligheten till fullt samnyttjande. Vid Noretskolan bedöms befintlig 
idrottshall inte ha tillräcklig kapacitet för en samlad högstadieskola. 

Utredningen utgår därför från att en ny eller utökad idrottshall behöver tillskapas inom 
ramen för fortsatt planering, oavsett vilket lokaliseringsalternativ som väljs. 

6.3 Närhet till kultur och samhällsfunktioner 
Skolans lokalisering i relation till kultur- och samhällsfunktioner kan ha betydelse för 
möjligheten till samverkan och för elevernas tillgång till samhällsservice. Exempel på sådana 
funktioner är bibliotek, kulturverksamheter, centrumfunktioner och andra offentliga 
verksamheter. 

I bedömningen har beaktats hur respektive lokaliseringsalternativ förhåller sig till befintliga 
service- och kulturmiljöer samt i vilken utsträckning dessa kan nås på ett tryggt och 
tillgängligt sätt. 

6.4 Närhet till station eller större kollektivtrafikpunkt 
Tillgänglighet till större kollektivtrafiknoder kan ha betydelse för skolans långsiktiga funktion 
och tillgänglighet, särskilt för elever och personal med längre resvägar. Närhet till station 
eller större kollektivtrafikpunkt kan bidra till god regional och lokal tillgänglighet samt skapa 
förutsättningar för ett minskat bilberoende. 

I bedömningen har beaktats avstånd till större kollektivtrafiknoder samt kvaliteten i gång- 
och cykelkopplingar till dessa. Aspekten har inte bedömts isolerat, utan i relation till övriga 
planeringsmässiga och verksamhetsrelaterade förutsättningar. 

6.5 Samlad bedömning av närhetsprincipen 
Närhetsprincipen utgör ett kompletterande perspektiv i lokaliseringsutredningen och har 
inte tillämpats som ett självständigt eller utslagsgivande kriterium. God närhet till 
grönområden, idrottsanläggningar, kultur- och samhällsfunktioner samt kollektivtrafik kan 
dock bidra till att stärka ett områdes kvaliteter ur ett verksamhets- och 
tillgänglighetsperspektiv. 

Närhetsaspekterna har därför beaktats i den samlade helhetsbedömningen, men utan att 
tillmätas avgörande betydelse i förhållande till de grundläggande planeringsmässiga och 
skolrelaterade kriterier som redovisas i kapitel 5. 
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7. Beskrivning av lokaliseringsområdena 

7.1 Område: Gymnasieområdet  

 

7.1.1 Lokalisering och omgivning 
Mora gymnasium är beläget i ett centralt område inom Mora tätort, med befintlig 
skolbebyggelse och närhet till resecentrum. 

7.1.2 Tillgänglig yta 
Området bedöms, under vissa förutsättningar, kunna inrymma en ny gemensam 
högstadieskola även om gymnasiet blir kvar på platsen. Det finns då även utrymme för en ny 
idrottshall (alternativt nya idrottshallar), tillhörande verksamheter samt erforderliga friytor 
för elever. Parkeringsfrågan behöver dock ses över i ett fortsatt skede.  
 
För att möjliggöra samnyttjande av skolområdet och en ändamålsenlig helhetslösning 
behöver befintliga byggnader och verksamheternas placering prövas, liksom samnyttjande av 
lokaler. Vissa byggnader behöver rivas, flyttas och/eller ersättas, och nya skolbyggnader för 
högstadieskolan byggas och lokaliseringen av verksamheter inom området bör ses över. Vissa 
ej skolrelaterade verksamheter, som nu finns inom området, förutsätts kunna flyttas till 
annan plats liksom skolverksamhet som inte är direkt kopplad till studieförberedande eller 
yrkesförberedande gymnasieverksamhet. 
  
Gymnasiebyggnaden samt flera andra byggnader bedöms vara i dåligt skick, och nybyggnad 
har diskuterats under många år. Det finns även behov av att säkerhetsanpassa skollokalerna 
med anledning av den ökade risken för våldsattacker i skolmiljöer. Det finns även möjlighet 
till samlokalisering av vissa verksamheter och funktioner mellan gymnasium och 
högstadium. 
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7.1.3 Planeringsscenarier 

7.1.3.1 Scenario A - Etablering inom befintlig detaljplan. 
Området omfattas av befintlig detaljplan som medger skoländamål. Etablering bedöms 
kunna ske inom ramen för gällande detaljplan utan behov av planändring, vilket innebär ett 
kortare genomförandeperspektiv. Detta förutsätter att detaljplanens begränsningar i 
byggnadshöjd 10 meter är tillräcklig för byggnader i 2 plan samt för idrottshall med krav på 8 
meter i frihöjd. Etableringen kräver dock anpassningar nämnda under ovan "Tillgänglig yta". 
Behövs en större flexibilitet inom området för att skapa mer friytor, eller behålla byggnader 
som bedömts kunna rivas/ersättas, krävs ny detaljplan för att öka möjligheten att bygga i 3 
våningar eller fler. 

7.1.3.2 Scenario B- Etablering med krav på ny eller ändrad detaljplan 
Etablering som förutsätter att ny detaljplan tas fram eller att befintlig detaljplan ändras. 
Jämfört med scenario A innebär detta ett längre tidsperspektiv för genomförande. Detta kan 
komma att krävas om tillåten byggnadshöjd behöver ökas för att tillskapa möjligheter för 
flera våningar än vad 10 meter ger utrymme för. Inga ytterligare planrelaterade risker har 
identifierats utöver de som redovisas för området som helhet 

7.1.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 

7.1.4.1 Scenario A - riskbedömning 
Totalvärde, samtliga risker: 50 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.1.4.2 Scenario B - riskbedömning 
Totalvärde samtliga risker: 92 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.1.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.1.5.1 Restider – skolskjuts 
Till gymnasieområdet har 92 % av eleverna restider på upp till 30 minuter, medan 2 % har 
restider över 45 minuter. Andelen elever med mycket goda restider är relativt hög. 
Sammantaget bedöms området som godtagbart enligt bedömningsmodellen. 

7.1.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
För Mora gymnasium är cirka 39 procent av eleverna berättigade till busskort. Detta är den 
lägsta andelen bland samtliga analyserade områden och innebär därmed de lägsta potentiella 
busskortskostnaderna. Den låga andelen hänger samman med områdets centrala läge. 

7.1.5.3 Restider – cykel 
För Mora Gymnasium når cirka 54 % av eleverna skolan inom 15 minuters cykelrestid, vilket 
är rimligt för daglig cykling för högstadieelever. Samtidigt har cirka 36 % en cykelrestid på 20 
minuter eller längre, vilket begränsar cykling som alternativ för denna grupp. 

7.1.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
a) Trafikutredningen 
Enligt trafikutredningen bedöms en lokalisering vid Mora gymnasium vara det mest 
fördelaktiga alternativet ur ett trafikperspektiv. Trafikalstringen är lägre än för övriga 
studerade alternativ och den tillkommande trafiken bedöms kunna fördelas över flera 
anslutande gator och korsningar med befintlig kapacitet. Påverkan på det övergripande 
vägnätet bedöms därmed som begränsad. Den tillkommande trafiken bedöms uppgå till cirka 
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500–600 fordon per vardagsdygn, vilket är något lägre än motsvarande nivå för Noretskolan 
och tydligt lägre än för Kanadaalternativet. Utredningen anger samtidigt att den lokala 
trafiksituationen i anslutning till skolområdet behöver analyseras vidare, bland annat 
avseende parkering, angöring och trafiksäkerhet. 
 
b) Lokal bedömning -kommunens infrastrukurenhet 
Utöver den fördjupade trafikutredningen har en lokal bedömning genomförts av kommunens 
infrastrukturenhet. Bedömningen bekräftar att gymnasieområdet har mycket hög 
tillgänglighet från flera håll och att trafikslagen i stor utsträckning är separerade genom 
planskilda korsningar och tydliga gång- och cykelstråk. 
 
Gång- och cykelvägnätet till området bedöms som väl utbyggt och sammanhängande. Det 
finns dock behov av att tydliggöra och förbättra anslutningen mellan Noretbrons gång- och 
cykelport och Broåkersvägen för att stärka trafiksäkerheten i denna punkt. 
Biltrafikens anslutningar till området, främst via Engelbrekts väg och Älvgatan, bedöms 
fungera väl. Den huvudsakliga utmaningen rör den lokala angöringen nära skolans entréer, 
särskilt avseende lämna- och hämta-trafik samt parkeringslösningar för personal och elever, 
inklusive A-traktorer. Närheten till Mora resecentrum innebär mycket god tillgänglighet med 
kollektivtrafik och minskar behovet av biltransporter. Sammantaget bedöms de identifierade 
frågorna vara hanterbara inom ramen för fortsatt planering och utformning. 
 
c) Samlad bedömning 
Sammantaget visar både trafikutredningen och den lokala bedömningen att 
gymnasieområdet har goda och robusta förutsättningar för en ny högstadieskola ur trafik- 
och trafiksäkerhetsperspektiv. Det centrala läget, den befintliga infrastrukturen och 
kapaciteten i det omgivande vägnätet innebär att tillkommande trafik kan hanteras utan 
större systempåverkan. De frågor som kvarstår är främst lokala och rör angöring, lämna- och 
hämta-trafik samt parkeringslösningar i direkt anslutning till skolan. Dessa bedöms vara 
hanterbara inom ramen för fortsatt planering. 

7.1.5.5 Kollektivtrafik – tillgänglighet och systempåverkan 
Kollektivtrafikförvaltningen inom Region Dalarna har i ett särskilt utlåtande analyserat 
konsekvenser för kollektivtrafik och skolresor vid lokalisering av en ny gemensam 
högstadieskola i gymnasieområdet. Bedömningen tar sin utgångspunkt i befintligt linjenät, 
tillgång till resecentrum samt möjligheten att hantera elevresor inom ramen för dagens 
trafiksystem. 
 
Kollektivtrafikförvaltningen bedömer att en lokalisering i gymnasieområdet innebär mycket 
goda förutsättningar ur kollektivtrafikperspektiv. Området ligger i direkt anslutning till Mora 
resecentrum, dit huvuddelen av dagens linjer redan är dragna. Detta medför att en stor andel 
av eleverna kan nå skolan med få eller inga byten, samt att gångavståndet mellan hållplats 
och skola kan hållas kort och trafiksäkert. 
Vidare bedöms en lokalisering i gymnasieområdet möjliggöra ett effektivt nyttjande av 
befintlig kollektivtrafikinfrastruktur, med begränsat behov av nya linjedragningar eller 
förstärkningstrafik. Kollektivtrafikförvaltningen pekar på att detta bidrar till hög 
resurseffektivitet och minskad sårbarhet i systemet, samt minskar behovet av särskilda 
transportlösningar för exempelvis elever med växelvis boende. 
Samtidigt noteras att en lokalisering i gymnasieområdet kan innebära ett ökat behov av 
skolskjuts för vissa elever på grund av längre avstånd till skolan, samt en risk för ökad 
biltrafik i skolans närområde i samband med lämning och hämtning. Dessa aspekter bedöms 
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dock kunna hanteras inom ramen för befintliga trafikresurser och genom anpassad 
angörings- och trafikplanering. 

7.1.6 Närhetsprincip och funktionella samband 
7.1.6.1 Grönområden 
Kristinebergskullen; Gödslan (0–0,5 km)  

7.1.6.2 Idrott 
Gödslan fotbollsplan (0,5–1 km) 

7.1.6.3 Kultur 
Mora bibliotek; Mora kyrka (1,5–2 km) 

7.1.6.4 Station 
Resecentrum (0–0,5 km) 

7.1.7 Utmaningar och möjligheter 
Gymnasieområdet bedöms sammantaget ha goda förutsättningar för lokalisering av en ny 
gemensam högstadieskola. Området har ett centralt läge i Mora tätort med god tillgänglighet 
för elever från hela kommunen samt närhet till resecentrum och befintlig kollektivtrafik. 
Mot bakgrund av Kollektivförvaltningens bedömning möjliggör området ett samlat, effektivt 
och resurseffektivt skolresesystem med korta och robusta skolresor samt begränsat behov av 
byten. Jämfört med övriga studerade lokaliseringsalternativ ger gymnasieområdet den lägsta 
andelen skolskjutsberättigade elever. Analysen visar även korta restider för flest elever, både 
avseende skolskjuts och cykel. Det centrala läget skapar goda förutsättningar för gång-, cykel- 
och kollektivtrafikresor och minskar beroendet av bil och organiserad skolskjuts jämfört med 
mer perifera lokaliseringar. 
 
Genomförd trafikutredning visar att det övergripande trafiksystemet har god kapacitet och 
att tillkommande trafik i huvudsak kan hanteras inom befintlig infrastruktur. Identifierade 
frågor rör främst den lokala trafiksituationen i direkt anslutning till skolan, såsom angöring, 
parkering samt lämna- och hämta-trafik. Dessa bedöms vara hanterbara inom ramen för 
fortsatt planering och utgör inte hinder för lokalisering. 
 
Ur ett planerings- och genomförandeperspektiv bedöms gymnasieområdet ha särskilt 
gynnsamma förutsättningar. Området omfattas av gällande detaljplan som medger 
skoländamål och med en exploateringsgrad som troligtvis täcker behovet av nya byggnader, 
vilket innebär att etablering kan ske utan krav på ny detaljplan och därmed med kortare 
genomförandetid jämfört med alternativ som förutsätter ny planläggning.  
 
