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 Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-

schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller 

Geschlechter zu berücksichtigen. In der Wortwahl des 

Berichtes werden deshalb geschlechtsneutrale For-

mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Gründen der 

Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdrücklich stets alle Ge-

schlechter angesprochen.  
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1 Einleitung 

Seit 2017 ist die Gemeinde Sörup Teil des Bund-Länder-Förderprogramm ǂKleinere Städten und 

Gemeinden ƻ Überörtliche Zusammenarbeit und Netzwerkeǀ. Zentrale Herausforderung der Ge-

meinde Sörup ist in diesem Kontext, die zentralörtliche Versorgungsfunktion aufrechtzuerhalten 

und zu stärken. Das Förderprogramm wurde im Jahr 2020 umstrukturiert, sodass die Maßnahme 

ǂZukunftsgestaltung Daseinsvorsorgeǀ in das Programm ǂLebendige Zentren ƻ Erhalt und Ent-

wicklung der Stadt- und Ortskerneǀ überführt wurde. Vor diesem Hintergrund wurden bereits eine 

Vorbereitende Untersuchung (VU, § 141 BauGB) durchgeführt und ein Integriertes Entwicklungs-

konzept (IEK) für das Gemeindegebiet Sörup erstellt. 

Die Gemeinde Sörup ist im nordöstlichen Teil von Schleswig-Holstein im Kreis Schleswig-Flens-

burg gelegen. In Sörup und den zugehörigen Ortsteilen leben circa 4.300 Einwohnende, wobei Sö-

rup selbst als ländlicher Zentralort gekennzeichnet ist. Vor dem Hintergrund gesellschaftlicher 

Veränderungen und Herausforderungen, wie dem demographischen und wirtschaftlichem Wandel, 

besteht hier die zentrale Herausforderung, die zentralörtliche Versorgungsfunktion und die Bereit-

stellung von Infrastrukturen der öffentlichen Daseinsvorsorge auch für die Umlandgemeinden auf-

recht zu erhalten und zu stärken. 

Im Rahmen des IEKs wird die Erstellung eines Mobilitätskonzepts für die Gemeinde Sörup empfoh-

len, welches im Kern dazu dienen wird, bestehende Verkehre neu zu ordnen und zu strukturieren. 

Betrachtet werden dabei alle Verkehrsträger, wobei der Fuß- und Radverkehr besonders fokus-

siert werden. Die bestehende Infrastruktur beinhaltet aktuell kaum attraktive, sichere und barrie-

refreie Verbindungen, so dass es gilt, Sicherheit und Attraktivität herzustellen und zu stärken. 

Nicht zuletzt wird so ein Beitrag zu klimafreundlicher Mobilität geleistet. Ein besonderes Augen-

merk wird darüber hinaus darauf liegen, Mobilität insbesondere auch für seh- und hörgeschädigte 

Personen zugänglich zu machen. Im Rahmen des Mobilitätskonzepts wird der Aspekt Barrierefrei-

heit daher umfänglich betrachtet werden. Lärmbezogene Aspekte werden dahingehend berück-

sichtigt, dass einerseits gesundheitsschädliche Lärmemissionen reduziert und ruhige Gebiete an-

dererseits geschützt und erhalten werden sollen. 

Vor dem Hintergrund dieser Herausforderungen und Ziele ergeben sich diverse Handlungserfor-

dernisse, denen im Rahmen des Mobilitätskonzeptes mit aufeinander abgestimmten Maßnahmen 

und Lösungen für die Gemeinde Sörup begegnet werden soll. In einem ersten Schritt legt dieser 

Analysebericht die bestehende Situation in der Gemeinde Sörup dar und dient als Grundlage für 

die Festlegung von Entwicklungszielen und Ableitung von Handlungsempfehlungen.  
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2 Bestandsanalyse 

Im Rahmen einer umfassenden Bestandsaufnahme werden im folgenden Kapitel zunächst die 

Rahmenbedingungen der Mobilität in der Gemeinde Sörup aufgezeigt. Anschließend erfolgt die 

verkehrsmittelübergreifende Analyse der Ausgangssituation. Der nachfolgende Analyseteil greift 

in einigen Teilen die Ergebnisse des 2020 erstellten Zukunftskonzept Daseinsvorsorge sowie der 

2022 durchgeführten Vorbereitenden Untersuchung mit integriertem städtebaulichen Entwick-

lungskonzeptes auf und wird an den entsprechenden Stellen genannt sowie mit aktuellen Daten 

und Ergebnissen ergänzt. Die Bestandsaufnahme betrachtet über das begrenzte Untersuchungs-

gebiet des IEK im Kernort hinaus den gesamtgemeindlichen Zustand der verschiedenen Verkehrs-

träger in Verbindung zum landesräumlichen Kontext. 

2.1 Rahmenbedingungen der Mobilität 

Lage und Struktur 

Sörup ist eine Gemeinde im Norden von Schleswig-Holstein. Sie liegt im Nordosten des Kreises 

Schleswig-Flensburg und befindet sich rund 20 Kilometer sudöstlich der Stadt Flensburg sowie 

rund 23 Kilometer nordöstlich von Schleswig. Sörup ist ein amtlich anerkannter Erholungsort und 

übernimmt zudem als ländlicher Zentralort somit vielseitige Funktionen1. Seit 2008 wird die Ver-

waltung der Gemeinde Sörup durch das Amt Mittelangeln vorgenommen. 

Über den konzentrierten Ortskern Sörup hinaus erstreckt sich das gesamte Gebiet der Gemeinde 

insgesamt über eine Fläche von 44,3 Quadratkilometer. Mit rund 4.230 Einwohner:innen ergibt 

sich eine Bevölkerungsdichte von circa 96 Einwohner:innen pro Quadratkilometer, welche der Be-

völkerungsdichte des Kreises Schleswig-Flensburg entspricht. Ähnlich wie in den umliegenden Ge-

meinden ist Sörup gekennzeichnet durch eine starke Konzentration der Bevölkerung im Ortskern. 

Neben dem zentralen Ortsteil Sörup bilden die folgenden Ortsteile die Gemeinde: Barg, Flatzby, 

Gammelsby, Hardesby, Löstrup, Möllmark, Schwensby, Sörupholz, Südensee und Winderatt. 

Die Topografie der Gemeinde ist durch eine hügelige Landschaft geprägt. Die Mehrheit der Fläche 

Sörups wird für landwirtschaftliche Zwecke genutzt. Zudem befinden sich im Westen der Ge-

meinde der Südensee und der Winderatter See. Wälder und weitere Vegetationsflächen machen 

den größten Anteil an der Gemeindefläche aus mit rund 87 % und etwa 3 % entfallen auf Gewäs-

ser. Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflächen an der Katasterfläche liegt in Sörup bei jeweils 

6,6 % und 3,6 %. Das Straßen- und Wegenetz umfasst eine Länge von etwa 70 Kilometern. Die 

wirtschaftliche Struktur der Gemeinde zeichnet sich durch zahlreiche mittelständische Betriebe so-

wie ein Industriegebiet und großflächige Gewerbegebiete aus (Statistikamt Nord, 2024). Diese Un-

ternehmen sind überregional in die gewerblichen Strukturen eingebunden.  

 

1 Im Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein (2021, S. 112) werden ländliche Zentralorte wie folgt hervorgehoben: ǂLändliche 
Zentralorte stellen für die Bevölkerung ihres Verflechtungsbereichs die Versorgung mit Gütern und Dienstleistungen des 
Grundbedarfs sicher. In dieser Funktion sind sie zu sichern und bedarfsgerecht weiterzuentwickeln.ǀ 
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Demographie 

Die Gemeinde Sörup weist eine stabile Einwohner:innenzahl auf. Trotz schwacher Schwankungen 

ist die Zahl der Einwohner:innen in den letzten zwei Jahrzehnten konstant höher als 4.100 Men-

schen und wies keine signifikanten Änderungen auf. Laut dem Statistikamt Nord (2023) lebten im 

Jahr 2023 circa 4.230 Einwohner:innen in der Gemeinde.  

Die Betrachtung der Bevölkerungsentwicklung nach Altersgruppen (vgl. Abbildung 1) zeigt, dass 

sich in den letzten zwei Jahrzehnten vor allem bei den Personen über 50 Jahren eine Zunahme 

feststellen lässt, wohingegen der Anteil der minderjährigen Bevölkerung abgenommen hat, jedoch 

mit insgesamt über 20 % weiterhin einen hohen Bevölkerungsanteil ausmacht. Den stärksten 

Rückgang verzeichnet die Personengruppe der 25- bis 29-Jährigen. Laut den Ergebnissen einer 

kleinräumigen Bevölkerungsprognose im Zuge des Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (Gemeinde 

Sörup, 2020, S. 21) wird erwartet, dass die Bevölkerungszahl bis 2030 auf etwa 4.100 Einwoh-

ner:innen zurückgeht, da die ǂkünftige Anzahl der Geburten die (weiter steigende) Anzahl der 

Sterbefälle nicht ausgleichen können [wird]ǀ. Zudem wird ein Anstieg von + 26 % in der Alters-

gruppe der 65- bis 80-Jährigen und von + 23 % für über 80-Jährige hervorgesagt bis 2030, wo-

hingegen die Anteile aller anderen Altersklassen schrumpfen sollen.  

Abbildung 1: Bevölkerungsentwicklung und -anteil nach Altersgruppen 

 

Quelle: Statistikamt Nord (2024), eigene Darstellung 

Bei der Prognose zur Bevölkerungsentwicklung weist das Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (Ge-

meinde Sörup, 2020, S. 20) darauf hin, dass Neubautätigkeiten, wie in Sörup das geplante Neu-

baugebiet Angelner Straße, ein Bevölkerungswachstum durch Zuzug begünstigen können, da 

diese zur Attraktivität und Verbesserung der Lebensbedingungen vor Ort beitragen. Nichtsdestot-

rotz müssen aufgrund des bereits hohen Bevölkerungsanteils im Rentenalter sowie des zu erwar-

tenden Anstiegs dieser Gruppe in Zukunft durch den demographischen Wandel zusätzliche Be-

darfe im Mobilitätsbereich bedacht werden. Gerade für Senior:innen ist es wichtig, den öffentli-

chen Verkehr attraktiver und barrierefrei zu gestalten, damit eine Alternative zum Auto besteht. 
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Daher ist für Senior:innen, aber insbesondere auch Kinder und Jugendliche, zusätzlich die Gestal-

tung der Rad- und Fußwege von Bedeutung, um eine ausreichende Sicherheit und Selbstständig-

keit im Straßenverkehr zu gewährleisten. 

Pendelverflechtungen 

Als Gemeinde verzeichnet Sörup Pendlerströme zu den umliegenden Gemeinden und Kreisen (vgl. 

Abbildung 2). Die höchste Anzahl an täglichen Pendler:innen verkehrt zwischen der Gemeinde Sö-

rup und dem Kreis Schleswig-Flensburg. Während täglich rund 740 Erwerbstätige vom Kreis in die 

Gemeinde einpendeln, pendeln rund 640 in den Kreis aus. Als zweitstärkste Pendelbewegung wird 

die Verbindung zur Stadt Flensburg deutlich. Täglich pendeln 240 Erwerbstätige von der Stadt in 

die Gemeinde, wohingegen fast doppelt so viele Beschäftigte von Sörup aus nach Flensburg zur 

Arbeit pendeln. Auch aus den Kreisen Nordfriesland und Rendsburg-Eckenförde pendeln jeweils 

30 und 60 Erwerbstätige täglich ein (Bundesagentur für Arbeit, 2024). Eine detaillierte Analyse zu 

den Verflechtungsbeziehungen innerhalb des Verflechtungsbereiches und darüber hinaus bietet 

das Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (Gemeinde Sörup, 2020, S. 17-19) mit einem Fokus über Er-

werbstätige hinaus (u. a. Schulverkehr, Freizeitbereich). 

Abbildung 2: Tägliche Pendelströme der Gemeinde Sörup 

 

Quelle: Planersocietät, Bundesagentur für Arbeit (2024) 
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2.2 Bestehende Konzepte und Planungen 

Das Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (Gemeinde Sörup, 2020) dient als grundlegende 

Bedarfsanalyse der Daseinsvorsorge für Sörup als ländlicher Zentralort und umliegende 

Gemeinden. Darauf aufbauend wurde eine Vorbereitende Untersuchung durchgeführt und ein In-

tegriertes Entwicklungskonzept für das Gemeindegebiet Sörups erstellt. Das Mobilitätskonzept 

baut auf diesen Dokumenten auf (vgl. Abbildung 3). Weitere relevante Konzepte werden im Fol-

genden dargestellt. 

Abbildung 3: Veranschaulichung bestehender Konzepte im Zusammenhang mit dem Mobilitätskonzept 

 

Quelle: in Anlehnung an Gemeinde Sörup (2020, S. 8), eigene Darstellung 

Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (2020) 

Im Zuge des Programms ǂKleiner Städte und Gemeinden ƻ überörtliche Zusammenarbeit und 

Netzwerkeǀ hat das ǂZukunftskonzept Daseinsvorsorge Gemeinde Sörup und Umlandǀ (ZKD) unter 

Mitwirkung der benachbarten Gemeinden, Grundhof und Dollerup, Daseinsvorsorgeinfrastrukturen 

untersucht und regionale Handlungsbedarfe sowie -ansätze herausgearbeitet. In mehreren Betei-
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ligungsprozessen konnte sich die Öffentlichkeit einbringen. Insgesamt wurden sechs Handlungs-

felder2, welche als dringend handlungsbedürftig mit den besten Erfolgsaussichten eingestuft wur-

den, vertiefend bearbeitet. Im Bereich ǂMobilität und Erreichbarkeitǀ hat eine eigene Arbeits-

gruppe anhand der Leitfrage ǂWie kann die Mobilität in der Region, in und zwischen den Ortsteilen 

bedarfsgerecht gestaltet werden?ǀ die folgenden Handlungsbedarfe und -maßnahmen in Tabelle 1 

identifiziert: 

Tabelle 1: Identifizierte Handlungsbedarfe Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (2020) 

Handlungsbedarf Maßnahmenempfehlung 

Verbesserung der Erreichbarkeiten der 
Ortsteile untereinander sowie insbeson-
dere die Anbindung an Sörup als 
Schwerpunkt der Versorgung sowie an 
den dortigen Bahnhof als Verknüpfungs-
punkt zum überregionalen (Bahn-)Ver-
kehr 

Verbesserung der Bedienqualität im Busverkehr insb. auf der 
Strecke Satrup ƻ Sörup ƻ Sterup ƻ Steinbergkirche 

Prüfung der Möglichkeiten zur Einführung flexibler bedarfsge-
rechter Bedienverkehre zur Verbesserung der Anbindung der 
Ortsteile der Gemeinde Sörup bzw. des Verflechtungsberei-
ches an den zentralen Ortsteil Sörups bzw. den dortigen 
Bahnhof in Abstimmung mit dem Kreis und den Nachbarge-
meinden (ggf. zunächst als Modellprojekt gemäß des ǂHüru-
per Modellsǀ) 
Prüfung der Möglichkeiten und Umsetzung eines bedarfsge-
rechten durch Taxi-Fahrten abgewickelten subventionierten 
ÖPNV-Angebots, das die Anbindung der Ortsteile an den Ver-
sorgungsschwerpunkt Sörups und den dortigen Bahnhof si-
cherstellt (inkl. Prüfung der perspektivischen Ausweitungs-
möglichkeiten auf die Nachbargemeinden) 

Einführung einkommensabhängiger Ver-
günstigungen 
 

Prüfung der Möglichkeiten zur Einführung eines Systems, mit 
dem ÖPNV-Fahrten einkommensabhängig vergünstig ange-
boten werden können (und deren Umsetzung) (z.B. in Abstim-
mung mit der NAH.SH bzw. im Zusammenhang mit dem Sö-
rup-Pass) 

Verbesserung der Möglichkeiten, das 
Fahrrad als Fortbewegungsmittel inner-
halb des Verflechtungsraums bzw. als 
Zubringer zu den starken Linien und ins-
besondere zum Bahnhof in Sörup zu 
nutzen 

Schaffung von modernen, attraktiven und sicheren Fahr-
radabstellanlagen (z.B. in Form von abschließbaren und be-
leuchteten Fahrradboxen) am Bahnhof Sörup zur Stärkung 
des Fahrrads als Zubringer zum ÖPNV bzw. als Verkehrsmittel 
zum Erreichen zentraler Versorgungsangebote 

Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes zur Stärkung des 
Fahrrades als attraktives und sicheres Verkehrsmittel im örtli-
chen und überörtlichen Verkehr 

Quelle: Zukunftskonzept Daseinsvorsorge (Gemeinde Sörup, 2020, S. 80), eigene Darstellung 

Gewisse Forderungen, wie bspw. die Verlängerung der Buslinie 1592 (850) bis nach Sörup, wurden 

bereits umgesetzt. Abschließend betont das Konzept, dass bei zukünftigen Planungen im Rahmen 

eines regionalen Verständnisses bedacht werden muss, dass Sörup durch seine Funktion als länd-

licher Zentralort auch Bedarfe der Bevölkerung umliegender Gemeinden beachten sollte. Das Kon-

zept diente als Grundlage für die Vorbereitende Untersuchung im Rahmen der städtebaulichen 

Gesamtmaßnahme. 