En lokalisering av en ny gemensam högstadieskola inom gymnasieområdet förutsätter dock 
en samordnad planering med befintlig gymnasieverksamhet. Området rymmer i dag flera 
byggnader och funktioner som i samband med en samlad utveckling behöver ses över. Detta 
kan innebära att vissa byggnader rivs, ersätts eller flyttas och att nya byggs för att skapa en 
ändamålsenlig och långsiktigt hållbar helhetslösning för både högstadie- och 
gymnasieverksamhet. I området finns i dag en befintlig idrottshall. Vid en etablering av en ny 
gemensam högstadieskola inom gymnasieområdet bedöms dock behov av ytterligare 
idrottshall eller ersättande anläggning föreligga, för att tillgodose behovet för såväl 
högstadie- som gymnasieverksamhet inom ramen för en samordnad utveckling av området.  
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Behovet av om- och nybyggnation av skolkaler för gymnasieskolans behov har redan 
diskuterats under längre tid. Flera byggnader är ålderstigna och inte längre ändamålsenliga. 
Vid fortsatt planering behöver särskild hänsyn tas till pågående verksamheter, 
etappindelning av byggnation samt samordning mellan högstadie- och gymnasieverksamhet i 
syfte att säkerställa en fungerande skolvardag under genomförandet. Dessa frågor bedöms 
vara hanterbara genom successiv och välplanerad utbyggnad och utgör inte grundläggande 
hinder för lokalisering, utan är en del av en långsiktig och samordnad utveckling av 
skolområdet. 
 
En del av området ligger lågt och kan påverkas av översvämningsrisk. Samtidigt finns större 
sammanhängande delar över nivån för beräknat högsta flöde, vilket möjliggör att byggnader 
och särskilt känsliga funktioner placeras på högre mark medan lägre delar kan användas för 
mindre känsliga ändamål. Förutsättningen bedöms kunna hanteras inom fortsatt planering 
och utgör inte ett avgörande hinder för lokalisering. 
 
Sammantaget kombinerar gymnasieområdet god tillgänglighet, korta restider, begränsat 
behov av byten, väl fungerande kollektivtrafik samt goda planerings- och 
genomförandeförutsättningar och bedöms därmed ha goda samlade förutsättningar för 
lokalisering av en ny gemensam högstadieskola. 

7.1.8 Samlad bedömning  
Sammantaget bedöms området ha goda planeringsmässiga förutsättningar. De identifierade 
utmaningarna är främst av lokal karaktär och rör utformning, logistik och samordning, och 
bedöms kunna hanteras inom ramen för fortsatt planering. Området uppvisar även goda 
skolrelaterade förutsättningar, bland annat genom tillgänglighet, närhet till kompletterande 
funktioner samt möjlighet till funktionell samordning med befintlig utbildningsverksamhet. 
Mot denna bakgrund bedöms området vara lämpligt för skoländamål.  
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7.2 Område: Noretskolan  

 

7.2.1 Lokalisering och omgivning 
Noretskolan är belägen inom Mora tätort, i Noret-området på andra sidan Österdalälven i 
förhållande till centrum, i ett huvudsakligen bostadspräglat område med närhet till 
handelsverksamhet. 

7.2.2 Tillgänglig yta 
Se vidare punkt 7.2.3 

7.2.3 Planeringsscenarier 

7.2.3.1 Scenario A - Etablering inom befintlig detaljplan 
Området omfattas av gällande detaljplan som medger skoländamål. Trots detta bedöms en 
etablering enligt scenario A inte kunna rymmas inom området med nuvarande 
planförutsättningar. Området är trångt och detaljplanen innebär begränsningar både 
avseende byggnadshöjder och hur stor yta inom tomten som får bebyggas. 
Sammantaget bedöms scenario A inte vara ett realistiskt genomförandealternativ för 
området. 

7.2.3.2 Scenario B - Etablering med krav på ny eller ändrad detaljplan 
Scenario B innebär fortsatt begränsade ytförutsättningar, men bedöms kunna vara möjlig 
genom framtagande av ny eller ändrad detaljplan. En sådan detaljplan behöver medge ökade 
byggnadshöjder för att verksamheten ska kunna inrymmas inom området samt rätt att 
bebygga större delen av tomtytan och i övrigt uppfylla planmässiga förutsättningar såsom 
hantering av dagvatten, grundförhållande etcetera. Det bör även prövas om intilliggande 
obebyggd mark kan förvärvas och tillföras skoltomten för att skapa mer markyta för 
bebyggelse, friytor och logistik. Jämfört med scenario A innebär detta ett längre 
tidsperspektiv för genomförande till följd av planprocessen och eventuellt markförvärv. 
Utöver detta har inga ytterligare planrelaterade risker identifierats för området. 
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7.2.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Inga särskilda tekniska risker eller markrelaterade begränsningar har identifierats inom 
området utifrån tillgängligt underlag. De huvudsakliga begränsningarna för området bedöms 
i stället vara kopplade till ytförutsättningar och gällande detaljplans bestämmelser, vilka 
redovisas under avsnitt 7.2.3. 

7.2.4.1 Scenario A - riskbedömning 
Totalvärde samtliga: 46 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.2.4.2 Scenario B- riskbedömning 
Totalvärde samtliga:83 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.2.5 Skolrelaterade förutsättningar 
 
7.2.5.1 Restider – skolskjuts 
Vid Noretskolan har 89 % av eleverna restider upp till 30 minuter, medan 2 % har restider 
över 45 minuter. En relativt stor andel av eleverna (52 %) återfinns i intervallet 10–20 
minuter. Sammantaget bedöms området som godtagbart, även om andelen med mycket korta 
restider är lägre jämfört med flera andra områden 

7.2.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
Noretskolans upptagningsområde har den högsta andelen busskortsberättigade elever, cirka 
68 procent. Detta innebär att området medför de största potentiella busskortskostnaderna 
bland samtliga analyserade områden. 

7.2.5.3 Restider – cykel 
För Noretskolan når endast cirka 26 % av eleverna skolan inom 15 minuter, medan cirka 57 % 
har cykelrestider på 20 minuter eller längre. Detta innebär de klart sämsta förutsättningarna 
för cykling bland samtliga alternativ. 

7.2.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
a) Trafikutredningen 
Den tillkommande trafiken bedöms kunna hanteras inom befintligt vägnät. Trafikalstringen 
har beräknats till cirka 600 fordon per vardagsdygn (VaDT). Under eftermiddagens 
maxtimme bedöms ökningen uppgå till cirka 60 fordon, och effekterna bedöms därför vara 
begränsade på övergripande nivå. 
Trafikutredningen pekar samtidigt på att den lokala trafiksituationen behöver särskild 
uppmärksamhet. Eftersom många resor sker under en begränsad tidsperiod finns risk för 
väntetider och en stökig trafiksituation i direkt anslutning till skolan. Utredningen lyfter även 
att en särskild/kompletterande anslutning söderut kan vara aktuell för att förbättra 
trafikflöden och minska konflikter. 
 
b) Lokal bedömning -kommunens infrastrukurenhet 
Kommunens lokala bedömning visar att Noretskolan generellt har goda förutsättningar med 
väl utbyggda gång- och cykelvägar och utan farliga passager i det övergripande nätet. 
Samtidigt finns brister i trafikflödena i direkt anslutning till skolan. 
 
Tillgängligheten för gång- och cykeltrafik bedöms som god, men många elever väljer att ta sig 
fram via Mitjelås- och Kniploksvägen där separat gång- och cykelväg saknas. Det innebär 
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blandtrafik på smala vägar, vilket behöver hanteras ur trafiksäkerhetsperspektiv. För 
biltrafiken saknas i dag tydliga avlämningszoner (hämta/lämna) vid huvudentrén. 
Parkerings- och trafikflödet vid sporthallen fungerar inte tillfredsställande och det finns brist 
på parkeringsplatser, inklusive för A-traktorer. Området har samtidigt god 
kollektivtrafikanslutning genom befintlig busshållplats på Siljanssågsvägen. 
Sammantaget bedöms området ha potential för en god och fungerande trafiklösning, men det 
krävs en omdisponering av ytorna kring skolan och sporthallen för att skapa tydliga 
hämta/lämna-zoner och förbättrade parkeringslösningar. 
 
c) Samlad bedömning 
Sammantaget bedöms Noretskolan ha i huvudsak fungerande förutsättningar ur ett 
övergripande trafik- och kapacitetsperspektiv, och den tillkommande trafiken bedöms kunna 
hanteras inom befintligt vägnät. 
 
Samtidigt är det tydligt att de viktigaste frågorna är lokala och rör trafiksäkerhet och ordning 
i direkt anslutning till skolan: hämta/lämna, parkering (inklusive A-traktorer), samt hur 
gång- och cykeltrafik kan styras till säkrare stråk. Dessa frågor kräver fortsatt planering och 
utformning, och kan även innebära behov av att pröva förändrade anslutningar och 
trafiklösningar i närområdet. 
 

7.2.5.5 Kollektivtrafik – tillgänglighet och systempåverkan 
Kollektivtrafikförvaltningen har i sitt utlåtande även analyserat konsekvenserna av en 
lokalisering av ny gemensam högstadieskola vid Noretskolan. Bedömningen utgår från 
dagens linjenät, restidsförhållanden samt behov av anpassningar i kollektivtrafiksystemet. 
 
Enligt Kollektivtrafikförvaltningen bedöms en lokalisering vid Noretskolan medföra ökade 
och längre elevresor för elever från andra delar av kommunen. Placeringen innebär att fler 
elever får längre restider och i större utsträckning behöver genomföra byten, vilket bedöms 
försämra resornas robusthet och öka systemets komplexitet. 
 
Vidare bedöms en lokalisering vid Noretskolan kunna medföra ett ökat resursbehov i 
kollektivtrafiken, i form av ökad fordonstid, fler förartimmar och eventuellt behov av 
ytterligare fordon under högbelastning. Kollektivtrafikförvaltningen pekar även på att dagens 
kapacitet och utformning av skolhållplatsen vid Noret inte bedöms vara tillräcklig för en ökad 
trafikmängd utan omfattande åtgärder. 
 
Sammantaget bedömer Kollektivtrafikförvaltningen att en lokalisering vid Noretskolan 
innebär ett mer komplext och resurskrävande trafikupplägg jämfört med alternativ i 
anslutning till Mora resecentrum, samt längre restider och fler byten för eleverna. 
 

7.2.6 Närhetsprincip och funktionella samband. 

7.2.6.1 Grönområden 
Rödmyren – Hindriksheden (1–1,5 km) 

7.2.6.2 Idrott 
Gödslan fotbollsplan (2–2,5 km) 
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7.2.6.3 Kultur 
Mora bibliotek, Mora kyrka (3–3,5 km) 

7.2.6.4 Station 
Resecentrum (2–2,5 km) 

7.2.7 Utmaningar och möjligheter 
En central utmaning för Noretskolan är att området inte bedöms kunna inrymma en ny 
gemensam högstadieskola i den omfattning som krävs. Den tillgängliga markytan är 
begränsad och gällande detaljplans bestämmelser avseende byggnadshöjd försvårar 
möjligheten att kompensera för bristande markyta genom att bygga på höjden. Detta innebär 
att platsens grundförutsättningar i första hand begränsas av kapacitet och byggrätt, snarare 
än av genomförandefrågor som kan hanteras genom projektering eller etappindelning. 
 
Området har goda höjdförhållanden och översvämningsrisk bedöms inte vara begränsande, 
vilket innebär att platsen är robust ur ett översvämnings- och klimatanpassningsperspektiv.  
 
Ur ett trafikperspektiv visar genomförd trafikutredning att området i huvudsak har 
fungerande förutsättningar ur kapacitets- och vägnätsperspektiv, även vid tillkommande 
trafik till följd av en ny eller utökad högstadieskola. Samtidigt bedöms den lokala 
trafiksituationen kräva särskild uppmärksamhet. Utmaningarna rör främst trafiksäkerhet, 
angöring samt samspelet mellan skoltrafik, bostadstrafik och gång- och cykeltrafik i 
närområdet. 
 
I den lokala bedömningen lyfts bland annat att flera viktiga skolstråk, såsom Mitjelås- och 
Kniploksvägen, saknar separerad gång- och cykelväg och i stället utgörs av blandtrafik på 
smala vägar. Vidare saknas tillfredsställande avlämningszoner vid huvudentrén, och 
parkering samt trafikflöden vid sporthallen fungerar otillfredsställande. Det råder även brist 
på parkeringsplatser, inklusive platser för A-traktorer. Trafikutredningen pekar på behov av 
åtgärder längs viktiga skolvägar samt vid korsningar och infarter i direkt anslutning till 
skolan. Sammantaget bedöms dessa trafikfrågor kunna hanteras genom lokala åtgärder i 
samband med fortsatt planering, men de är viktiga att lösa för att säkerställa en trygg och 
fungerande skolmiljö. 
 
Ur skolreseperspektiv har Noretskolan godtagbara skolskjutsrestider för en stor andel av 
eleverna. Samtidigt utmärker sig området genom den högsta andelen busskortsberättigade 
elever av samtliga studerade alternativ samt de svagaste förutsättningarna för gång- och 
cykelresor. Detta innebär att elevresorna i begränsad utsträckning kan avlastas genom aktiva 
resesätt, vilket ökar transportbehovet och känsligheten i skolskjutssystemet jämfört med mer 
centrala lokaliseringsalternativ. 
 
Utifrån kollektivtrafikmyndighetens bedömning bedöms en lokalisering vid Noretskolan 
dessutom medföra längre elevresor, fler byten och ett mer komplext och resurskrävande 
kollektivtrafikupplägg än alternativ i anslutning till Mora resecentrum. Detta bedöms 
påverka skolresornas robusthet negativt och öka behovet av anpassningar i 
kollektivtrafiksystemet, både i form av fordonstid och operativa resurser. 
 
Sammantaget bedöms Noretskolan ha flera utmaningar kopplade till kapacitet, skolresor och 
lokal trafikmiljö. Dessa utmaningar är av strukturell karaktär och innebär att området, trots 
vissa fungerande förutsättningar, har begränsade möjligheter att långsiktigt tillgodose 
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behoven för en ny gemensam högstadieskola jämfört med övriga studerade 
lokaliseringsalternativ. 

7.2.8 Samlad bedömning  
Noretskolan bedöms ha begränsade långsiktiga förutsättningar för en ny gemensam 
högstadieskola. Scenario A bedöms inte realistiskt inom befintlig detaljplan och scenario B 
innebär planprocess samt fortsatt trång tomtsituation med låg flexibilitet. Ur 
skolreseperspektiv är skolskjutsrestiderna godtagbara, men området har högst andel 
busskortsberättigade elever och svagast förutsättningar för cykel, vilket ökar 
transportberoendet och känsligheten i systemet jämfört med mer centrala alternativ. 
Sammantaget bedöms området därför ha lägre genomförbarhet jämfört med de alternativ 
som i utredningen bedömts mest lämpade att föra vidare. 
 