 

2 Die sechs Handlungsfelder waren (1) Freizeit, Sport, Kultur, (2) Angebot für Jugendliche, (3) Kindertagesstätten, (4) Gesundheit, 
Pflege (und Senior:innen), (5) Mobilität und (6) Feuerwehr/Brandschutz. 
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Vorbereitende Untersuchung und Integriertes städtebauliches Entwicklungskonzept (2022) 

Im Rahmen der städtebaulichen Gesamtmaßnahmen folgte das Integrierte Entwicklungskonzept 

(IEK) und die Vorbereitende Untersuchung (VU) auf das Zukunftskonzept Daseinsvorsorge. Neben 

einer ausführlichen Bestandsanalyse des Untersuchungsgebietes im Ortskern wurden anhand ei-

ner Öffentlichkeitsbeteiligung verschiedene Aspekte im öffentlichen Raum näher beleuchtet durch 

die VU. Das darauf aufbauende IEK gibt konkrete Handlungsmaßnahmen für eine zukunftsfähige 

Gebietsentwicklung vor. In Hinblick auf Maßnahmen im Bereich Mobilität soll ǂsowohl die überört-

liche Vernetzung als auch die innerörtliche Erschließung qualifiziert und ausgebaut und hierbei 

barrierefreie Mobilität ermöglichtǀ (Gemeinde Sörup, 2022, S. 84) werden als Entwicklungsziel. 

Darüber hinaus soll der ÖPNV eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV) 

darstellen und ein attraktives sowie barrierefreies Fuß- und Radwegenetz durch die gesamte Ge-

meinde hinweg den Verzicht auf das Auto erleichtern. Im Rahmen dieser Ziele wurden Maßnah-

menempfehlungen für eine ortsverträgliche Mobilität sowie deren Priorität in der Umsetzungs-

dauer erarbeitet, welche in Tabelle 2 zusammengefasst wurden. Diese Maßnahmen werden im 

Verlauf der Erarbeitung des Mobilitätskonzeptes berücksichtigt und auf ihre Umsetzbarkeit unter-

sucht. Des Weiteren hat die VU (Gemeinde Sörup, 2022, S. 85-86) folgende übergeordnete Leitli-

nien festgelegt, die jeweils untergeordnete Entwicklungsziele besitzen: 

1. Eine attraktive und zukunftsfähige Ortsgestalt und Siedlungsstruktur weiterentwickeln. 

2. Infrastrukturen anpassen und Daseinsvorsorge langfristig für alle Generationen sichern. 

3. Barrierefreie Mobilität ermöglichen und innerörtliche Erschließungen sowie überörtliche 

Vernetzung sicherstellen. 

4. Integriert handeln und gemeinsam Zukunft gestalten.  

Tabelle 2: Maßnahmen aus dem integriertem städtebaulichen Entwicklungskonzept (IEK) 

Nummer Projekt / Maßnahme Priorität 
2 Mobilitätskonzept kurz- bis mittelfristig 

6 Erneuerung und Umgestaltung Flensburger Str. langfristig 
7 Erneuerung und Umgestaltung Schleswiger Str.  langfristig 
8 Erneuerung und Umgestaltung Meiereistr.  langfristig 

9 Erneuerung und Umgestaltung Angelner Str.  
(Abschnitt Kreisstraße) 

langfristig 

10 Erneuerung und Umgestaltung Angelner Str.  
(Abschnitt Gemeindestraße) 

langfristig 

11 & 12 Erneuerung und Umgestaltung Neue Str. (Abschnitt Dän. Schule), 
Johannes-Mollgaard-Str. 

langfristig 

13 Erneuerung und Umgestaltung Markstr. langfristig 
14 & 15 Erneuerung und Umgestaltung Brixstr., Gartenstr.: Verkehrsberu-

higter Bereich 
langfristig 

16 Erneuerung und Umgestaltung Schulstr. langfristig 
17 & 18 Erneuerung und Umgestaltung Lerchenweg, Seeblick (Teilstück 

westl. Lerchenweg): Fahrradstraße 
langfristig 

19 Erneuerung und Umgestaltung Zuweg Sportanlagen kurz- bis mittelfristig 
20 Erneuerung und Umgestaltung Angelner Straße Nord kurz- bis mittelfristig 
21 Neuanlage Fuß- und Radwegeverbindung KIS - Schleswiger Str. kurz- bis mittelfristig 

22 Kleinteilige Anpassungen zum Abbau von Barrieren kurz- bis mittelfristig 

26 Qualifizierung Bahnhofsvorplatz kurz- bis mittelfristig 

Quelle: IEK (Gemeinde Sörup, 2022), eigene Darstellung 
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Radverkehrskonzept für den Kreis Schleswig-Flensburg (2022) 

Mit der Beauftragung des Radverkehrskonzepts erkennt der Kreis Schleswig-Flensburg die Bedeu-

tung des Radfahrens als Bestandteil eines intermodalen Mobilitätsangebotes sowie in Hinblick auf 

den durch Radtourismus geprägten Standort an. Im Zuge des Radverkehrskonzepts wurde für die 

Region Schleswig-Flensburg die Ausgangslage detailliert recherchiert und in Verbindung mit Er-

kenntnissen durch Befahrungen des ca. 1.400 km langen Streckennetzes und einer Umfrage, Maß-

nahmenempfehlungen für ein praxisnahes Radkonzept abgeleitet. Mit Orientierung an dem Leit-

satz (ǂDie Radverkehrsinfrastruktur muss Sicherheit, Sicherheitsgefühl und Komfort bieten sowie 

Erreichbarkeiten per Fahrrad für alle Alters- und Zielgruppen verbessern.ǀ) wurden unter anderem 

die Umsetzungsmöglichkeiten für Radschnellwegen sowie die Verknüpfung mit Mobilitätsstatio-

nen untersucht. Für die Gemeinde Sörup, welche sowohl über einen Bahnhof als auch einen Bus-

bahnhof verfügt, empfiehlt das Konzept die Errichtung einer (abschließbaren) Bike+Ride-Anlage 

am Bahnhof.  

An der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts wurden insbesondere die Kommunen durch eine Be-

fragung sowie auf Regionalkonferenzen eingebunden und eine enge Abstimmung mit einer Len-

kungsgruppe des ZKDs vorgenommen. Schließlich wurde eine Priorisierung der Strecken vorge-

nommen, die sich anhand der Finanzierung und Umsetzung dieser orientiert. 

Das Radverkehrskonzept baut auf der Radstrategie Schleswig-Holstein auf, welche als Ziel erklärt, 

den landesweiten Radverkehrsanteil bis 2030 (2025) auf mindestens 30 % (22 %) zu erhöhen 

und insbesondere im Bereich Verkehrssicherheit die allgemeinen Unfallzahlen mit Radbeteiligung 

bis zum Jahr 2030 gegenüber 2020 um 50 % zu reduzieren im Zuge der ǂVision Zeroǀ (Ministe-

rium für Wirtschaft, Verkehrs, Arbeit, Technologie und Tourismus, 2020, S. 15). Darüber hinaus soll 

Schleswig-Holstein spätestens 2030 zu den zwei Flächenländern mit den niedrigsten relativen 

Verkehrsunfallzahlen in Bezug auf Getötete (pro Einwohnerzahlen) gehören. 

2. Regionaler Nahverkehrsplan des Planungsraums I für den Zeitraum 2022 ƻ 2026 

Im aktuellen zweiten Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) werden Angaben zu Bestand und zur 

zukünftigen Entwicklung der Netz- und Linienentwicklung sowie Angaben zum Investitions- und 

Finanzierungsbedarf festgehalten. Für die Gemeinde Sörup ist dabei insbesondere relevant, dass 

die Buslinien 830 (Flensburg ƻ Husby ƻ Quern ƻ Sterup ƻ Sörup), 835 (Sörup ƻ Sterup ƻ Stein-

bergkirche), 840 (Flensburg ƻ Hürup ƻ Freienwill ƻ Satrup ƻ Sörup), 850 (Flensburg ƻ Tastrup 

ƻ Großsolt ƻ Bistoft ƻ Satrup ƻ Sörup) auf Netzebene 2 der Verbindungsrelationen angesehen 

werden. Für diese Netzebene wird angestrebt werktags im Zeitraum von 6 bis 19 Uhr Abfahrten im 

120-Minuten-Takt bereitzustellen sowie am Wochenende zwischen 9 und 18 Uhr mindestens 3 

Fahrten anzubieten. Darüber hinaus sieht der RNVP einen Prüfauftrag für die Buslinie 850 (Flens-

burg ƻ Freienwill ƻ Satrup ƻ Sörup) vor, was die Anbindung an umliegende Gemeinden verbes-

sern könnte. Zudem wird ein neues Angebot in Form einer Busverbindung von Tarp über Satrup 

nach Sörup geprüft. 
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2.3 Fußverkehr 

Als elementarste Fortbewegungsart, die in den meisten Fällen mindestens ein Teil einer Wege-

kette darstellt, spielt der Fußverkehr eine zentrale Rolle in Sörup. Relevante Aspekte für ein nut-

zerfreundliches Fußwegenetz sind vor allem ausreichende Gehwegbreiten, Querungshilfen an 

Kreuzungen und im Umfeld wichtiger Ziele sowie die barrierefreie Gestaltung von Seitenräumen, 

Querungen und Plätzen sowie Kreuzungen. Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden zuerst 

die relevanten Zielgruppen des Fußverkehrs und anschließend die momentane Situation des Fuß-

verkehrs in Sörup analysiert. 

2.3.1 Anforderungen unterschiedlicher Zielgruppen im Fußverkehr 

Menschen stellen an die Fußverkehrsinfrastruktur unterschiedliche Ansprüche. Umso wichtiger ist 

der Einbezug dieser Bedürfnisse unterschiedlicher Zielgruppen im Fußverkehr, um bestmöglich al-

len Mobilitätsansprüchen gerecht werden zu können.3 

Aufgrund des dicht besiedelten Kernortes, welcher durch Wohnbebauung geprägt ist, stellen An-

wohnende eine zentrale Zielgruppe dar. Sie sind bestens vertraut mit ihrem Wohnumfeld und 

kennen in der Regel auch Wegeverbindungen abseits der Straßen. Auf (lärmbedingte) Immissio-

nen durch Parksuch- und Durchfahrtsverkehre reagieren sie sensibel. Gleichzeitig schätzen sie 

möglichst wohnortnahe Parkmöglichkeiten. 

Mehrere Spielplätze, Kindergärten und die zwei Grundschulen (Südensee-Schule, Dänische Schule) 

sowie das Förderzentrum (Astrid-Lindgren-Schule) im Gemeindeteil Sörup sorgen dafür, dass 

zahlreiche Kinder und Jugendliche die Gehwege im Quartier nutzen. Je nach Alter weisen Kinder 

unterschiedliche entwicklungspsychologische Voraussetzungen auf und müssen Verhaltensregeln 

im Straßenverkehr erst erlernen. Entsprechend wichtig ist eine fehlerverzeihende Gestaltung der 

Verkehrsinfrastruktur, indem etwa verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen werden. In Gefahren-

situationen kommen Autos so schnell zum Stehen, beispielsweise wenn ein Kind unvorhergesehen 

auf die Straße läuft. Auf dem Weg zur Schule und zum Kindergarten sollten zudem genügend si-

chere Querungsmöglichkeiten vorhanden sein und Gefahren durch haltende ǂEltern-Taxisǀ abge-

baut werden. Wenn Kinder möglichst früh erlernen ihre Wege selbstständig zurückzulegen, kann 

ihr Einschätzungsvermögen im Straßenverkehr verbessert werden. Eine Stellschraube hierfür kön-

nen Maßnahmen im Rahmen eines schulischen Mobilitätsmanagements sein (UDV, 2020, S. 115). 

Darüber hinaus nimmt für Kinder das Spielen und Erleben im öffentlichen Raum und somit die 

Straßenraumgestaltung einen hohen Stellenwert ein. Für Jugendliche geht es bei öffentlichen 

Räumen häufig um soziale Treffpunkte. Der Einsatz und die Instandhaltung bestimmter Ausstat-

tungselemente (z. B. Spielpunkte, Bewegungs- und Aufenthaltsflächen wie dem Sportplatz, den 

Sporthallen, der Bücherei oder dem Jugendzentrum in Sörup) ist deshalb wichtig. Aus diesen ge-

nannten Mobilitätsbedürfnissen von Kindern ergeben sich insbesondere für die Umfelder von Kitas 

 

3 Die nachfolgenden Beschreibungen stellen dabei idealtypische Beschreibungen dar, die keinen Anspruch auf Vollständigkeit 
erheben. Zudem ist zu beachten, dass Personen je nach Kontext unterschiedliche Rollen einnehmen können.   
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und Schulen verschiedene Anforderungen, die von sicheren Querungen, über niedrige Geschwin-

digkeiten des Kfz-Verkehrs bis hin zu einer Übersichtlichkeit der Verkehrsinfrastruktur reichen und 

damit Konflikte mindern.  

Barrierefreie Gehwege und Querungen sind die Voraussetzung dafür, dass sich Menschen mit Mo-

bilitätseinschränkung sicher durch Sörup bewegen können. Die Bedürfnisse dieser Zielgruppe 

sind dabei sehr vielfältig: Während Menschen mit Sehbehinderung auf taktile Leitsysteme ange-

wiesen sind, benötigen Menschen mit Rollator oder Rollstuhl ebene Querungsmöglichkeiten an 

Kreuzungen und Einmündungen. Senior:innen haben oft eine verlängerte Reaktionszeit, sodass 

eine Verkehrsinfrastruktur wichtig ist, die Konfliktsituationen mit anderen (und schnelleren) Ver-

kehrsteilnehmenden nicht aufkommen lässt. Ähnliches gilt beispielsweise bei Menschen mit einer 

Hörbehinderung, die aufgrund einer zum Teil erschwerten Orientierung und langsameren Fortbe-

wegungsgeschwindigkeit ebenfalls ein höheres Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilneh-

menden aufweisen. Zudem sind Senior:innen auf eine gute nahräumliche Versorgung angewiesen, 

da ihr Bewegungsradius oft kleinräumig ist. Daraus kann sich die Anforderung an den Straßen-

raum zum Vorhandensein von barrierefreien Sitzgelegenheiten in regelmäßigen Abständen erge-

ben, um Möglichkeiten zum Ausruhen zu schaffen. Diese regelmäßigen Ausruhmöglichkeiten sind 

für einige Menschen eine notwendige Bedingung, um längere Strecken selbstbestimmt zurückzu-

legen und damit am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben. Vor dem Hintergrund einer immer älter 

werdenden Gemeinde und den Einrichtungen für Senior:innen sind die Bedürfnisse dieser Ziel-

gruppe in besonderer Weise zu berücksichtigen. Außerdem nutzen Senior:innen und Menschen 

mit Mobilitätseinschränkung weniger den Pkw oder verfügen über keinen eigenen Pkw, weshalb 

anderen Mobilitätsformen, wie dem zu Fuß gehen, eine hohe Bedeutung zukommt.  

Wie das IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 68) mit Hinsicht auf das gesamtgemeindliche Gebiet her-

vorhebt, ist ǂdie Siedlungsstruktur des Untersuchungsgebiets etwas zersiedelt. Dadurch ergeben 

sich im Gebiet grundsätzlich weite Wege, was die Erreichbarkeit unterschiedlicher Angebote vor 

Ort zu Fuß einschränkt. Dadurch ist eine barrierefreie und flächendeckende Mobilität nicht für Alle 

gewährleistet. [ǆ] Potenzial hat allerdings die Situation, dass sich im Zentrum des Untersu-

chungsgebiets einige Versorgungsmöglichkeiten und Angebote der sozialen Infrastruktur konzent-

rieren. Dies verkürzt grundsätzlich die Wege und erleichtert die Erreichbarkeit ohne Auto.ǀ 

Eine weitere wichtige Zielgruppe in der Gemeinde bilden die Berufstätigen. Einerseits pendeln 

Berufstätige oft längere Strecken mit Pkw zu Ihrem Arbeitsplatz, gerade auch weil es zum Teil an 

Alternativen fehlt. Andererseits stellt die Vereinbarkeit von Beruf, Familie und Freizeit und die dar-

aus resultierende hohe Anzahl an täglich zurückgelegten Wegen mit teilweise erheblichen Distan-

zen eine weitere Herausforderung dar und sollte daher ebenfalls berücksichtigt werden. 

2.3.2 Situation des Fußverkehrs in Sörup 

Im Folgenden wird die Situation für Fußgänger:innen in Sörup analysiert. Hierzu werden die The-

menfelder Längsverkehr, Querverkehr, Aufenthaltsqualität sowie Schulwegesicherheit betrachtet. 