En fortsatt prövning av området skulle förutsätta en ny detaljplan samt tydliga 
ställningstaganden kring markanvändning, trafiklösningar och skolans långsiktiga behov, 
och bedöms därför ha lägre genomförbarhet. 
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7.3 Område: Morkarlbyhöjdens skola 

 

7.3.1 Lokalisering och omgivning 
Morkarlbyhöjdens skola är belägen inom Mora tätort, i ett bostadsområde med 
huvudsakligen småhusbebyggelse, nordväst om Mora centrum. 

7.3.2 Tillgänglig yta 
Se vidare punkt 7.3.3 

7.3.3 Planeringsscenarier 

7.3.3.1 Scenario A - Etablering inom befintlig detaljplan 
Området omfattas av gällande detaljplan som medger skoländamål. En etablering enligt 
scenario A bedöms dock inte kunna rymmas inom området med nuvarande 
planförutsättningar, även om befintliga byggnader rivs. Området är mycket trångt och 
detaljplanen innebär stora begränsningar avseende byggnadshöjder. Enbart en våning är 
möjlig att bygga inom större delen av planområdet. Flera av befintliga byggnader nyttjas av 
närliggande skola (Morkarlby skola). Sammantaget bedöms scenario A inte vara ett 
realistiskt genomförandealternativ för området. 

7.3.3.2 Scenario B- Etablering med krav på ny eller ändrad detaljplan 
Scenario B, det vill säga ny detaljplan, innebär fortsatt begränsade ytförutsättningar och en 
planmässig osäkerhet. För att en ny samlad högstadieskola ska kunna inrymmas inom 
tomten krävs att detaljplanen åtminstone delvis medger byggnader på 3 våningar samt att de 
flesta befintliga byggnader rivs. Ny detaljplan måste också vara lämplig utifrån övriga 
planmässiga parametrar såsom grundförhållanden, trafik, förhållande till närliggande 
bebyggelse etcetera. Sammantaget bedöms alternativet vara förknippat med en planmässig 
osäkerhet samt med ett betydligt längre tidsperspektiv för genomförande jämfört med en 
tomt som är byggklar med en befintlig detaljplan som medger aktuell byggnation. 

En möjlig åtgärd för att förbättra förutsättningarna skulle kunna vara att slå samman 
området för Morkarlbyhöjdens skola med området för Morkarlby skola. En sådan lösning 
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förutsätter dock att befintliga byggnader rivs och verksamheter vid Morkarlby skola 
omlokaliseras till platser där ersättningslokaler säkerställs, vilket medför ytterligare 
konsekvenser och behov av samordning. Trots en sådan komplettering av tomtytan bedöms 
Scenario B fortsatt vara svårgenomförd, eftersom behovet av ny detaljplan kvarstår och 
därmed även den planmässiga osäkerheten, då planmässiga parametrar fortsatt behöver 
studeras även vid en sammanslagning av tomterna. 

7.3.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Inga särskilda tekniska risker eller markrelaterade begränsningar har identifierats inom 
området inom ramen för denna översiktliga utredning. Identifierade utmaningar är i 
huvudsak kopplade till ytförutsättningar, trafik och funktionell organisation, vilka behandlas 
i övriga avsnitt. 
 
7.3.4.1 Scenario A – riskbedömning 
Totalvärde samtliga: 55 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.3.4.2 Scenario B - riskbedömning 
Totalvärde samtliga: 92 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.3.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.3.5.1 Restider – skolskjuts 
Morkarlbyhöjden uppvisar att 90 % av eleverna har restider upp till 30 minuter, medan 2 % 
har restider över 45 minuter. Andelen elever med restider mellan 30 och 45 minuter är något 
förhöjd, men ligger fortfarande inom godtagbara ramar. Sammantaget bedöms restiderna för 
skolskjuts vara godtagbara. 

7.3.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
För Morkarlbyhöjdens upptagningsområde är cirka 51 procent av eleverna berättigade till 
busskort. Området ligger strax över balans och innebär därmed något högre kostnader 
jämfört med mer centralt belägna områden 

7.3.5.3 Restider – cykel 
Vid Morkarlbyhöjden når cirka 38 % av eleverna skolan inom 15 minuter, vilket innebär att 
en relativt liten andel har rimligt cykelavstånd. Samtidigt har cirka 41 % cykelrestider på 20 
minuter eller längre, vilket innebär svaga förutsättningar för daglig cykling. 

7.3.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
Lokal bedömning -kommunens infrastrukurenhet 
Morkarlbyhöjdens skola är placerad i ett bostadsområde, vilket innebär att tillfarten sker via 
smala lokalgator. Detta innebär att trafikbelastningen redan idag är hög i området. 

För gång- och cykeltrafik finns tillgång från väster längs Kvarnholsvägen. Motsvarande 
tillgång saknas österut mot Mäxvägen. Biltrafiken belastar Kvarnholsvägen, som är en smal 
och högtrafikerad matargata. Det saknas ändamålsenlig hämta- och lämna-zon, och 
avlämning sker idag i bussfickor och korsningar. Det råder brist på parkeringsytor för 
personal och A-traktorer utan identifierad lösning. 
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7.3.6 Närhetsprincip och funktionella samband 
 
7.3.6.1 Grönområden 
Grönområden: Kanada (0–0,5 km) 

7.3.6.2 Idrott 
Mäxvägen multiarena (0,5–1 km) 

7.3.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (1–1,5 km) 

7.3.6.4 Station 
Fridhemsplan (1–1,5 km) 

7.3.7 Utmaningar och möjligheter 
Området ligger helt över nivån 166,4 m ö.h. och översvämningsrisk bedöms inte påverka 
lämpligheten. En central utmaning är i stället begränsad tillgänglig yta inom fastigheten, 
vilket påverkar möjligheten att rymma en utökad skolverksamhet med alla erforderliga 
funktioner. Den trånga tomtsituationen innebär små möjligheter att skapa tillräckliga och 
säkra ytor för exempelvis friyta, angöring, lämna/hämta, skolskjuts, varumottagning och 
personalparkering utan att det uppstår målkonflikter mellan olika behov. 
Trafik och parkering blir därmed särskilt utmanande. Skolan ligger i ett bostadsområde med 
begränsat gaturum, vilket gör att en utökad eller förändrad verksamhet riskerar att öka 
belastningen på lokalgator och påverka trafiksäkerhet och boendemiljö. Handlingsutrymmet 
att lösa detta inom befintliga ramar bedöms som begränsat, och det kan krävas lokala 
åtgärder eller omdisponeringar för att skapa en robust och säker trafikmiljö. 
Skolskjutsrestiderna är i nivå med flera andra bostadsnära alternativ, men 
cykelförutsättningarna är svagare än i mer centrala områden. 
 
Sammantaget hamnar området i ett mellanläge: bättre än de mest perifera alternativen men 
tydligt svagare än gymnasieområdet ur ett aktivt resande-perspektiv, samtidigt som den 
begränsade ytan i sig utgör en viktig genomförandeutmaning. 

7.3.8 Samlad bedömning  
Den samlade bedömningen visar att begränsningarna huvudsakligen är kopplade till 
områdets yta och lokalisering och kvarstår oavsett scenario. Även vid planändring bedöms 
ytförutsättningarna vara så begränsade att lösningen får låg flexibilitet och begränsad 
robusthet över tid, särskilt avseende friytor, angöring och funktionell organisation. 
 
Ur trafikperspektiv är handlingsutrymmet begränsat. Skolan är belägen i ett bostadsområde 
med smala lokalgator och begränsat gaturum, vilket försvårar möjligheten att skapa en tydlig 
och säker trafikstruktur för lämna- och hämta-trafik, skolskjuts, gång- och cykeltrafik samt 
parkering.  
 
Ur skolreseperspektiv är skolskjutsrestiderna godtagbara, men cykelförutsättningarna är 
svagare än i mer centrala områden, vilket begränsar andelen elever som kan resa med aktiva 
färdsätt. Sammantaget bedöms området ha begränsade långsiktiga 
genomförandeförutsättningar jämfört med de alternativ som i utredningen bedömts mest 
lämpade att föra vidare. Området bedöms inte vara prioriterat för fortsatt planering i detta 
skede. 
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7.4 Område: Morkarlby skola  

 

7.4.1 Lokalisering och omgivning 
Morkarlby skola är belägen inom Mora tätort, i ett bostadsdominerat område nordväst om 
Mora centrum. 

7.4.2 Tillgänglig yta 
Se vidare punkt 7.4.3 

7.4.3 Planeringsscenarier 

7.4.3.1 Scenario A - Etablering inom befintlig detaljplan. 
Området omfattas av gällande detaljplan som medger skoländamål. Trots detta bedöms en 
etablering enligt scenario A inte kunna rymmas inom nuvarande planförutsättningar. 
Området är trångt och detaljplanen innebär begränsningar avseende tillåtna byggnadshöjder, 
vilket sammantaget medför betydande svårigheter att tillgodose lokalbehovet inom befintlig 
plan.  Etablering enligt scenario A bedöms inte vara genomförbar inom ramen för nuvarande 
planförutsättningar och bedöms därmed inte utgöra ett realistiskt genomförandealternativ. 

7.4.3.2 Scenario B- Etablering med krav på ny eller ändrad detaljplan 
Scenario B innebär fortsatt mycket begränsade ytförutsättningar, och även med ny eller 
ändrad detaljplan bedöms området vara svårt att inrymma den aktuella verksamheten. En 
planprocess skulle behöva medge ökade byggnadshöjder, men trots detta kvarstår betydande 
begränsningar kopplade till områdets storlek och läge. 
 
En möjlig åtgärd för att förbättra förutsättningarna skulle kunna vara att slå samman 
området för Morkarlby skola med området för Morkarlbyhöjdens skola. En sådan lösning 
förutsätter dock att befintliga byggnader rivs och verksamheter vid Morkarlbyhöjdens skola 
omlokaliseras till plats där ersättningslokaler säkerställs. Detta medför ytterligare 
konsekvenser i form av behov av samordning, planändringar och investeringar, och påverkar 
genomförandets komplexitet och tidshorisont. Sammantaget bedöms därför även scenario B 
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ha begränsade genomförandeförutsättningar och innebära betydande planeringsmässiga och 
organisatoriska utmaningar. 

7.4.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Inga särskilda tekniska risker eller markrelaterade begränsningar har identifierats inom 
området inom ramen för denna översiktliga utredning. Identifierade utmaningar är i 
huvudsak kopplade till ytförutsättningar, trafik och funktionell organisation, vilka behandlas 
i övriga avsnitt. 

7.4.4.1 Scenario A – riskbedömning 
Totalvärde samtliga: 50 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.4.4.2 Scenario B- riskbedömning 
Totalvärde samtliga: 87 
Totalvärde, försvårande risker: 0 

7.4.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.4.5.1 Restider – skolskjuts 
För Morkarlby skola har 88 % av eleverna högst 30 min restid och endast 2 % över 45 
minuter. Andelen elever med restider mellan 30 och 45 minuter är något högre än i flera 
andra områden. Trots detta uppfyller området kriterierna för att bedömas som godtagbart 
enligt modellen. 

7.4.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
I Morkarlby skolans upptagningsområde är cirka 44 procent av eleverna berättigade till 
busskort. Det innebär att nästan hälften av eleverna genererar kostnader, men att området 
fortfarande ligger under genomsnittet sett till busskortsbehörighet 

7.4.5.3 Restider – cykel 
Vid Morkarlby skola når cirka 44 % av eleverna skolan inom 15 minuter, vilket innebär att 
färre än hälften har rimligt cykelavstånd. Andelen elever med 20 minuter eller längre i 
cykelrestid är cirka 39 %, vilket inte är acceptabelt för daglig cykling 

7.4.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
Lokal bedömning -kommunens infrastrukurenhet 
Trafiksituationen vid Morkarlby skola har likheter med Morkarlbyhöjdens skola men med 
något bättre fungerande hämta- och lämna-lösning. En iordningställd hämta- och lämna-zon 
finns vid Fölvägen/Ängsvägen. Denna belastar dock lokala bostadsgator. Om nuvarande F–
6-skola flyttas bedöms belastningen inte öka. Behovet av parkeringsplatser kvarstår. 
Kollektivtrafikförsörjning sker genom ringlinjen med befintlig busshållplats i området. 

7.4.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.4.6.1 Grönområden 
Kajen; Kanada; Saxnäs (0,5–1 km) 

7.4.6.2 Idrott 
Mäxvägen multiarena (0–0,5 km) 

7.4.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (0,5–1 km) 
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7.4.6.4 Station 
Fridhemsplan (0,5–1 km) 

7.4.7 Utmaningar och möjligheter 
Området bedöms inte kunna inrymma en ny gemensam högstadieskola med tillhörande 
verksamheter inom ramen för befintlig fastighet. Den tillgängliga ytan är begränsad, vilket 
innebär att det är svårt att rymma samtliga funktioner som krävs för en modern skola, såsom 
tillräckliga friytor, angöring, skolskjutsytor, varumottagning och personalparkering, utan att 
det uppstår betydande målkonflikter mellan olika behov. 
 
Hela området ligger över nivån 166,4 m ö.h., vilket innebär att samtliga planerade funktioner 
kan placeras ovanför denna nivå. Den huvudsakliga utmaningen är dock fortsatt trafik och 
parkering i ett bostadsnära läge, där möjligheterna att skapa säkra lämna/hämta-zoner och 
tillräcklig parkering inom fastigheten är små. En utökad verksamhet riskerar därför att öka 
belastningen på omgivande lokalgator och påverka trafiksäkerhet och boendemiljö. 
Möjligheterna att lösa detta genom ombyggnad av angöring eller åtgärder i gatumiljön 
bedöms som begränsade inom områdets fysiska ramar. 
 