Das Thema Barrierefreiheit wird als übergreifendes Querschnittthema jeweils innerhalb der ge-

nannten Themenfelder behandelt und kurz zusammengefasst am Ende des Kapitels. Aufgrund der 

Flughöhe des Mobilitätskonzepts, das eine für die Gemeinde Gesamtperspektive einnimmt, kann 
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nicht jede Straße untersucht werden. Im Vordergrund steht stattdessen das Hervorheben typi-

scher bzw. exemplarischer Situationen, die sich auch auf andere Stellen in Sörup übertragen las-

sen und die Erkenntnisse aus dem IEK zum Untersuchungsgebiet zusammenfassen. Grundlegend 

ist hervorzuheben, dass sich für die Bewohner:innen im Zentrum Sörups aufgrund der kon-

zentrierten Daseinsvorsorgeangebote ein hohes Potenzial ergibt, Wege zu Fuß zurückzulegen. Die 

folgende Karte (vgl. Abbildung 4) verdeutlicht, dass insbesondere im Bereich rund und dem Bahn-

hof und dessen Achsen ein hohes bis mittleres Potenzial für Fußwegeverbindungen identifiziert 

werden konnte. Dafür wurden wichtige Zielorte in Verbindung mit der Einwohner:innendichte ab-

geglichen. Diese Achsen werden in verschiedenen Abschnitten in diesem Kapitel sowie unter Ab-

schnitt 2.8 zur Straßenraumverträglichkeit näher beleuchtet. 

Abbildung 4: Fußroutenpotenziale im Ortskern von Sörup 

 

Quelle: Planersocietät 

Längsverkehr 

Sörup weist in Bezug auf die Fußverkehrsinfrastruktur im Längsverkehr zahlreiche Schwachstellen 

auf.  Dies spiegelt sich insbesondere in der nutzbaren Breite der straßenbegleitenden Gehwege 

wider, die zum Teil weit unter der in den technischen Regelwerken festgesetzten Regelbreite von 

2,5 Metern für gemeinsam geführte Geh- und Radwegen liegt (FGSV, 2006, S. 75). Die Breite von 

Gehwegen und deren Beschaffenheit wirken sich direkt auf die Barrierefreiheit aus. Straßenbe-

gleitende Gehwege mit einer zu schmalen Breite finden sich zum Beispiel entlang der Schleswiger 

Straße, der Markstraße, Teilbereiche der Schwensbyer Str. und der Schlesienstraße (vgl. Abbildung 

5). Die dortigen Gehwege unterschreiten die Regelbreite sehr deutlich und machen bei einer Be-
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gegnung im Fußverkehr ein Ausweichen auf die danebenliegende Straße nötig, wodurch wiede-

rum schnell Konflikt-  und Gefahrensituationen mit dem Rad- und Kfz-Verkehr entstehen. Beim 

Beispiel der Marktstraße kommt verschärfend hinzu, dass sich in dieser Straße eine Kindertages-

stätte befindet. Die vorgeschlagene Sanierungsmaßnahme 13 im IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 

104-105) sieht die Erneuerung und Umgestaltung der Markstraße vor, welche die Potenziale in 

Hinblick auf die Nähe zum Neubaugebiet in der Angelner Straße verdeutlicht. Darüber hinaus hebt 

das IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 65) Einschränkungen durch schmale Gehwege, Unterbrechun-

gen durch Bäume, angrenzende Hecken oder Sträucher im Bereich Angelner Straße, Bismarck-

straße, Flensburger Straße, Lerchenweg, Poggeweg, Reiherstieg, Teile der Schleswiger Straße, 

Schwanenweg, Seeblick und Seelücke hervor. 

Abbildung 5: Beispiel für schmale, teilweise einseitige, Gehwege in der Markstraße (links und mittig) 
sowie im Bereich der Schulstr. / Schleswiger Str. (rechts) 

    

Quelle: Planersocietät 

Insbesondere bei Gehwegen, die nur einseitig vorhanden sind, führt die geringe Breite zu Konflik-

ten zwischen Fußgänger:innen und schränkt die Barrierefreiheit deutlich ein (z. B. Meiereistraße, 

Schulstraße, Angelner Straße, Birkenweg vgl. Abbildung 6). Zwar liegen diese Straßen teilweise in 

Wohngebieten mit Tempo 30, sodass der Radverkehr im Mischverkehr geführt wird, jedoch dürfen 

Kinder bis einschließlich 9 Jahre auf dem Gehweg Fahrradfahren. Darüber hinaus wird der Gehweg 

von Radfahrenden genutzt, die sich unsicher auf der Straße fühlen. Einige der genannten Veror-

tungen sind für Erneuerungen und Umgestaltungen im Zuge der städtebaulichen Sanierungsmaß-

nahmen vorgesehen (z. B. Maßnahme 9, 10 und 20 für die Angelner Straße, Maßnahme 14 und 15 

für die Brixstraße und Gartenstraße). 
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Abbildung 6: Beispiel für einseitigen schmalen Gehweg in der Angelner Str. (links) und dem Birkenweg 
(rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 

Des Weiteren geht aus dem IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 65) hervor, dass das einseitige oder 

beidseitige Fehlen eines Gehwegs eine Gefahr in den folgenden Abschnitten des Untersuchungs-

gebietes darstellt: Am Markt, Teilbereiche der Angelner Straße, Brixstraße, Teile der Gartenstraße 

und des Hollwis, Johannes-Mollgaard-Straße, Lindenstraße, Marktstraße, Meiereistraße, 

Schwensbyer Straße, Teilbereiche der Neuen Straße und der Schulstraße, Teile des Seeblicks, Za-

ballig und den Zuwegen zu den Sportanlagen. 

Gefahrensituationen und Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden im Längsverkehr entstehen 

insbesondere aufgrund von Unübersichtlichkeit. Das IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 65) hebt hier-

bei die Ausfahrt der P+R-Anlage an der nördlichen Abzweigung der Angelner Straße hervor. Diese 

Stelle ist insbesondere bedenklich aufgrund einer fehlenden sicheren Querung und dem einseiti-

gen Gehweg (vgl. Abbildung 7). Verschärfend kommt hinzu, dass der Zugang zum Bürgerhaus 

nicht durch eine gesicherte Querung möglich ist. Die Maßnahme 10 ǂErneuerung und Umgestal-

tung Angelner Str. (Abschnitt Gemeindestraße)ǀ des IEKs (Gemeinde Sörup, 2022, S. 101-102) er-

kennt diese Herausforderung und schlägt entsprechende Verbesserungen vor. 

Abbildung 7: Angelner Str.: linkerhand Ausfahrt der P+R-Anlage und Ausfahrt vom Supermarkt Penny 
(einseitiger Gehweg ohne sichere Querung) und unsichere Querung zum Bürgerhaus (rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 
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Im Ortskern von Sörup fehlen Gehwege teilweise gänzlich in einigen Straßen (z. B. Brixstraße, teil-

weise in der Markstraße vgl. Abbildung 8). In diesen Bereichen sind Tempo 30 Zonen vorzufinden. 

Abbildung 8: Beispiel für fehlende Gehwege in der Brixstr. (links) und im Bromay (rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 

Querverkehr 

Querungen von Fahrbahnen stellen für Fußgänger:innen im Alltag häufig die größten Hindernisse 

dar und können unter Umständen die tatsächliche und empfundene Verkehrssicherheit stark ein-

schränken. Ihnen kommt eine große Bedeutung zu, da sie in Kombination mit angemessenen Geh-

wegen für durchgängige Wegenetze sorgen. Für den Einsatz einer geeigneten Querungsanlage 

spielen Stärke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an der Querungsstelle, die Anzahl der que-

renden Fußgänger:innen, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der Fahrstreifen eine wichtige 

Rolle. Durch fehlende Querungsmöglichkeiten müssen häufig Umwege in Kauf genommen werden, 

wodurch Zeitverluste entstehen und Fußwege unattraktiv werden. Gleichzeitig sind Fußgänger:in-

nen sehr umwegeempfindlich, wodurch selbst kleine Umwege häufig abgekürzt werden4. Das ǂAb-

kürzenǀ über die Fahrbahn ohne Querungshilfe stellt die Fußgänger:innen vor Herausforderungen 

und zieht ein Unfallrisiko nach sich, insbesondere wenn Hauptverkehrsstraßen überquert werden 

müssen (UDV, 2013, S. 13).  

Daraus folgt, dass fehlende Querungsmöglichkeiten Barrieren im Alltag darstellen, welche in der 

Öffentlichkeitsbeteiligung des IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 65) insbesondere für die Ortsmitte 

angesprochen werden. Konkret werden sichere Querungen an den folgenden Orten als notwendig 

erachtet: Bismarckstraße auf der Höhe der Neuen Straße, in der Schulstraße auf der Höhe des 

Lerchenwegs oder des Seewegs sowie in der Schleswiger Straße auf der Höhe des Schulwegs oder 

gegenüber des P+R-Parkplatzes. Während der Ortsbegehung im Zuge der Erarbeitung dieses Kon-

zeptes (Februar 2025) wurde die Notwendigkeit für diese Abschnitte bestätigt. Insbesondere die 

genannten Bereiche der Schulstraße und das Gefahrenpotenzial durch das ǂAbkürzenǀ über die 

Straße von Schüler:innen werden im Abschnitt Schulwegesicherheit näher erläutert. Zudem 

 

4 ǂIn einer kleinräumigen Betrachtung zeigt sich, dass Umwege von 5 bis 10 m von vielen bereits nicht mehr akzeptiert werdenǀ 
(ASTRA, 2015, 15).  
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konnte die Notwendigkeit einer Querung für die Bismarckstraße auf Höhe der Neuen Straße be-

stätigt werden, da es keine sichere Querung von der gegenüberliegenden Bushaltestelle aus gibt 

(vgl. Abbildung 9).  