Skolskjutsrestiderna är jämförbara med Morkarlbyhöjden och cykelförutsättningarna något 
bättre än vid Noretskolan, men området når inte upp till de centrala alternativens nivå när 
det gäller aktivt resande. Sammantaget bedöms området fungera för en begränsad 
skolverksamhet, men inte vara lämpligt för en ny gemensam skola i den omfattning som 
krävs. 
Oavsett vald lokalisering bedöms etablering av ny gemensam högstadieskola kräva tillgång 
till ny eller utökad idrottshall, antingen genom nybyggnation eller genom ersättande 
anläggning. 

7.4.8 Samlad bedömning  
Morkarlby skola bedöms kunna fungera för en mindre skolverksamhet men saknar robusta 
och långsiktigt hållbara förutsättningar för en ny gemensam högstadieskola i den omfattning 
som krävs. De begränsade ytförutsättningarna kvarstår oavsett planeringsscenario och 
innebär svårigheter att samtidigt tillgodose behov av friytor, angöring, skolskjutsytor, 
varumottagning och personalparkering utan att betydande målkonflikter uppstår. 
Även ur trafikperspektiv är handlingsutrymmet begränsat. Skolan är belägen i ett 
bostadsnära område med lokalgator som redan idag belastas av skolrelaterad trafik. 
Möjligheterna att skapa en tydlig, säker och långsiktigt fungerande trafikstruktur bedöms 
som begränsade inom områdets fysiska ramar. 
 
Ur skolreseperspektiv är restiderna godtagbara, men andelen elever berättigade till skolskjuts 
är relativt hög och förutsättningarna för cykelresor når inte upp till de mer centrala 
alternativen. Detta innebär ett fortsatt transportberoende och mindre potential för aktiva 
resor jämfört med de alternativ som bedömts mest gynnsamma. 
Sammantaget innebär detta låg flexibilitet, begränsad robusthet över tid och hög grad av 
målkonflikt i genomförandet jämfört med mer ändamålsenliga lokaliseringsalternativ.  
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7.5 Område: Moraparken  

  

7.5.1 Lokalisering och omgivning 
Moraparken är beläget inom Mora tätort i anslutning till rekreations- och besöksverksamhet 
samt med närhet till Siljan. 

7.5.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet. 

7.5.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.5.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 188   
Totalvärde försvårande risker: 81 

7.5.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.5.5.1 Restider – skolskjuts 
I Moraparken har 90 % av eleverna restider upp till 30 minuter och endast 2 % över 45 
minuter. Fördelningen mellan intervallen visar en övervikt av goda och mycket goda restider. 
Området bedöms därmed som godtagbart. 

7.5.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
I Mora Parken är andelen busskortsberättigade elever cirka 50 procent. Det innebär att 
ungefär hälften av eleverna medför busskortskostnader, vilket gör området kostnadsmässigt 
neutralt i jämförelse med övriga områden. 
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7.5.5.3 Restider – cykel 
I Mora Parken når cirka 41 % av eleverna skolan inom 15 minuter med cykel. Andelen elever 
med 20 minuter eller längre i cykelrestid uppgår till cirka 41 %, vilket innebär svaga 
förutsättningar för daglig cykling 

7.5.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
Ingen fördjupad bedömning av trafiksituation och säkra skolvägar har genomförts i detta 
skede. Området har i ett tidigt skede bedömts som mindre lämpligt för vidare prövning till 
följd av betydande planerings- och genomföranderisker, varför trafikaspekten inte har utretts 
vidare. 

7.5.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.5.6.1 Grönområden 
Grönområden: Prästholmens Camping (0–0,5 km) 

7.5.6.2 Idrott 
Prästholmens idrottsplats (0–0,5 km) 
Mora simhall (0,5-1km) 

7.5.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (1,5–2 km) 

7.5.6.4 Station 
Fridhemsplan (1–1,5 km) 

7.5.7 Utmaningar och möjligheter 
Moraparken bedöms ha de mest utmanande planeringsförutsättningarna av de analyserade 
områdena. Området påverkas av flera samverkande risker, bland annat miljökvalitetsnormer 
för vatten, strandskydd, risk för erosion och ras/skred samt översvämningsrisk, vilket gör 
detaljplanearbetet omfattande och förenat med stor osäkerhet avseende både tid och 
genomförande. Höjdförhållandena är osäkra i relation till skolans fulla behov. Om de högre 
delarna inte är tillräckliga kan utfyllnad eller andra tekniska åtgärder krävas, vilket 
ytterligare försvårar genomförandet. 
 
Skolskjutsrestiderna bedöms som godtagbara, men cykelförutsättningarna är svagare än i 
centrala lägen, vilket ökar beroendet av skolskjuts och bilresor. Sammantaget framstår 
området som mindre robust och svårplanerat jämfört med övriga alternativ, med betydande 
planerings- och genomföranderisker. 

7.5.8 Samlad bedömning  
Området bedöms ha mycket låg genomförbarhet i ett praktiskt och planeringsmässigt 
perspektiv. Flera samverkande planrelaterade risker innebär hög komplexitet, betydande 
osäkerhet och lång tidshorisont i en eventuell planprocess. 
 
Även om skolskjutsrestiderna är godtagbara innebär svagare cykelförutsättningar ett ökat 
transportberoende. Sammantaget framstår området som det minst robusta och mest osäkra 
alternativet att realisera i jämförelse med övriga studerade områden. 
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7.6 Område: Kanada  

 

7.6.1 Lokalisering och omgivning 
Kanadaområdet är beläget inom Mora tätort i ett tätortsnära läge väster om centrum. 

7.6.2 Tillgänglig yta 
Området bedöms kunna inrymma en ny gemensam högstadieskola.  

7.6.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.6.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 119   
Totalvärde försvårande risker: 0 

7.6.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.6.5.1 Restider – skolskjuts 
I området Kanada har 90 % av eleverna restider upp till 30 minuter och endast 2 % över 45 
minuter. Fördelningen mellan mycket goda och goda restider är relativt jämn. Området 
uppfyller därmed kriterierna i bedömningsmodellen och bedöms som godtagbart 

7.6.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
I Kanadaområdet är cirka 59 procent av eleverna berättigade till busskort. Detta innebär att 
en stor andel elever genererar busskortskostnader, vilket gör området till ett av de dyrare sett 
ur ett busskortsperspektiv. 
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7.6.5.3 Restider – cykel 
I Kanada når cirka 35 % av eleverna skolan inom 15 minuter, vilket innebär låga 
förutsättningar för cykling. Samtidigt har cirka 51 % av eleverna cykelrestider på 20 minuter 
eller längre, vilket innebär att en majoritet inte har acceptabla cykelavstånd. 

7.6.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
a) Trafikutredningen 
En trafikanalys inom ramen för den tätortsövergripande trafikmodellen visar att en 
lokalisering av ny högstadieskola i Kanadaområdet i första hand belastar Timmervägen samt 
korsningen E45/Timmervägen–Rishagsvägen, och därefter E45 in mot Mora. 
Trafikalstringen för skolan uppskattas till cirka 500 fordon per dygn (VaDT).  
 
I stresstest för år 2045 (utgångspunkt: 100 nya bostäder i Kanada) bedöms korsningen 
E45/Timmervägen–Rishagsvägen vara nära överbelastning men fortfarande acceptabel utan 
skola. När skolan inkluderas tillkommer cirka 80 fordonsrörelser under eftermiddagens 
maxtimme, vilket innebär att korsningen blir mycket nära överbelastning (belastningsgrad 
cirka 0,97–0,98 i anslutningarna från Timmervägen/Rishagsvägen). Trafikutredningen 
rekommenderar därför att en annan korsningsreglering (t.ex. cirkulationsplats eller 
motsvarande åtgärd) bör övervägas på sikt, samt att risken för smittrafik via Svedjärnsvägen 
genom bostadsområde behöver hanteras 
 
b) Lokal bedömning -kommunens infrastrukurenhet 
Kommunens lokala bedömning är att Kanadaområdet har goda tekniska förutsättningar att 
planera en modern trafiklösning med tydlig funktionell uppdelning, men att det kräver 
investeringar i anslutande vägar och korsningar. Gång- och cykelanslutningar bedöms kunna 
lösas väl, och en ny gång- och cykelväg planeras längs Svedjärnsvägen (Mäxvägen–Lilla ICA), 
vilket stärker förutsättningarna för säkra skolvägar.  
 
Biltrafik och logistik bedöms i huvudsak behöva styras via Timmervägen och Svedjärnsvägen. 
Svedjärnsvägen är nyligen förstärkt (2023), medan Timmervägen är smal och delvis grusväg, 
vilket innebär behov av åtgärder för bärighet och funktion vid ökad trafik. Kollektivtrafik 
finns genom ringlinjen, men hållplatsläge/dragning behöver hanteras eftersom avståndet 
idag är cirka 300 meter och en justering kan krävas. 
 
 
c) Samlad bedömning 
Sammantaget visar trafikanalysen och den lokala bedömningen att Kanadaområdet kan 
erbjuda goda möjligheter att skapa en tydlig och säker trafikorganisation vid nybyggnation, 
men att kapacitet och trafiksäkerhet i korsningen E45/Timmervägen–Rishagsvägen utgör en 
central fråga. Med skola i området blir korsningen mycket nära överbelastning i prognosläge, 
vilket innebär att en robust lösning sannolikt kräver ombyggnad/ändrad reglering av 
korsningen och eventuellt kompletterande åtgärder för att motverka oönskad 
genomfart/smittrafik via bostadsgator.  
 
De viktigaste förutsättningarna att säkra i fortsatt planering är därför: trafiksäker angöring 
och hämta/lämna, tydliga ytor för parkering och skolskjuts samt ett sammanhängande gång- 
och cykelstråk till området. För att Kanada ska fungera långsiktigt som skolalternativ 
behöver åtgärderna i vägnätet betraktas som en integrerad del av genomförandet 
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7.6.5.5 Kollektivtrafik – tillgänglighet och systempåverkan 
Kollektivtrafikförvaltningen har i sitt utlåtande bedömt konsekvenserna av en lokalisering av 
ny gemensam högstadieskola i Kanadaområdet med fokus på kollektivtrafikens funktion, 
resursbehov och påverkan på befintligt linjenät. 
 
Enligt Kollektivtrafikförvaltningen bedöms en lokalisering i Kanadaområdet innebära behov 
av anpassningar av befintlig kollektivtrafik. Detta kan medföra ett ökat resursbehov och i 
vissa fall omprioriteringar i övrig trafik för att kunna tillgodose skolans behov. Placeringen 
bedöms även innebära längre restider för vissa elevgrupper samt ett mer komplext linjenät 
med fler byten. 
 
Kollektivtrafikförvaltningen pekar vidare på att en lokalisering i Kanadaområdet kan bidra 
till ökad trafikbelastning i omkringliggande bostadsområden. För att hantera elevflödena 
bedöms det sannolikt krävas flera ramtider för morgontrafiken, vilket kan medföra längre 
väntetider för eleverna på skolan samt ett mindre resurseffektivt trafikupplägg. 
 
Sammantaget bedömer Kollektivtrafikförvaltningen att en lokalisering i Kanadaområdet 
innebär ett ökat resursbehov och längre restider jämfört med lokalisering i anslutning till 
etablerade kollektivtrafikstråk. 

7.6.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.6.6.1 Grönområden 
Kanada (0–0,5 km) 

7.6.6.2 Idrott 
Mäxvägen multiarena (0,5–1 km) 

7.6.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (1,5 – 2 km)  

7.6.6.4 Station 
Fridhemsplan (1–1,5 km) 

7.6.7 Utmaningar och möjligheter 
Kanadaområdet har mycket goda förutsättningar ur ett översvämningsperspektiv, då 
området ligger helt över nivån för beräknat högsta flöde (166,4 m ö.h.). Det krävs inga 
särskilda skyddsåtgärder kopplade till översvämning, vilket gör området robust ur ett 
klimatanpassnings- och långsiktigt hållbarhetsperspektiv jämfört med flera andra studerade 
alternativ. Dagvatten- och skyfallsfrågor kan dock behöva beaktas i den fortsatta 
utformningen av området, vilket är en normal planeringsförutsättning vid ny exploatering. 
 
Området bedöms kunna inrymma en ny gemensam högstadieskola och har i grunden goda 
tekniska förutsättningar för genomförande. Samtidigt innebär lokaliseringen att trafik- och 
parkeringsfrågor behöver hanteras mer aktivt än vid mer centralt belägna alternativ. 
Trafikutredningen visar att en etablering av ny högstadieskola i Kanadaområdet är möjlig ur 
trafik- och kapacitetsperspektiv, men att området är mer beroende av riktade trafiklösningar. 
Elevresorna bedöms i högre grad ske med skolskjuts, kollektivtrafik och bil, vilket medför att 
tillkommande trafik i större utsträckning koncentreras till ett begränsat antal gator och 
anslutningar. Detta ställer ökade krav på utformning av angöring, hållplatser samt säkra 
passager för gående och cyklister. 
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I nuläge och fram till prognosår 2030 bedöms kapaciteten i det övergripande vägnätet vara 
tillräcklig. I ett längre tidsperspektiv visar analysen att belastningen i vissa anslutningar i 
området närmar sig kapacitetsgräns, vilket kan innebära behov av åtgärder för att säkerställa 
fortsatt god framkomlighet och trafiksäkerhet vid en kombination av skolans etablering, 
fortsatt exploatering och generell trafikökning. Dessa långsiktiga kapacitetsfrågor är främst 
kopplade till anslutningar mot det statliga vägnätet, i första hand E45, där Trafikverket är 
väghållare. E45 utgör en statlig stamväg med regional och nationell betydelse, vilket innebär 
att åtgärder på eller i anslutning till vägen inte ligger inom kommunens direkta rådighet. 
Eventuella kapacitets- eller trafiksäkerhetsåtgärder förutsätter därför långsiktig planering, 
prioritering och beslut inom ramen för Trafikverkets planeringsprocesser samt samverkan 
mellan kommunen och statliga aktörer. Detta innebär att tidsperspektiv, genomförbarhet och 
omfattning av sådana åtgärder i begränsad utsträckning kan styras av kommunen. 
 