Abbildung 9: Unsichere Querung Bismarckstr. auf Höhe Neue Str. 

  

Quelle: Planersocietät 

Zwar sind in den meisten Fällen abgesenkte Bordsteine in Querungsbereichen vorhanden, jedoch 

sind viele der Querungshilfen ohne Bodenindikatoren und differenzierte Bordhöhen ausgestattet, 

die seheingeschränkten Personen ein sicheres Überqueren der Fahrbahn ermöglichen (z. B. Schle-

sienstraße, entlang der Bahnhofstraße vgl. Abbildung 10). Zudem fehlt an einigen Stellen grundle-

gend eine Absenkung der Bordsteine für ein barrierefreies Queren der Straße (vgl. Abbildung 11).  

Abbildung 10: Beispiele für Bordsteinabsenkungen, die nicht vollständig ebenerdig sind (Schlesienstr. 
(links), entlang der Bahnhofstr. (rechts)) 

  

Quelle: Planersocietät 
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Abbildung 11: Beispiel für fehlende Bordsteinabsenkung (Schwensbyer Str. / Peter-Mordhorst-Str. 
(links) und im Bromay (rechts)) 

  

Quelle: Planersocietät 

Als positives Beispiel für eine sichere Querungsmöglichkeit ist der neu errichtete Fußgängerüber-

weg (FGÜ) mit Beleuchtung in der Bahnhofstraße in Richtung der Bismarckstraße hervorzuheben 

(vgl. Abbildung 12). Aufgrund fehlender taktiler Leitelemente und einer nicht komplett abgesenk-

ten Bordsteinkante, ist das Queren für seheingeschränkte Personen jedoch herausfordernd. Ein 

weiteres positives Beispiel für Querungsformen sind Mittelinseln. Im weiteren Verlauf der Bahn-

hofstraße im Bereich des Supermarktes EDEKA befindet sich eine Mittelinsel, die das Queren der 

Straße erleichtert (vgl. Abbildung 12).  

Abbildung 12: Positives Beispiel für Fußgängerüberweg mit Beleuchtung in der Bahnhofstr. (links) und 
Mittelinsel am Knotenpunkt Bahnhofstr. / Elkierdamm (links)  

  

Quelle: Planersocietät 

Weitere Mittelinseln sind insbesondere vorzufinden an den Rändern des Ortskerns, um eine si-

chere Querung im Bereich der Landes- und Kreisstraßen zu ermöglichen. Jedoch sind diese häufig 

sehr schmal, sodass ein Queren, mit bspw. Lastenrädern, kaum möglich ist (vgl. Abbildung 13). 

Diese Mittelinseln befinden sich z. B. an der Kreuzung Bismarckstraße / Tarper Straße oder beim 

Ausgang des Nahversorgers Lidl. 
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Abbildung 13: Beispiel für schmale Mittelinseln am Rand des Ortskerns (Bismarckstr. / Tarper Str. 
(links) oder Mittelinsel beim Nahversorger Lidl (rechts)) 

  

Quelle: Planersocietät 

Zur Querung der Tarper Straße selbst, sind jedoch keine oder kaum sichere Querungen oder Licht-

signalanlagen (LSA) vorhanden, was das Queren dieser sehr gefährlich macht, z. B. im Bereich des 

Bismarckstraße, des Schwensbyer Wegs oder der Anschluss an der Sörupmühle zum Gewerbege-

biet (vgl. Abbildung 14).  

Abbildung 14: Beispiel für mangelhafte Querung der Tarper Str. beim Ausgang der Bismarckstr.  

   

Quelle: Planersocietät 

Abrupt endende Gehwege, die eine Querung der Fahrbahn erforderlich machen, fallen im Gebiet 

selten auf. Die Querungsdistanzen sind dabei meistens relativ kurz, insbesondere in Wohngebieten 

mit Tempo 30 (vgl. Abbildung 15).  
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Abbildung 15: Abrupt endender Gehweg in der Neuen Str. (links) oder im Seeweg (rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 

Jedoch sind plötzlich endende Gehwege insbesondere an Ortsausgängen riskant aufgrund der ho-

hen Geschwindigkeiten von Fahrzeugen, die von den Landesstraßen kommend in die Gemeinde 

reinfahren (vgl. Abbildung 16). Verschärfend kommt hinzu, dass der gerade Straßenverlauf 

schnelle Kfz-Geschwindigkeiten begünstigt. Im Zuge der städtebaulichen Sanierungsmaßnahmen 

wird in Maßnahme 7 für die Schleswiger Straße eine Verbreiterung der Geh- und Radwege vorge-

sehen unter Beibehalt der Alleestruktur der Straße (Gemeinde Sörup, 2022, S. 98-99). Die Nut-

zungskonflikte zwischen Rad- und Fußverkehr werden betont, jedoch werden die fehlenden Que-

rungsmöglichkeiten nicht hervorgehoben. 

Abbildung 16: Beispiel für mangelhafte Querung am Ortseingang (Schleswiger Str. (links), Schleswiger 
Str. / Marktstr. (mittig) oder kurz nach Ortseingang Angelner Str. / Gartenstr. (rechts)) 

   

Quelle: Planersocietät 

Eine besondere Situation stellt die Querung im Kernbereich der Bahnhofstraße rund um den 

Bahnübergang dar. An dieser Stelle wird die Unübersichtlichkeit durch die Kurve und somit eine 

eingeschränkte Sichtbarkeit von querenden Fußgänger:innen verstärkt. An der Flensburger Straße 

gibt es eine verblasste Markierung, die eine Bedarfsquerung andeutet und das subjektive Sicher-

heitsempfinden beeinträchtigt (vgl. Abbildung 17). Ein FGÜ wurde in diesem Bereich aufgrund der 

Gefahr eines Rückstaus auf den Bahnübergang nicht genehmigt. Im Zuge der Maßnahmen des 

IEKs (Gemeinde Sörup, 2022, S. 97) ist eine Verbreitung des Gehwegs und die Anlage eines Rad-

wegs vorgesehen für die Flensburger Straße. Zudem gibt es keine sichere Querungsmöglichkeit im 
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Bereich der Bahnhofstraße / Schulstraße, um zum Nahversorger Penny zu gelangen sowie im 

weiteren Verlauf der Bahnhofstraße (vgl. Abbildung 18). Insbesondere für Ortsfremde sind diese 

Querungsmöglichkeiten verwirrend und bergen ein hohes Gefahrenpotenzial. Des Weiteren ist der 

Verlauf der Bahnhofstraße Richtung Schulstraße insbesondere für die Schulwegesicherheit rele-

vant (vgl. Abschnitt Schulwegesicherheit sowie Straßenraumverträglichkeit).  

Abbildung 17: Mangelhafte Querung im Bereich Flensburger Str. / Bahnhofstr. 

 

Quelle: Planersocietät 

Abbildung 18: Fehlende (links) oder unzureichende Querung (rechts) an der Bahnhofstr. Richtung 
Schulstr. 

  

Quelle: Planersocietät 

Eine weitere besonders mangelhafte Situation für den Quer- und Längsverkehr ergibt sich am 

Bahnübergang der Angelner Straße. Wie aus Abbildung 19 hervorgeht, gibt es keine Markierung 

zum länglichen Queren des Bahnübergangs. Sofern Fußgänger:innen die Straße queren möchten, 

um zum Bahnhof zu gelangen, ist kein sicheres Überqueren möglich. Für Radfahrende mit größe-

ren Taschen oder Lastenrädern erweist sich der Poller auf dem Gehweg neben der engen Kurve 

als weiteres Hindernis. Eine Herausforderung zur Entwicklung von Maßnahmen in diesem Bereich 

stellen die Besitzverhältnisse dar, da es sich bei dem Gehweg von der Angelner Straße bis zur 

Busschleife um ein Privatgrundstück handelt.  
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Abbildung 19: Mangelhafte Querung und Längsverkehr am Bahnübergang Angelner Str. (Privatgrund-
stück) 

   

Quelle: Planersocietät 

Positive Exemplare für die Gestaltung von breiten Gehwegen stellen zum Beispiel der neu sanierte 

Gehweg in der Straße Am Markt oder Teilbereiche der Bismarckstraße dar (vgl. Abbildung 20).  

Abbildung 20: Positives Beispiel für breite Gehwege ohne farbliche Differenzierung (Am Markt (links), 
Bismarckstr. (rechts)) 

  

Quelle: Planersocietät 

Aufenthaltsqualität 

Eine hohe Aufenthaltsqualität spielt insbesondere für den Fußverkehr eine zentrale Rolle, da im 

Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln die Relation zwischen Fortbewegung und Aufenthalt beim 

zu Fuß gehen stark miteinander verbunden ist. Dabei ist nicht nur die Gestaltung der Verkehrsinf-

rastruktur ausschlaggebend, sondern auch die Architektur in Form einer aufgelockerten Fassaden-

gestaltung, die Ausstattung mit Grünflächen, die Verfügbarkeit von Sitzgelegenheiten sowie Spiel- 

und Aufenthaltsflächen. 

In der Öffentlichkeitsbeteiligung des IEKs (Gemeinde Sörup, 2022, S. 66) bemängelten Einwoh-

ner:innen das Fehlen attraktiver Spazierwege und eine fehlende Gestaltung des Straßenraums (z. 

B. durch Straßenbäume, Sitzmöglichkeiten). Dabei wird insbesondere hervorgehoben, dass auch 

touristische Wegeverbindungen, z. B. zum Südensee, wenig einladend wirken und das zu Fuß ge-

hen nicht attraktiv gestalten. Positiv hervorzuheben sind in Sörup Wegeverbindungen abseits von 
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Straßen, die eine erhöhte Aufenthaltsqualität besitzen. Laut IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 66) 

zeichnen sich dadurch insbesondere der Friedhof, die Parkanlage und Wege entlang des Süden-

sees aus. Darüber hinaus sind die Spielplätze (z. B. östlich des Lerchenwegs / Schwanenwegs, 

Ende der Schlesienstraße) sowie Flächen für Freizeitsport (z. B. Neue Straße bei Dänischer Schule, 

Anlagen im Bereich Schulstraße) oder Grünflächen positiv zu betrachten (z. B. Max-Brusberg-Weg, 

Schwanenweg) (vgl. Abbildung 21). Zudem sind im Ortskern Sörups Wegeverbindungen durch 

grüne Räume vorzufinden. Gleichzeitig sind häufig Wege mit Trampelpfadcharakter vorzufinden, 

was die Barrierefreiheit beeinträchtigt, aber dadurch natürlich belassen wirken (vgl. Abbildung 22).  

Abbildung 21: Positive Beispiele für Grünflächen (Max-Brusberg-Weg links), Spielplätze (Lerchenweg 
mittig), Flächen für Freizeitsport (Neue Str. rechts, Eigentum Dänische Schule) 

   

Quelle: Planersocietät 

Abbildung 22: Beispiele für grüne Wege mit Trampelpfadcharakter (Gerbrandtweg links), Pflasterung 
(Weg zum Spielplatz Schlesienstr. mittig) und keiner gesicherten Oberfläche (südlich des 
Schwanenwegs rechts, Eigentum Schulverband) 

   

Quelle: Planersocietät 

Darüber hinaus ist durch das häufige Begehen ein Trampelpfad zwischen Schule/Sportanlagen 

und dem Bahnhof entstanden, welche in der Öffentlichkeitsbeteiligung des IEKs hervorgehoben 

wurde mit dem Wunsch diese Wegeverbindung zu verstetigen und mit Beleuchtung auszustatten 

(vgl. Abbildung 23). Im IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 112-113) sieht Maßnahme 21 unter anderem 

eine Neuanlage für diese Wegeverbindung vor. 
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Abbildung 23: Trampelpfad zwischen Bahnhofstr. und Sportanlage im Schulclusterbereich (Eigentum 
Schulverband) 

  

Quelle: Planersocietät 

Eine ausreichende Beleuchtung spielt nicht nur für die barrierefreie Nutzung von Straßenräumen 

eine wesentliche Rolle, sondern auch für die Aufenthaltsqualität und (empfundene) Sicherheit. 

Unbeleuchtete Fußwege, Querungen, Bushaltestellen oder Parks stellen nachts bzw. in den Win-

termonaten für viele Menschen einen (subjektiven) Angstraum dar. Eine ausreichende Beleuch-

tung wirkt sich hingegen positiv auf das subjektive Sicherheitsempfinden und die Aufenthaltsqua-

lität aus, beispielsweise beim Warten auf den Bus. Grundsätzlich treten Mängel in diesem Zusam-

menhang an unterschiedlichen Stellen im Gebiet auf. Neben einem (subjektiv) beeinträchtigtem 

Sicherheitsgefühl können insbesondere an Querungen aufgrund einer mangelnder Beleuchtung 

Gefahrensituationen auftreten. Laut der Öffentlichkeitsbeteiligung des IEKs (Gemeinde Sörup, 

2022, S. 65) wird die Beleuchtung an einigen Orten als nicht ausreichend empfunden (z. B. Flens-

burger Straße, Bahnhofstraße, Brixstraße und Gartenstraße) oder fehlt gänzlich (Verbindung zwi-

schen Südensee und Seelücke). Während der Ortsbegehung wurden darüber hinaus die Wegever-

bindung zwischen dem Busbahnhof und der Angelner Straße sowie auf dem Pfad zwischen Ger-

brandtweg und Schwensbyer Straße als nicht ausreichend beleuchtet eingeschätzt. 

Der Ortskern Sörups zeichnet sich durch zahlreiche Sitzmöglichkeiten aus. Dabei gibt es viele posi-

tive Beispiele für barrierefreie Sitzmöglichkeiten (z. B. Marktstraße, Bahnhofsvorplatz, Vorplatz 

Sportanlagen, Lindenstraße vgl. Abbildung 24) und einige verwitterte oder schwer zugängliche 

Sitzmöglichkeiten in Form von Bänken (z. B. im Bereich der Grünanlagen und Spielplätze Schwa-

nenweg/Lerchenweg vgl. Abbildung 25). Jedoch sind bei verwitterten Bänken häufig in der Nähe 

bessere Sitzmöglichkeiten gegeben.  
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Abbildung 24: Beispiel für barrierefreie Sitzmöglichkeiten in der Marktstr. (links, Privateigentum) oder 
der Lindenstr. (rechts, Privateigentum) 

  

Quelle: Planersocietät 

Abbildung 25: Beispiel für verwitterte Sitzmöglichkeiten in der Grünanlage Schwanenweg (links) oder 
zu Beginn der Markstr. (rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 

Schulwegesicherheit 

Die Umfelder von Schulen und Kindergärten zeichnen sich durch einen besonders hohen Anteil an 

Fußgänger:innen aus, insbesondere zu den Stoßzeiten unter der Woche zu Schulbeginn. Da Kin-

der- und Jugendliche andere Mobilitätsanforderungen als Erwachsene haben, bestehen auch ent-

sprechend andere Anforderungen an die Infrastruktur. Zu diesen Anforderungen zählen zum Bei-

spiel sichere Überquerungsmöglichkeiten, ausreichend breite Gehwege und reduzierte Geschwin-

digkeiten des Kfz-Verkehrs. 

Das IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 65) hebt hervor, dass insbesondere zentrale Wegeverbindun-

gen zu Schulen durch schmale Gehwege und breite Fahrbahnen gekennzeichnet sind, was eine 

deutliche Benachteiligung der Fußgänger:innen im Straßenraum darstellt. Darüber hinaus fehlen 

insbesondere im Bereich der Schulstraße, welche die Astrid-Lindgren-Schule, Südensee-Schule, 

das Jugendzentrum und einen Kindergarten anbindet, Querungsmöglichkeiten. Zudem wird die 

Nutzung der Straße durch Landwirtschafts- sowie Wirtschaftsverkehre als Gefahr eingeschätzt.  
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Wie später im Bereich zum Radverkehr und der Straßenraumverträglichkeit aufgeführt, ist insbe-

sondere die Wegeverbindung über die Flensburger Straße für Schüler:innen, die Fahrrad fahren, 

gefährlich, da auf der Landesstraße in diesem Bereich keine Temporeduzierung stattfindet.  

Insbesondere der Teilbereich der Bahnhofstraße bis zum Schulcluster wird als kritisch eingestuft, 

da es keine zusätzliche Querungsmöglichkeiten gibt. Die einzige sichere Querungsmöglichkeit 

stellt der FGÜ in der Bahnhofsstraße dar (vgl. Abbildung 12), welcher rund 240 Meter entfernt ist 

vom Eingang zum Schulcluster. Falls Schüler:innen diese gesicherte Querung nehmen, müssen sie 

die unübersichtliche Querungssituation an der Flensburger Straße meistern, um auf die richtige 

Seite zu gelangen (vgl. Abbildung 17). Im Teilbereich der Bahnhofstraße bis zur Schulstraße fehlen 

sichere Querungsmöglichkeiten (vgl. Abbildung 18). In diesem Bereich fahren die Autos, welche 

von der Schleswiger Straße kommen, teilweise noch sehr schnell trotz mehrfacher Hinweise. Dies 

stellt insbesondere für die sensiblen Personengruppen von Kindern und älteren Menschen ein er-

höhtes Risiko dar. Zumindest weist der Gehweg der Schleswiger Straße Richtung Schulstraße eine 

geringere Breite als 2,50 Metern auf, aber ist vergleichsweise breit, um gleichzeitig Fuß- und Rad-

verkehr aufzunehmen, wobei eine visuelle Trennung der Verkehre aufgrund mangelhafter Markie-

rung schwerfällt (vgl. Abbildung 27).  