Trafikenhetens lokala bedömning är att området har mycket goda tekniska förutsättningar 
för att skapa en trafiksäker lösning, men att detta sannolikt sker till en högre kostnad jämfört 
med mer centrala alternativ. Identifierade trafikfrågor bedöms i huvudsak vara hanterbara 
genom åtgärder inom ramen för fortsatt planering, såsom anpassad utformning av infarter, 
tydlig separering mellan olika trafikslag samt åtgärder för att stärka trafiksäkerheten i 
skolans närområde. 
 
Ur skolreseperspektiv har Kanadaområdet fungerande skolskjutsrestider för en stor andel av 
eleverna. Samtidigt utmärker sig området genom en hög andel busskortsberättigade elever 
och låga förutsättningar för gång- och cykelresor, där en majoritet av eleverna har 
cykelrestider som överstiger vad som bedöms vara realistiskt för daglig cykling. Detta 
innebär att elevresorna i begränsad utsträckning kan avlastas genom aktiva resesätt, vilket 
ökar beroendet av skolskjuts, kollektivtrafik och bil jämfört med mer centrala 
lokaliseringsalternativ. 
 
Utifrån kollektivtrafikmyndighetens bedömning bedöms en lokalisering i Kanadaområdet 
kunna kräva anpassningar av befintligt linjenät och tidtabeller för att tillgodose skolans 
behov. En sådan lokalisering innebär längre restider för vissa elevgrupper, ett mer komplext 
kollektivtrafikupplägg med fler byten samt ett ökat resursbehov i kollektivtrafiken jämfört 
med lokalisering i anslutning till etablerade kollektivtrafikstråk. För att hantera elevflödena 
kan det även krävas flera ramtider under morgontrafiken, vilket kan medföra längre 
väntetider för eleverna och ett mindre resurseffektivt trafikupplägg. Sammantaget bedöms 
kollektivtrafiklösningen vara genomförbar, men mer resurskrävande och mindre robust än 
vid alternativ med direkt närhet till Mora resecentrum. 
 
Sammantaget bedöms Kanadaområdet ha goda tekniska och planeringsmässiga 
förutsättningar för etablering av en ny gemensam högstadieskola, med särskilda styrkor 
kopplade till översvämningssäkerhet och genomförbarhet. Samtidigt präglas området av 
utmaningar kopplade till skolresor, kollektivtrafikens resursbehov samt behov av riktade 
trafik- och utformningsåtgärder. Dessa utmaningar innebär att området, jämfört med mer 
centrala alternativ, kräver större insatser i planering, samverkan och genomförande för att 
uppnå en fungerande, trygg och långsiktigt hållbar skolmiljö. 
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7.6.8 Samlad bedömning  
Kanadaområdet bedöms ha goda planeringsmässiga och tekniska förutsättningar för att 
rymma en ny gemensam högstadieskola. Området har tillräcklig yta och ligger över nivån för 
beräknat högsta flöde, vilket innebär robusta förutsättningar ur översvämnings- och 
klimatanpassningsperspektiv. Etablering förutsätter ny detaljplan, men inga försvårande 
planrelaterade risker har identifierats. Genomförandet bedöms därför vara möjligt, även om 
det kräver en fullständig planprocess samt samordning i frågor kopplade till trafiklösningar 
och anslutningar mot det statliga vägnätet. 
 
Ur skolreseperspektiv uppvisar området godtagbara skolskjutsrestider för en stor andel av 
eleverna. Samtidigt har området en hög andel busskortsberättigade elever samt svaga 
förutsättningar för cykling, vilket innebär ett större transportberoende jämfört med mer 
centrala alternativ. Enligt kollektivtrafikmyndighetens bedömning kan en lokalisering i 
Kanadaområdet medföra längre restider för vissa elevgrupper, fler byten samt behov av 
anpassningar av befintligt linjenät. Detta innebär ett ökat resursbehov och ett mer komplext 
trafikupplägg, vilket påverkar skolresesystemets robusthet och resurseffektivitet jämfört med 
lokalisering i direkt anslutning till Mora resecentrum. 
 
Sammantaget bedöms Kanadaområdet vara genomförbart ur både planerings- och 
skolreseperspektiv, men med större krav på trafikåtgärder, kollektivtrafikanpassningar och 
långsiktig samverkan än det prioriterade alternativet.  
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7.7 Område: Hemus  

 

7.7.1 Lokalisering och omgivning 
Hemusområdet är beläget i norra delen av Mora tätort, i ett ytterläge med närhet till frilufts- 
och rekreationsområden. 

7.7.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet. 

7.7.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.7.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 175   
Totalvärde försvårande risker: 45 

7.7.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.7.5.1 Restider – skolskjuts 
I Hemus har 89 % av eleverna restider upp till 30 minuter. Andelen elever med restider över 
45 minuter uppgår till 2 %, vilket ligger väl under gränsvärdet i modellen. Området bedöms 
därmed som godtagbart, även om andelen mycket goda restider är något lägre än i vissa 
andra områden. 

7.7.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
Hemusområdet har cirka 55 procent elever som är berättigade till busskort. En majoritet av 
eleverna i området medför därmed busskortskostnader, vilket placerar området bland de 
med relativt hög kostnadspåverkan. 
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7.7.5.3 Restider – cykel 
Vid Hemus når cirka 35 % av eleverna skolan inom 15 minuter, medan cirka 50 % har 
cykelrestider på 20 minuter eller längre. Detta innebär att hälften av eleverna har 
oacceptabelt långa cykelresor. 

7.7.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
För Hemusområdet har ingen bedömning av trafiksituation och säkra skolvägar genomförts i 
detta skede. Området har bedömts som mindre aktuellt för vidare prövning av andra 
planeringsmässiga skäl, varför trafikaspekten inte har utretts vidare. 

7.7.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.7.6.1 Grönområden 
Kanada; Prästholmen camping; Hemus (0,5–1 km) 

7.7.6.2 Idrott 
Innebandy Hemus (0–0,5 km) 

7.7.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (1,5 – 2 km)  

7.7.6.4 Station 
Mora strand (1,5 – 2 km) 

7.7.7 Utmaningar och möjligheter 
Nästan hela området ligger under nivån 166,4 m ö.h. (cirka 95 %), vilket gör 
översvämningsrisken till en mycket stark planeringsmässig begränsning. Området bedöms 
vara olämpligt för samhällsviktig skolverksamhet utan mycket omfattande skydds- och 
anpassningsåtgärder, vilket skulle kräva fördjupade tekniska, ekonomiska och juridiska 
prövningar. 

Skolskjutsrestiderna är acceptabla, men cykelavstånden är längre än i de flesta andra 
alternativ, vilket gör området mer beroende av skolskjutslösningar än flertalet andra. 
Sammantaget är det en plats med tydliga och dominerande riskutmaningar ur 
översvämningsperspektiv och svagare förutsättningar för aktivt resande. 

7.7.8 Samlad bedömning  
De planrelaterade förutsättningarna präglas av betydande utmaningar, där 
översvämningsrisken utgör den mest dominerande begränsningen. Nästan hela området 
ligger under nivån 166,4 meter över havet, vilket innebär att en etablering av samhällsviktig 
skolverksamhet skulle kräva omfattande skydds- och anpassningsåtgärder. 
Översvämningsrisk kan även uppstå i anslutning till Hemulån, där isproppar under vinter- 
och vårperioden kan orsaka uppdämning och lokala översvämningar. En fortsatt planering 
skulle därmed förutsätta fördjupade tekniska, ekonomiska och juridiska prövningar, med hög 
komplexitet och osäkerhet avseende genomförbarhet, tid och kostnader. Områdets 
planeringsmässiga robusthet bedöms därför vara låg. 
 
Ur ett skolreseperspektiv är skolskjutsrestiderna godtagbara. Samtidigt har området en 
relativt hög andel busskortsberättigade elever samt svaga förutsättningar för cykelresor, 
vilket innebär ett ökat transportberoende jämfört med mer centralt belägna alternativ. 
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Möjligheterna att stärka andelen aktiva resor bedöms vara begränsade med hänsyn till 
områdets läge och avståndsstruktur. 
 
Sammantaget bedöms området vara förenat med tydliga och strukturellt dominerande 
begränsningar avseende översvämningsrisk och långsiktig genomförbarhet. Trots godtagbara 
skolskjutsrestider väger de planeringsmässiga riskerna och den begränsade robustheten 
tungt.  
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7.8 Område: Sandängarna  

 

7.8.1 Lokalisering och omgivning 
Sandängarna är beläget utanför Mora centrum, i ett strandnära läge vid Siljan och i 
anslutning till golfbanan. 

7.8.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet.  

7.8.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.8.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 118   
Totalvärde försvårande risker: 25 

7.8.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.8.5.1 Restider – skolskjuts 
För Sandängarna har 89 % av eleverna restider upp till 30 minuter, medan 2 % har restider 
över 45 minuter. En relativt stor andel elever återfinns i intervallet 10–20 minuter. 
Sammantaget uppfyller området bedömningsmodellens kriterier och bedöms som 
godtagbart. 

7.8.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
Sandängarna har cirka 46 procent busskortsberättigade elever. Fördelningen är relativt jämn, 
vilket innebär att området har en måttlig kostnadspåverkan. 
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7.8.5.3 Restider – cykel 
I Sandängarna når cirka 38 % av eleverna skolan inom 15 minuter, medan cirka 41 % har 
cykelrestider på 20 minuter eller längre. Detta innebär att fler elever har oacceptabelt långa 
cykelresor än acceptabla. 

7.8.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
För Sandängarna har ingen bedömning av trafiksituation och säkra skolvägar genomförts i 
detta skede. Området har bedömts som mindre aktuellt för vidare prövning av andra 
planeringsmässiga skäl, varför trafikaspekten inte har utretts vidare. 

7.8.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.8.6.1 Grönområden 
Sandängarna (0–0,5 km) 

7.8.6.2 Idrott 
Mora ishall; Prästholmens IP, Skridsko Saxviken, Tennishall (2–2,5 km) 

7.8.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (1,5 – 2 km)  

7.8.6.4 Station 
Mora strand (1,5–2 km) 

7.8.7 Utmaningar och möjligheter 
Hela området ligger under nivån 166,4 m ö.h. och saknar högt belägna ytor som kan 
användas för lokalisering av samhällsviktig skolverksamhet. En etablering av ny skola inom 
området skulle därför kräva omfattande utfyllnad, höjdsättning eller andra skyddsåtgärder 
mot översvämning. Sådana åtgärder innebär betydande tekniska, planeringsmässiga och 
ekonomiska utmaningar och medför osäkerhet avseende både genomförbarhet, långsiktig 
robusthet och tillståndsprövning. Mot bakgrund av att skolverksamhet utgör samhällsviktig 
verksamhet bedöms detta utgöra en särskilt allvarlig planeringsmässig begränsning. 
 
Analysen av skolresor visar att området har godtagbara restider för skolskjuts. 
Förutsättningarna för cykelresor bedöms dock vara svaga jämfört med flertalet andra 
lokaliseringsalternativ. Detta innebär ett tydligt och långsiktigt transportberoende av 
skolskjuts och bil, vilket påverkar såväl trafiksystemets robusthet som kommunens framtida 
driftskostnader och möjligheten att främja hållbara resor för elever. 
 
Utöver dessa grundläggande planeringsförutsättningar finns flera ytterligare osäkerheter 
som behöver beaktas. Inom eller i direkt anslutning till området finns en 
skjutbaneanläggning som, för att möjliggöra skolverksamhet, i praktiken kan behöva 
avvecklas och omlokaliseras. Skytteverksamhet har bedrivits på platsen under mycket lång 
tid, sedan slutet av 1800-talet. Mora skyttegille övertog verksamheten år 1948. Anläggningen 
omfattar flera skjutvallar och skjutbanor med olika längd och användning. Med hänsyn till 
att skytteverksamhet bedrivits på platsen under mycket lång tid är det sannolikt att området 
är förorenat, främst av bly och andra metallföroreningar kopplade till skjutverksamheten. 
Föroreningar från äldre skjutbanor är vanligt förekommande och återfinns normalt i kulfång, 
skjutvallar och närliggande markområden. Föroreningarnas omfattning, utbredning och 
eventuella saneringsbehov är i nuläget inte klarlagda och behöver utredas genom 
miljötekniska markundersökningar. Vid en eventuell avveckling bedöms därför miljötekniska 
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undersökningar och efterbehandlingsåtgärder behöva genomföras för att klarlägga 
föroreningssituationen och möjliggöra framtida användning av området. 

Eftersom området kan komma att användas för skolverksamhet kan krav komma att ställas 
utifrån känslig markanvändning enligt Naturvårdsverkets riktvärden. Detta innebär normalt 
högre krav på markens kvalitet än vid nuvarande användning, då barn och ungdomar 
förutsätts vistas inom området under lång tid. Eventuella saneringsåtgärder kan därför bli 
både tekniskt omfattande och kostsamma. Erfarenheter från andra kommuner visar att 
efterbehandling av äldre skjutbaneområden i vissa fall kan innebära betydande kostnader 
och lång genomförandetid, särskilt där stora mängder blyföroreningar förekommer. 

Enligt miljöbalkens grundläggande principer ansvarar i första hand den som orsakat 
föroreningen för efterbehandling och saneringskostnader. Eftersom skytteverksamhet 
bedrivits under lång tid och av olika aktörer kan ansvarsfrågan vara komplex. Det kan inte 
heller uteslutas att frågor om så kallat förvärvsansvar aktualiseras vid ett eventuellt 
kommunalt markförvärv, beroende på omständigheterna vid ett förvärv och vilken 
kännedom som finns om föroreningssituationen. 

Sammantaget kan detta påverka både kostnader, tidplan och genomförbarhet samt medföra 
ytterligare osäkerheter i den fortsatta plan- och genomförandeprocessen. 
Därtill kan frågor om markåtkomst och eventuell inlösen behöva hanteras för att möjliggöra 
en sammanhållen skolfastighet, vilket ytterligare kan påverka tidplan och planeringsrisker. 
Sammanfattningsvis präglas Sandängarna av flera samverkande osäkerheter kopplade till 
översvämningsrisk, miljöföroreningar, tekniska skyddsåtgärder, markåtkomst samt extern 
verksamhet som behöver omlokaliseras. Dessa förhållanden innebär att området är förenat 
med hög genomföranderisk. 

7.8.8 Samlad bedömning  
Sandängarna bedöms i grunden kunna rymma en ny gemensam högstadieskola avseende 
tillgänglig yta. Samtidigt präglas området av flera allvarliga och samverkande osäkerheter 
som sammantaget innebär hög genomföranderisk och låg planeringsmässig robusthet. 
En central begränsning är att hela området ligger under nivån 166,4 meter över havet och 
saknar naturligt högt belägna ytor som lämpar sig för samhällsviktig skolverksamhet. En 
etablering av skola skulle därför förutsätta omfattande tekniska skydds- och 
anpassningsåtgärder mot översvämning, vilket medför betydande osäkerhet avseende 
genomförbarhet, kostnadsbild och långsiktig robusthet. 
 
Genomförandet påverkas även av ytterligare riskfaktorer, där behov av omlokalisering av 
befintlig skjutbana, potentiella markföroreningar samt krav på inlösen av mark sammantaget 
medför ökad komplexitet och genomföranderisk. 
 
Ur skolrese- och kollektivtrafikperspektiv bedöms området ha godtagbara skolskjutsrestider, 
men läget utanför centrum innebär att en relativt stor andel elever är beroende av skolskjuts 
och kollektivtrafik. Jämfört med mer centrala lokaliseringsalternativ bedöms Sandängarna 
innebära längre resvägar, svagare förutsättningar för cykel samt i vissa fall behov av byten i 
kollektivtrafiken. Detta innebär ett långsiktigt ökat transportberoende och en större 
känslighet i skolresesystemet. 
Sammantaget innebär kombinationen av översvämningsrisk, behov av omfattande tekniska 
åtgärder, extern verksamhet som behöver omlokaliseras, krav på markinlösen samt ett mer 
transportberoende läge att Sandängarna bedöms ha låg genomförbarhet i detta skede.  
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7.9 Område: Söder om Prästholmen  

 

7.9.1 Lokalisering och omgivning 
Området är beläget inom Mora tätort i närheten av Prästholmen. 

7.9.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet. 

7.9.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.9.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 170   
Totalvärde försvårande risker: 45 

7.9.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.9.5.1 Restider – skolskjuts 
Söder om Prästholmen uppvisar att 91 % av eleverna har restider upp till 30 minuter, medan 
2 % har restider över 45 minuter. Fördelningen mellan mycket goda och goda restider är 
relativt jämn. Sammantaget bedöms området som godtagbart enligt bedömningsmodellen. 

7.9.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
I Söder om prästholmen är cirka 49 procent av eleverna berättigade till busskort. Det innebär 
att området har en svagt övervägande andel kostnadsbärande elever, men ligger nära 
genomsnittet. 
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7.9.5.3 Restider – cykel 
Söder om Prästholmen når cirka 41 % av eleverna skolan inom 15 minuter, vilket innebär 
begränsad räckvidd för cykling. Samtidigt har cirka 41 % cykelrestider på 20 minuter eller 
längre, vilket innebär att lika stor andel har oacceptabelt långa resor. 

7.9.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
För område söder om Prästholmen har ingen bedömning av trafiksituation och säkra 
skolvägar genomförts i detta skede. Området har bedömts som mindre aktuellt för vidare 
prövning av andra planeringsmässiga skäl, varför trafikaspekten inte har utretts vidare. 

7.9.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.9.6.1 Grönområden 
Prästholmen camping (0,5–1 km) 

7.9.6.2 Idrott 
Prästholmens idrottsplats (0–0,5 km) 
Morasimhall (0,5–1 km) 

7.9.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (1--1,5 km)  

7.9.6.4 Station 
Morastrand station (0,5–1 km) 

7.9.7 Utmaningar och möjligheter 
Stora delar av området ligger under nivån 166,4 m ö.h., och de högre belägna delarna är 
begränsade till sin omfattning. Det är i dagsläget osäkert om de högre partierna ensamma 
kan rymma en komplett skolverksamhet med erforderliga byggnader, skolgård, 
idrottsfunktioner och tekniska lösningar. Om de högt belägna ytorna inte bedöms tillräckliga 
skulle etablering av skola förutsätta utfyllnad, höjdsättning eller andra tekniska 
skyddsåtgärder mot översvämning. Sådana åtgärder innebär ökade kostnader, mer komplex 
projektering och tillståndsprövning samt försvårar genomförandet jämfört med 
lokaliseringsalternativ med bättre naturliga höjdförhållanden. 
 
Planförutsättningarna i området innehåller flera samverkande försvårande faktorer. 
Strandskydd och översvämningsrisk utgör centrala planeringsfrågor som kan begränsa både 
byggnaders placering och möjligheten att skapa ändamålsenliga friytor. Därtill behöver 
trafik- och parkeringsfrågor lösas i ett område där tillgänglighet och framkomlighet kan vara 
utmanande, särskilt vid en verksamhet som genererar betydande trafik vid lämning och 
hämtning samt skolskjuts. 
 
En etablering inom området behöver även prövas i förhållande till gällande 
miljökvalitetsnormer (MKN) för vatten. Åtgärder såsom utfyllnad, höjdsättning eller 
förändrad dagvattenhantering får inte medföra att vattenförekomstens ekologiska eller 
kemiska status försämras eller att möjligheten att uppnå god status försvåras. Eventuella 
förändringar av flöden till Hemulån eller ökad tillförsel av föroreningar skulle därför behöva 
utredas särskilt inom ramen för detaljplaneprocessen. 
 
Sammantaget innebär dessa förutsättningar att en etablering av ny skola i området sannolikt 
skulle kräva en mer omfattande, tidskrävande och osäker planprocess än för alternativ med 
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bättre planeringsmässiga grundförutsättningar. Behovet av tekniska åtgärder, i kombination 
med planrelaterade begränsningar, medför osäkerhet avseende både genomförandetid och 
kostnadsbild. 
Analysen av skolresor visar att skolskjutsrestiderna bedöms som godtagbara. 
Förutsättningarna för cykelresor är dock tydligt svagare än vid gymnasieområdet, vilket 
innebär ett ökat beroende av skolskjuts och bil för en större andel av eleverna. Detta påverkar 
såväl trafiksystemets belastning som möjligheten att främja hållbara resvanor. 
Sammantaget bedöms områdets genomförbarhet i hög grad styras av planrelaterade risker, 
begränsade höjdförhållanden och behov av omfattande tekniska åtgärder. Dessa osäkerheter 
innebär att området framstår som mindre robust ur ett långsiktigt planerings- och 
genomförandeperspektiv. 

7.9.8 Samlad bedömning  
Området söder om Prästholmen har i grunden ett läge inom Mora tätort med närhet till vissa 
funktioner, men präglas av betydande planeringsmässiga begränsningar. Översvämningsrisk 
och strandskydd utgör centrala och styrande förutsättningar. Stora delar av området ligger 
under nivån 166,4 meter över havet och de högre belägna partierna är begränsade till sin 
omfattning. Detta medför osäkerhet kring möjligheten att inrymma en komplett 
skolverksamhet med erforderliga byggnader, friytor och tekniska funktioner utan omfattande 
tekniska skydds- och anpassningsåtgärder. 
 
Behov av utfyllnad, höjdsättning eller andra åtgärder skulle innebära ökad komplexitet, 
längre planprocess och osäkerhet avseende kostnader och genomförandetid. Sammantaget 
bedöms planprocessen vara mer riskfylld och mindre robust än för alternativ med bättre 
naturliga höjdförhållanden och färre restriktioner. 
 
Ur skolreseperspektiv är skolskjutsrestiderna godtagbara. Samtidigt är förutsättningarna för 
cykelresor svagare än i mer centrala alternativ, vilket innebär ett ökat beroende av skolskjuts 
och bil. Detta medför ett högre transportberoende och mindre flexibilitet i skolresesystemet 
jämfört med de alternativ som bedömts mest gynnsamma. 
 
Sammantaget bedöms området söder om Prästholmen vara förenat med betydande 
planrelaterade osäkerheter och tekniska utmaningar. Genomförbarheten bedöms därför som 
låg.  
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7.10 Område: Tingsnäs (från Niras utredning)  

 

7.10.1 Lokalisering och omgivning 
Området är beläget inom Mora tätort, i Tingsnäsområdet och nära Mora resecentrum. 

7.10.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet.  

7.10.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.10.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 220 
 Totalvärde försvårande risker: 45 

7.10.5 Skolrelaterade förutsättningar. 

7.10.5.1 Restider – skolskjuts 
Tingsnäs har 93 % av eleverna med restider upp till 30 minuter, varav 64 % har mycket goda 
restider under 10 minuter. Endast 2 % av eleverna har restider över 45 minuter. Detta 
innebär att området bedöms som godtagbart med mycket god restidsstandard. 

7.10.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
För Tingsnäs är cirka 40 procent av eleverna berättigade till busskort. Området uppvisar 
därmed en begränsad kostnadspåverkan. 

7.10.5.3 Restider – cykel 
Vid Tingsnäs når cirka 56 % av eleverna skolan inom 15 minuter, vilket innebär att över 
hälften har acceptabla cykelavstånd. Samtidigt har cirka 36 % av eleverna cykelrestider på 20 
minuter eller längre, vilket inte är förenligt med daglig cykling. 
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7.10.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
För Tingsnäs har ingen bedömning av trafiksituation och säkra skolvägar genomförts i detta 
skede. Området har bedömts som mindre aktuellt för vidare prövning av andra 
planeringsmässiga skäl, varför trafikaspekten inte har utretts vidare. 

7.10.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.10.6.1 Grönområden 
Tingsnäs, (0–0,5 km) 

7.10.6.2 Idrott 
Skridsko Saxviken, Gödslan fotbollsplan (1–1,5 km) 

7.10.6.3 Kultur 
Mora bibliotek, Mora kyrka (1,5–2 km)  

7.10.6.4 Station 
Mora resecentrum (0,5–1 km) 

7.10.7 Utmaningar och möjligheter 
I princip hela området ligger under nivån 166,4 m ö.h., vilket innebär att 
översvämningsrisken är dominerande och i praktiken utgör den mest avgörande 
planeringsmässiga begränsningen för lokalisering av samhällsviktig skolverksamhet. 
Området saknar högt belägna ytor som kan nyttjas för skola utan omfattande tekniska 
skyddsåtgärder. En etablering av ny skola skulle därför förutsätta omfattande utfyllnad, 
höjdsättning eller andra skyddslösningar mot översvämning, vilket medför betydande 
osäkerhet avseende teknisk genomförbarhet, långsiktig robusthet, tillståndsprövning samt 
kostnadsbild. 
 
Planförutsättningarna bedöms därutöver vara tydligt försvårade genom flera samverkande 
faktorer. Strandskydd samt översvämningsrisk innebär att en detaljplan sannolikt skulle 
kräva omfattande utredningar, avvägningar och prövningar. Dessa frågor kan begränsa både 
möjligheten att disponera marken på ett ändamålsenligt sätt och tidsåtgången för 
planprocessen, vilket medför ökad osäkerhet i genomförandet jämfört med 
lokaliseringsalternativ med enklare planeringsförutsättningar. 
 
Det kan även föreligga risk för föroreningar i marken. I sådant fall skulle miljötekniska 
markundersökningar behöva genomföras i ett tidigt skede, och eventuella behov av 
saneringsåtgärder kan få stor påverkan på både tidplan, kostnadsbild och genomförbarhet. 
Dessa osäkerheter förstärker den samlade planeringsrisken för området. 
Därtill behöver elever passera järnväg för att nå området, vilket utgör en betydande 
säkerhetsaspekt vid dagliga skolresor. En sådan förutsättning ställer höga krav på utformning 
av säkra passager och trafiklösningar och kan innebära ytterligare utrednings- och 
åtgärdsbehov i samband med planering och genomförande. 
 
Sammantaget innebär dessa förhållanden att området präglas av flera samverkande och 
svårhanterliga osäkerheter kopplade till översvämningsrisk, planförutsättningar, miljörisker 
och trafiksäkerhet. Detta medför att området bedöms vara mer komplicerat och osäkert att 
planlägga och genomföra än lokaliseringsalternativ med bättre naturliga förutsättningar, 
även om restider med skolskjuts och cykel i sig kan bedömas som relativt goda. 
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7.10.8 Samlad bedömning  
Trots att området uppvisar mycket goda skolskjutsrestider och relativt goda 
cykelförutsättningar bedöms genomförbarheten vara låg för samhällsviktig skolverksamhet. 
Den dominerande översvämningsrisken, i kombination med strandskydd, naturvärden, 
möjliga markföroreningar samt behov av säkra järnvägspassager, innebär en strukturellt hög 
planeringsrisk. 
 
Sammantaget kräver en etablering omfattande tekniska skydds- och anpassningsåtgärder 
samt en komplex och osäker planprocess. Området bedöms därför vara mindre robust och 
mer riskfyllt än de alternativ som bedöms vara mest lämpliga för fortsatt prövning.  
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7.11 Område: Tingsnäs (från Tyréns utredning)  

 

7.11.1 Lokalisering och omgivning 
Området är beläget inom Mora tätort, i Tingsnäsområdet och nära Mora resecentrum. 

7.11.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet.  

7.11.3 Planrelaterade förutsättningar 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.11.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 220   
Totalvärde försvårande risker: 45 

7.11.5 Skolrelaterade förutsättningar. 

7.11.5.1 Restider – skolskjuts 
I området Tingsnäs har 93 % av eleverna restider upp till 30 minuter, varav hela 62 % har 
mycket goda restider under 10 minuter. Endast 2 % har restider över 45 minuter. Detta 
innebär att området tydligt uppfyller bedömningsmodellens krav och bedöms som 
godtagbart med mycket god restidsstandard. 

7.11.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
För Tingsnäs är cirka 40 procent av eleverna berättigade till busskort. Området uppvisar 
därmed en begränsad kostnadspåverkan. 

7.11.5.3 Restider – cykel 
För Tingsnäs enligt Tyréns utredning når cirka 54 % av eleverna skolan inom 15 minuter med 
cykel. Andelen elever med 20 minuter eller längre i cykelrestid är cirka 36 %, vilket innebär 
att mer än en tredjedel har oacceptabelt långa cykelresor 
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7.11.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
För Tingsnäs har ingen bedömning av trafiksituation och säkra skolvägar genomförts i detta 
skede. Området har bedömts som mindre aktuellt för vidare prövning av andra 
planeringsmässiga skäl, varför trafikaspekten inte har utretts vidare. 

7.11.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.11.6.1 Grönområden 
Tingsnäs, Kajen (0–0,5 km) 

7.11.6.2 Idrott 
Skridsko Saxviken (0,5 km-1km) 

7.11.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (0,5–1 km)  

7.11.6.4 Station 
Fridhemsplan (0,5–1 km) 

7.11.7 Utmaningar och möjligheter 
I princip hela området ligger under nivån 166,4 m ö.h., och översvämningsrisken bedöms 
vara så dominerande att den i praktiken utgör en avgörande begränsning för lokalisering av 
samhällsviktig skolverksamhet. Området saknar högt belägna ytor som kan nyttjas för skola 
utan omfattande tekniska skyddsåtgärder. En etablering av ny skola skulle därmed förutsätta 
betydande utfyllnad, höjdsättning eller andra skyddslösningar mot översvämning, vilket 
medför mycket stora osäkerheter avseende teknisk genomförbarhet, långsiktig robusthet, 
tillståndsprövning och kostnadsbild. Jämfört med övriga studerade lokaliseringsalternativ 
bedöms områdets grundförutsättningar vara tydligt mindre gynnsamma ur ett långsiktigt 
planeringsperspektiv. 
 
Planförutsättningarna är även tydligt försvårade genom flera samverkande faktorer. 
Strandskydd samt den uttalade översvämningsproblematiken innebär att en ny detaljplan 
sannolikt skulle kräva omfattande utredningar, prövningar och avvägningar. Dessa 
planrelaterade begränsningar kan kraftigt påverka både möjligheten att utforma en 
ändamålsenlig skolmiljö och den totala tidsåtgången för planprocessen, vilket medför en hög 
grad av osäkerhet i genomförandet. 
 
Det kan även föreligga risk för föroreningar i marken. I sådant fall skulle miljötekniska 
markundersökningar behöva genomföras i ett tidigt skede, och eventuella saneringsåtgärder 
kan få betydande påverkan på tidplan, kostnader och genomförbarhet. Dessa osäkerheter 
förstärker ytterligare områdets samlade genomföranderisk. 
 
Att elever behöver passera järnväg för att nå området innebär ytterligare en betydande 
säkerhetsaspekt för dagliga skolresor. En sådan förutsättning ställer höga krav på utformning 
av säkra passager och kan innebära ytterligare utrednings- och åtgärdsbehov inom ramen för 
planering och genomförande. 
 
Området har god tillgänglighet avseende skolskjutsrestider och relativt goda 
cykelförutsättningar jämfört med flera andra alternativ. Dessa styrkor bedöms dock inte väga 
upp den dominerande översvämningsproblematiken, de omfattande planrelaterade riskerna 
och de betydande osäkerheterna kopplade till genomförandet.  
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7.11.8 Samlad bedömning  
Området uppvisar mycket goda skolskjutsrestider och relativt goda cykelförutsättningar. 
Dessa styrkor bedöms dock inte väga upp den dominerande översvämningsproblematiken, 
strandskyddsfrågor samt de omfattande plan- och genomföranderisker som identifierats. 
Behovet av betydande tekniska skydds- och anpassningsåtgärder, i kombination med 
osäkerheter kopplade till planprocess, markförhållanden och trafiksäkerhet, innebär låg 
planeringsmässig robusthet över tid. Sammantaget bedöms området ha begränsade 
förutsättningar för fortsatt prövning i jämförelse med de alternativ som bedöms vara mer 
lämpliga.  
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7.12 Område: Saxnäs  

 

7.12.1 Lokalisering och omgivning 
Saxnäs är beläget inom Mora tätort i ett centrumnära läge, i anslutning till 
bostadsbebyggelse, grönområden och med gångavstånd till centrum och kollektivtrafik. 

7.12.2 Tillgänglig yta 
Området uppfyller översiktligt det bedömda minsta ytbehovet men har inte prövats avseende 
funktionell lämplighet.  

7.12.3 Planeringsscenarier 
Området omfattas inte av gällande detaljplan som medger skoländamål. Etablering av ny 
gemensam högstadieskola förutsätter därför att ny detaljplan tas fram. Några alternativa 
planeringsscenarier redovisas inte. 

7.12.4 Planeringsförutsättningar och tekniska aspekter 
Totalvärde samtliga risker: 205   
Totalvärde försvårande risker: 47 

7.12.5 Skolrelaterade förutsättningar 

7.12.5.1 Restider – skolskjuts 
I Saxnäs har 92 % av eleverna högst 30 min restid, varav över hälften har restider under 10 
minuter. Endast 2 % av eleverna har restider över 45 minuter. Området bedöms därmed som 
godtagbart enligt bedömningsmodellen, med övervägande goda restidsförutsättningar. 

7.12.5.2 Elever berättigade till skolskjuts 
 I Saxnäs är cirka 40 procent av eleverna berättigade till busskort. Det innebär att en 
minoritet av eleverna genererar busskortskostnader, och området har därmed ett relativt lågt 
kostnadsläge i jämförelse med flera andra upptagningsområden. 
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7.12.5.3 Restider – cykel 
I Saxnäs når cirka 49 % av eleverna skolan inom 15 minuter, vilket innebär att knappt hälften 
har rimligt cykelavstånd. Samtidigt har cirka 38 % cykelrestider på 20 minuter eller längre, 
vilket innebär begränsade förutsättningar för cykling för en stor elevgrupp. 

7.12.5.4 Trafiksituation och säkra skolvägar 
För Saxnäs har ingen bedömning av trafiksituation och säkra skolvägar genomförts i detta 
skede. Området har bedömts som mindre aktuellt för vidare prövning av andra 
planeringsmässiga skäl, varför trafikaspekten inte har utretts vidare. 

7.12.6 Närhetsprincip och funktionella samband 

7.12.6.1 Grönområden 
Saxnäs; Kajen (0–0,5 km) 

7.12.6.2 Idrott 
Skridsko Saxviken (0–0,5 km) 

7.12.6.3 Kultur 
Mora bibliotek (0 – 0,5 km)  

7.12.6.4 Station 
Mora strand; Fridhemsplan (0–0,5 km) 

7.12.7 Utmaningar och möjligheter 
Området bedöms vara svårt att rymma en skola med tillhörande verksamheter, friytor samt 
erforderliga parkerings- och angöringsytor. Området innehåller både högre och lägre mark, 
där en betydande del ligger under nivån 166,4 m ö.h. Det är osäkert om de högre delarna 
ensamma kan rymma en komplett skola; om så inte är fallet kan utfyllnad, höjdsättning eller 
andra skyddsåtgärder krävas, vilket medför ökade kostnader och ett mer försvårat 
genomförande. 
 
Utöver höjdförhållandena påverkas området av planeringsmässiga risker kopplade till närhet 
till järnväg och transport av farligt gods, vilket kan kräva särskilda riskutredningar och 
eventuella skyddsåtgärder som påverkar utformning och exploaterbar mark. Att järnvägen 
behöver passeras via plankorsning innebär dessutom säkerhetsaspekter som behöver beaktas 
för elevers dagliga skolresor. Skolskjutsrestiderna bedöms som godtagbara, men 
cykelförutsättningarna är mer begränsade. 
 
Området berörs även av strandskydd kopplat till närheten till Saxviken, vilket ytterligare kan 
begränsa möjligheten till bebyggelse och friytor. En exploatering kan därmed komma i 
konflikt med strandskyddets syften. Därtill ligger området i strid med intentionerna i 
gällande fördjupad översiktsplan, som betonar vikten av att bevara utblickar och visuella 
samband mot Saxviken och Saxnäs. En större skolbyggnad riskerar att påverka dessa stads- 
och landskapsbildsmässiga värden negativt. 
 
Sammantaget innebär detta att området är komplext och riskpåverkat, främst kopplat till 
närheten till järnvägen, strandskyddet och de säkerhetsaspekter som detta innebär för 
elevers dagliga skolresor. 
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7.12.8 Samlad bedömning  
Saxnäs har ett centralt läge inom Mora tätort med närhet till kollektivtrafik, kultur och idrott. 
Ur skolreseperspektiv uppvisar området övervägande goda restidsförutsättningar för 
skolskjuts samt en relativt låg andel busskortsberättigade elever, vilket innebär ett gynnsamt 
kostnadsläge jämfört med flera andra lokaliseringsalternativ. 
 
Samtidigt bedöms området ha betydande planeringsmässiga och fysiska begränsningar som 
påverkar genomförbarheten. Den tillgängliga ytan är begränsad och bedöms inte kunna 
rymma en ny gemensam högstadieskola med erforderliga friytor, angöring och 
parkeringslösningar utan målkonflikter. Höjdförhållandena är varierande och delar av 
marken ligger under nivån 166,4 meter över havet, vilket skapar osäkerhet kring möjligheten 
att inrymma en komplett skolverksamhet utan omfattande tekniska åtgärder såsom 
höjdsättning eller utfyllnad. 
 
Närheten till järnväg och transporter av farligt gods innebär ytterligare planeringsmässiga 
risker. Dessa kan kräva särskilda riskutredningar och skyddsåtgärder som påverkar både 
utformning och exploaterbar mark. Att järnvägen behöver passeras via plankorsning medför 
dessutom säkerhetsaspekter för elevers dagliga skolresor som behöver beaktas. 
 
Även om skolskjutsrestiderna är godtagbara och läget är centralt, är förutsättningarna för 
cykling mer begränsade för en betydande andel av eleverna. Sammantaget innebär 
kombinationen av begränsad yta, osäkra höjdförhållanden och risker kopplade till järnvägen 
att Saxnäs bedöms ha låg planeringsmässig robusthet och förhöjd genomföranderisk jämfört 
med de alternativ som bedöms vara mer lämpliga. 

8. Jämförande analys av lokaliseringsalternativ 
Utredningen har genomförts etappvis, där ett brett initialt urval av möjliga 
lokaliseringsområden successivt har prövats och avgränsats utifrån tydligt definierade 
kriterier. Dessa kriterier omfattar bland annat planstatus, planrelaterade risker, 
genomförbarhet, skolresor, trafiksituation samt förutsättningar för trygga och säkra 
skolvägar. Bedömningarna bygger på GIS-baserade analyser, samlad professionell 
bedömning samt jämförande analys av både nya lokaliseringsalternativ och områden som 
ingått i tidigare genomförda utredningar. 

Den jämförande redovisningen i detta kapitel syftar till att synliggöra relativa skillnader 
mellan lokaliseringsalternativen. Jämförelsen ska inte tolkas som ett slutligt 
ställningstagande till genomförbarhet eller lokalisering, utan som ett kunskapsunderlag för 
att tydliggöra skillnader mellan alternativen och identifiera vilka områden som kan kräva 
särskilda avvägningar eller fördjupade utredningar i kommande planeringsskeden. 

8.1 Utgångspunkter för jämförelsen 
Den jämförande analysen bygger på en samlad bedömning av planeringsmässiga, tekniska 
och skolrelaterade förutsättningar för respektive lokaliseringsalternativ. Syftet är att skapa 
ett strukturerat underlag som möjliggör en transparent och konsekvent jämförelse mellan 
områdena. 

Bedömningen utgår från samma kriterier för samtliga alternativ och omfattar bland annat 
planstatus, identifierade risker, genomförbarhet, tillgänglig yta, skolresor, kollektivtrafikens 
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funktion samt trafiksituation och säkra skolvägar. Jämförelsen fokuserar på relativa 
skillnader och strukturell robusthet snarare än detaljerade projekteringsfrågor. 

Analysen ska ses som ett strategiskt underlag för prioritering och fortsatt prövning, inte som 
ett slutligt ställningstagande till genomförande. 

8.2 Jämförelse av skolresor och tillgänglighet 
Lokaliseringen av en ny gemensam högstadieskola är en central del av förutsättningarna för 
elevernas vardagliga skolgång. Valet av plats har betydelse för restider, möjligheten att ta sig 
till skolan med skolskjuts eller cykel samt för att resor kan genomföras med så få byten som 
möjligt. En ändamålsenlig lokalisering behöver därför bidra till rimliga och fungerande 
resvägar och till att skolgången är tillgänglig och trygg för elever från hela kommunen. 

Beräkningsprinciperna har tillämpats konsekvent för samtliga studerade 
lokaliseringsalternativ och utgör ett metodiskt underlag för jämförelse mellan områdena. 
Fokus har legat på att analysera skolresor ur ett övergripande perspektiv, snarare än att 
fastställa exakta restider för enskilda elever. 

Som bedömningsgrund har ett lokaliseringsalternativ bedömts som godtagbart om minst 80 
procent av eleverna har en restid om högst 30 minuter, samt om andelen elever med restider 
över 45 minuter är låg (cirka 5–10 procent eller lägre). Bedömningsgrunden används som ett 
jämförande mått mellan lokaliseringsalternativen och syftar till att belysa marginaler och 
robusthet i skolresesystemet. 

Analysen av cykelrestider har genomförts som en nätverksbaserad tillgänglighetsanalys med 
utgångspunkt i befintligt cykelnät samt delar av det lokala vägnätet som bedöms vara 
framkomliga och lämpliga för cykling. För beräkningarna har en genomsnittlig cykelhastighet 
om 15 km/timmen antagits, vilket motsvarar en rimlig vardagshastighet för elever i 
högstadieålder. 

Restider – skolskjuts: 

 

Figur 8) Jämförelse av skolskjutsrestider per lokaliseringsområde. 
Diagrammet visar andel elever med total restid om högst 30 minuter, mellan 30 och 45 minuter samt över 45 
minuter. Samtliga alternativ uppfyller bedömningsgrunden om minst 80 procent inom 30 minuter och uppvisar 
en låg andel elever med restid över 45 minuter. Skillnaderna mellan alternativen avser främst marginaler i 
förhållande till riktvärdet om 80 procent 

 

 

 

Område Andel elever ≤30 min Andel elever 30–45 min Andel elever >45 min
Tingsnäs (från Niras) 93% 5% 2%
Tingsnäs (från Tyréns) 93% 5% 2%
Gymnsieområdet 92% 6% 2%
Saxnäs 92% 6% 2%
Söder om Prästholmen 91% 7% 2%
Morkarlbyhöjdens skola 90% 8% 2%
Moraparken 90% 8% 2%
Kanada 90% 8% 2%
Noretskolan 89% 9% 2%
Hemus 89% 9% 2%
Sandängarna 89% 9% 2%
Morkarlby skola 88% 10% 2%
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Elever berättigade till skolskjuts: 

 

Figur 9) Andel elever berättigade till skolskjuts per lokaliseringsområde. Diagrammet visar andel elever som, 
baserat på GIS-analys av avstånd över 4,5 km till respektive lokaliseringsalternativ, är berättigade till skolskjuts 
(busskort). Skillnaderna mellan alternativen speglar hur lokaliseringen påverkar andelen elever som uppfyller 
avståndskriteriet. 

Restider – cykel: 
Område 0–15 min (%) 15–20 min (%) ≥20 min (%) 

Tingsnäs (Niras) 56 8 36 
Gymnasieområdet 54 10 36 
Tingsnäs (Tyréns) 54 10 36 
Saxnäs 49 13 38 
Morkarlby skola 44 17 39 
Moraparken 41 18 41 
Söder om Prästholmen 41 18 41 
Morkarlbyhöjden 38 21 41 
Sandängarna 38 21 41 
Kanada 35 14 51 
Hemus 35 15 50 

Noretskolan 26 17 57 
Tabell 1) Fördelning av beräknade cykelrestider per lokaliseringsområde. Diagrammet visar andel elever med 
beräknad cykelrestid om 0–15 minuter, 15–20 minuter samt 20 minuter eller mer, baserat på nätverksanalys och 
en antagen genomsnittlig cykelhastighet om 15 km/timme. Analysen belyser relativa skillnader i 
cykeltillgänglighet mellan lokaliseringsalternativen och utgör ett kompletterande underlag i den samlade 
bedömningen. 
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Kollektivtrafik – tillgänglighet och systempåverkan 
Kollektivtrafikförvaltningen har analyserat tre lokaliseringsalternativ: Gymnasieområdet, 
Kanada och Noretskolan.  Gymnasieområdet bedöms ha störst potential ur ett 
kollektivtrafikperspektiv, då området ligger i direkt anslutning till resecentrum och kan 
nyttja befintlig infrastruktur och linjestruktur med begränsad systempåverkan. Kanada 
innebär enligt utlåtandet ett ökat resursbehov, ökad komplexitet i linjenätet samt risk för 
längre restider och fler byten för elever. Noretskolan bedöms medföra ökade elevresor, ökat 
kapacitetsbehov och längre restider jämfört med gymnasieområdet, samt behov av översyn 
av hållplatskapacitet.  

Sammantaget framstår gymnasieområdet som det mest ändamålsenliga alternativet ur ett 
trafik- och resursutnyttjandeperspektiv. 

Trafiksituation och säkra skolvägar 

• Gymnasieområdet – mycket hög tillgänglighet, men parkeringsbrist 
• Kanada – bäst tekniska förutsättningar för ny och säker lösning 
• Noretskolan – potential, men brister i gång -och cykelflöden och angöring 

En mer detaljerad redovisning återfinns i den särskilda trafikutredningen som utgör 
underlag till denna lokaliseringsutredning. 

Sammantaget framträder gymnasieområdet som det alternativ som uppvisar mest robusta 
förutsättningar ur ett samlat skolrese- och tillgänglighetsperspektiv 

8.3 Jämförelse av planrelaterade risker 
I detta kapitel redovisas en samlad jämförelse av de studerade lokaliseringsområdena 
baserad på den riskklassning som genomförts i etapp 2. Jämförelsen avser planrelaterade 
risker och bygger på den sammanvägda viktning som redovisats i metodkapitlet. 

Samtliga områden har bedömts utifrån samma riskkategorier och enligt samma numeriska 
skala (1–25). Riskklassningen används som ett stöd för att synliggöra relativa skillnader 
mellan områdena och för att möjliggöra en transparent jämförelse utifrån planeringsmässiga 
förutsättningar. 

Vid bedömningen av planrelaterade risker har riskvärden från Tyréns lokaliseringsutredning 
2024 använts som referensram. Detta har möjliggjort jämförelse på övergripande nivå samt 
kalibrering av risknivåer, särskilt avseende vad som utgör höga riskvärden. Skillnader i 
metodik innebär att riskvärdena inte är direkt jämförbara i strikt teknisk mening. 

Den sammanvägda riskklassningen visar att de analyserade områdena uppvisar tydliga 
skillnader i planrelaterade risknivåer. Områden med lägre sammanlagda riskvärden bedöms 
ha bättre planeringsmässiga förutsättningar för fortsatt prövning, medan områden med 
högre riskvärden bedöms innebära större utmaningar kopplade till exempelvis 
översvämningsrisk, strandskydd, miljökvalitetsnormer för vatten eller risker kopplade till 
farligt gods. 

Den sammanvägda riskklassningen samt redovisningen av försvårande risker framgår av 
figur 6–7 i avsnitt 5.7.2 och utgör ett illustrativt stöd för den jämförande analysen. 

8.4 Jämförelse av kompletterande funktioner och närhet 
Utöver de grundläggande lokaliseringskraven och de kriterier som tillämpats i den 
jämförande bedömningen har även närhetsprincipen beaktats som ett kompletterande 
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perspektiv. Närhetsprincipen avser skolans relation till omgivande funktioner och miljöer 
som kan bidra till verksamhetens kvalitet, tillgänglighet och långsiktiga hållbarhet. 

I den jämförande redovisningen beaktas översiktligt skillnader mellan 
lokaliseringsalternativen avseende närhet till grönområden, idrottsanläggningar, kultur- och 
samhällsfunktioner samt större kollektivtrafikpunkter. Närhetsaspekterna utgör inte 
självständiga urvalskriterier, utan syftar till att belysa kvaliteter och begränsningar som kan 
påverka funktionalitet och samnyttjande i ett senare skede. 

Den GIS-baserade närhetsanalysen har omfattat ett bredare spektrum av funktioner än de 
som redovisas i sammanställningen nedan. I tabellen presenteras de funktioner som bedöms 
vara mest relevanta ur ett högstadieskoleperspektiv, med fokus på verksamhetsnära behov 
såsom tillgång till grönområden, idrottsanläggningar, kultur- och samhällsfunktioner samt 
större kollektivtrafikpunkter. 

Övriga analyserade funktioner har inte bedömts ha samma direkta betydelse för skolans 
vardagliga verksamhet och redovisas därför inte separat i den jämförande 
sammanställningen. 

Sammanställning av närhetsintervall per lokaliseringsområde 

 

Färgprincip (skrivs i anslutning till tabellen): 
� = 0–0,5 km (mycket god närhet) 
� = 0,5–1 km (god närhet) 
�� = ingen funktion inom 1 km 

Närhetsanalysen syftar till att möjliggöra en jämförbar och konsekvent redovisning av 
gångavstånd till kompletterande funktioner mellan lokaliseringsalternativen och utgör ett 
kvalitativt underlag i den samlade jämförande bedömningen. 

Sammanställningen visar tydliga skillnader mellan de studerade lokaliseringsområdena. Mer 
centralt belägna områden uppvisar generellt god till mycket god tillgång till flera 
kompletterande funktioner inom gångavstånd, såsom grönområden, idrottsanläggningar, 
kultur- och samhällsfunktioner samt större kollektivtrafikpunkter. 
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Mer perifert belägna områden uppvisar i flera fall svagare närhetsförutsättningar, vilket kan 
innebära ökat behov av transporter, längre förflyttningar samt större krav på planering och 
samordning för att tillgodose skolans behov av kompletterande funktioner. 

Närhetsaspekterna utgör inte självständiga urvalskriterier, utan har beaktats som ett 
kompletterande perspektiv i den samlade helhetsbedömningen. 

En mer utförlig redovisning av respektive lokaliseringsområdes förutsättningar avseende 
närhetsprincipen och funktionella samband redovisas områdesvis i kapitel 7. Där beskrivs 
varje lokaliseringsalternativs relation till grönområden, idrott, kultur- och 
samhällsfunktioner samt kollektivtrafik mer detaljerat. 

8.5 Samlad jämförande bedömning 
Utöver de grundläggande lokaliseringskraven och de kriterier som tillämpats i den 
jämförande bedömningen har även närhetsprincipen beaktats som ett kompletterande 
perspektiv. Närhetsprincipen avser skolans relation till omgivande funktioner och miljöer 
som kan bidra till verksamhetens kvalitet, tillgänglighet och långsiktiga hållbarhet. 

I den jämförande redovisningen beaktas översiktligt skillnader mellan 
lokaliseringsalternativen avseende närhet till grönområden, idrottsanläggningar, kultur- och 
samhällsfunktioner samt större kollektivtrafikpunkter. Närhetsaspekterna utgör inte 
självständiga urvalskriterier, utan syftar till att belysa kvaliteter och begränsningar som kan 
påverka funktionalitet och samnyttjande i ett senare skede. 

9. Slutsatser och rekommendationer 

9.1 Samlad slutsats 
Den genomförda jämförande analysen visar att gymnasieområdet, Kanadaområdet samt 
utveckling vid Noretskolan sammantaget har bäst förutsättningar utifrån skolresor, 
planeringsmässiga förhållanden och trafikstruktur. Övriga studerade alternativ uppvisar i 
jämförelse mer begränsande förutsättningar i ett eller flera av dessa avseenden och bedöms 
därför inte vara lika ändamålsenliga för fortsatt prövning. Alternativen skiljer sig dock åt vad 
gäller genomförbarhet och organisatoriska konsekvenser, vilket behöver beaktas i det 
fortsatta arbetet. 

Utredningen utgör ett strategiskt kunskapsunderlag och ersätter inte behovet av fördjupade 
analyser inför slutligt ställningstagande. 

9.2 Utmaningar och frågor för fortsatt arbete 
Innan slutligt ställningstagande kan göras behöver de kvarvarande alternativen analyseras 
vidare avseende: 

• Trafiklösningar och angöring, inklusive lämna- och hämtafunktioner 
• Fördjupad analys av skolskjuts, restider och behov av anpassningar i kollektivtrafiken 
• Fördjupade investeringskalkyler och genomförandekostnader 
• Eventuellt behov av ny eller ändrad detaljplan samt planprocessens tidsmässiga 
konsekvenser 
• Genomförandeförutsättningar och påverkan på pågående verksamhet 
• Organisatoriska konsekvenser samt påverkan på personal- och elevmiljö 
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Fördjupningarna bör genomföras så att alternativen fortsatt kan jämföras på likvärdiga 
grunder. 

9.3 Rekommendation om fortsatt process 
Nästa steg bör vara att politiskt avgränsa vilket alternativ som ska utgöra huvudspår i det 
fortsatta arbetet. Därefter kan riktade fördjupningsutredningar genomföras parallellt med 
nödvändiga planeringsförberedelser. En tydlig avgränsning i detta skede är viktig för att 
säkerställa framdrift, kostnadskontroll och ett tillräckligt robust beslutsunderlag inför slutligt 
lokaliseringsbeslut 
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11. Bilagor 
Bilagorna utgör kompletterande underlag till placeringsutredningen och ingår inte i 
utredningens huvudtext. De ska läsas som stöd till de bedömningar, jämförelser och 
slutsatser. Bilagorna är inte självständiga beslutsunderlag om inget annat uttryckligen anges. 
Fullständiga rapporter, tekniska underlag och arbetsmaterial som inte redovisas i bilagor är 
diarieförda separat hos Mora kommun. 

Bilaga A – Riskklassning: sammanställning av riskvärden  

Tabellredovisning av riskklassning per riskkategori enligt skalan 1–25 för samtliga 
analyserade lokaliseringsområden inom etapp 2. 

Bilaga B – Referensmaterial: riskklassning enligt Tyréns lokaliseringsutredning 
(2024) 

Sammanställning av riskklassning enligt Tyréns lokaliseringsutredning från 2024. 
Bilagan redovisas som referens- och jämförelsematerial i syfte att tydliggöra den skala som 
använts som jämförelseram och utgör inte grund för rangordning eller slutsatser i 
föreliggande utredning. 

Bilaga C – Översiktlig jämförelse med tidigare utredningar 

Översiktlig och sammanfattande jämförelse mellan föreliggande placeringsutredning och 
tidigare genomförda utredningar.  

Bilaga D – Utlåtande från Kollektivtrafikförvaltningen avseende kollektivtrafik 
och skolresor 

Inkommet sakkunnigunderlag från kollektivtrafikförvaltningen avseende restider, byten, 
möjligheter till direkttrafik samt konsekvenser för kollektivtrafiksystemet vid olika 
lokaliseringsalternativ. Källa: Kollektivtrafikförvaltningens utlåtande daterat 2026-02-05 

Bilaga E – Trafikutredning, sammanfattning (AFRY, 2026) 

Sammanfattning av huvudsakliga resultat och slutsatser från trafikutredning utförd av AFRY 
inom ramen för etapp 2. Den fullständiga trafikutredningen ingår inte som bilaga utan finns 
diarieförd separat hos Mora kommun. 

Bilaga F – Bedömning från kommunens infrastrukturenhet 

Bilaga G – Urval tidig gallring 

Bilaga H – Översvämningsrisk 166,4 mö.h 

Bilaga I - Vattendjup och höjder 

Bilaga J 1 – Restider skolskjuts sammanställning 

Bilaga J 2 – Cykelavstånd per tidsintervall  

Bilaga J 3 Sammanställning - andel berättigade till skolskjuts 

Bilaga J 4 Kartor som visar berättigade till skolskjuts 

Bilaga K Närhetsprincip  
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