Zu Beginn der Schulstraße weist ein Schild auf eine temporäre Geschwindigkeitsreduzierung auf 

30 km/h hin (vgl. Abbildung 26). Aufgrund der Konzentration von Nachmittagsaktivitäten im 

Schulclusterbereich (Sportanlagen, Bibliothek, Freizeitaktivitäten) sollte eine Ausweitung der Zei-

ten geprüft werden. Eine weitere Analyse dieses Straßenabschnittes kann in der Straßenraumver-

träglichkeitsanalyse im Abschnitt Bewertung: Schulstraße gefunden werden. Im Zuge der Maß-

nahme 16 des IEKs (Gemeinde Sörup, 2022, S. 107-108) ist eine Umgestaltung in Hinblick auf Rad-

wege, Querungshilfen und bauliche Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung vorgesehen. 

Abbildung 26: temporäre Geschwindigkeitsreduzierung zu Beginn der Schulstr. (links) und teilweise 
einseitiger Verlauf des Gehwegs (mittig) sowie unsichere Querung der Bahnhofstr. zu Beginn der 
Schulstr. (rechts) 

    

Quelle: Planersocietät 
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Im weiteren Verlauf der Schulstraße (nicht mehr geschwindigkeitsbeschränkt) treten ungesicherte 

Querungsstellen und schmale Wege auf, welche als gemeinsame Geh- und Radwege geführt wer-

den (vgl. Abbildung 27). Dieser Abschnitt wird teilweise als Zuweg zu den Sportanlagen genutzt. 

Abbildung 27: Ungesicherte Querung am Seeweg / Schulstr. (links), schmaler Geh- und Radweg im 
weiteren Verlauf (mittig), breiter Verlauf der Schleswiger Str. Richtung Schulstr. (rechts) 

   

Quelle: Planersocietät 

Für den Bereich rund um die Dänische Grundschule und den Dänischen Kindergarten in der Neuen 

Straße ist insbesondere die fehlende sichere Querung im Bereich der Bismarckstraße Höhe Neue 

Straße (vgl. Abbildung 9) sowie der abrupt endende Gehweg in der Neuen Straße (vgl. Abbildung 

15) hervorzuheben. Die Neue Straße selbst ist als Tempo 30 Zone ausgewiesen wohingegen die 

Bismarckstraße eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h vorweist (vgl. Abbildung 39). 

Das IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 103-104) sieht im Zuge der städtebaulichen Maßnahmen 11 

und 12 eine Umgestaltung zu Gunsten der Schüler:innen und des Fußverkehrs dort vor.  

Barrierefreiheit im Fußverkehr 

Im Ortskern von Sörup sind bis auf wenige Ausnahmen keine barrierefreien Querungen vorhanden. 

An den gesicherten Querungsanlagen (FGÜ und Mittelinseln) gibt es zwar eine Nullabsenkung, 

aber keine differenzierte Bordhöhen, die ein sicheres Queren für mobilitätseingeschränkte und se-

heingeschränkte und/oder blinde Personen möglich machen. Ein taktiles Leitsystem gibt es an 

keiner Querungsstelle. Weiterhin fallen im Gemeindegebiet eine Vielzahl an Kreuzungen und Que-

rungen auf, die keine Bordsteinabsenkung aufweisen und somit erschwert für Menschen mit Roll-

stuhl oder Gehhilfe sowie mit Kinderwägen oder Fahrrädern passierbar sind. Darüber hinaus exis-

tieren auch im Längsverkehr Straßenabschnitte und Bereiche des öffentlichen Raums, die wie be-

reits beschrieben z. B. durch eine geringe Breite, schadhaften Belag oder Hindernisse auf den 

Gehwegen dazu führen, dass eine barrierefreie Benutzung nicht möglich ist. Daraus ergibt sich zu-

sammenfassend ein großes Potenzial zur Stärkung einer barrierefreien Infrastruktur (vgl. DIN 

18040-3 für Barrierefreies Bauen) in der Gemeinde Sörup, welche ebenfalls als Entwicklungsziel 

im IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 86) festgehalten wird.  

 



Mobilitätskonzept Gemeinde Sörup Seite 33 von 76 

Planersocietät 

Zusammenfassende Analyse Fußverkehr 

Mängel 

¶ Abrupt endende Gehwege 

¶ Querungen sind häufig nicht barrierefrei ausgestaltet (keine Absenkung auf Nullniveau 

oder fehlende Bordsteinabsenkung) 

¶ Fehlende gesicherte Querungsmöglichkeiten, insbesondere an Ortseingängen, wo erhöhte 

Kfz-Geschwindigkeiten auftreten 

¶ Gefahrenschwerpunkte Bahnhofstraße / Schulstraße, Angelner Straße / Bahnübergang 

¶ Gehwegbreiten orientieren sich am Mindestmaß (2,50 m nach RASt06) oder sind wesent-

lich zu schmal 

Stärken 

¶ Naherholungsqualitäten vorhanden 

¶ Zahlreiche barrierefreie Sitzmöglichkeiten über den Ortskern verteilt 

¶ Mehrere Spiel-  und Sportplätze vorhanden 

¶ Ortskern im fußläufigen Einzugsbereich mehrerer Nahversorger 

¶ Positivbeispiel eines gesicherten FGÜ im Bahnhofsbereich 

2.4 Radverkehr 

Das Radfahren bietet unterschiedliche verkehrliche Vorteile gegenüber dem motorisierten Verkehr. 

Zum einen fördert das Radfahren die aktive Bewegung und leistet somit einen positiven Beitrag 

zur Gesundheit. Zum anderen benötigt der Radverkehr im Vergleich zum motorisierten Verkehr 

deutlich weniger Fläche und verursacht keine Lärm- und Luftbelastung. Darüber hinaus bestehen 

kaum organisatorische Zugangsbarrieren in Form von Führerscheinprüfungen oder Nutzungs-

hemmnisse wie dem Wissen über Tarife und Fahrpläne. Die ökonomischen Zugangsbarrieren beim 

Kauf eines Fahrrads sind einmalig und vergleichsweise marginal je nach Fahrradmodell. Gegen-

über dem Fußverkehr ist die um rund ein Vierfaches erhöhte Durchschnittsgeschwindigkeit her-

vorzuheben, die den Aktionsradius bei gleichem Zeitaufwand deutlich vergrößert. 

Die Gemeinde Sörup bietet in gewissen Gebietsabschnitten gute Grundvoraussetzungen für den 

Radverkehr. Durch die Konzentration vieler wichtiger Daseinsvorsorgen im Kernort sind die zu-

rückgelegten Wege im Alltag oft unter fünf Kilometer lang und eignen sich somit dafür, mit dem 

Fahrrad zurückgelegt zu werden. Jedoch wird durch das Stimmungsbild der Öffentlichkeitsbeteili-

gung im IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 67) deutlich, dass Einwohner:innen unzufrieden sind mit 

der momentanen Situation des Radfahrens aufgrund zahlreicher Gefahrensituationen und fehlen-

der Infrastruktur. 
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Infrastruktur 

Im Ortskern dominieren, abseits der Hauptachsen mit Landes- und Kreisstraßen, Wohnstraßen mit 

einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h (vgl. Abbildung 39). Dementsprechend sind 

dort keine benutzungspflichtigen Radwege zulässig und der Radverkehr wird im Mischverkehr auf 

der Fahrbahn geführt. Diese sind größtenteils in einem guten Zustand ohne deutliche Oberflä-

chenschäden, die somit das Potenzial für ein komfortables und sicheres Vorankommen unterstüt-

zen (vgl. Abbildung 28). 

Quelle: Planersocietät 

Jedoch stellen die Landes- und Kreisstraßen zentrale Wegeverbindungen für den Radverkehr dar, 

da diese häufig die direkten und schnellsten Verbindungen zum Ortskern sind. Insbesondere auf 

diesen Streckenabschnitten, die im entsprechenden Bereich über keine Geschwindigkeitsreduzie-

rung verfügen, ist das Risiko für Konflikte und Unfälle besonders groß (z. B. Flensburger Straße, 

Meiereistraße/Angelner Straße). Die Landes- und Kreisstraßen besitzen im gesamten Ortskern 

keine Schutzstreifen, die auf der Fahrbahn geführt werden. Die Gehwege sind jedoch in den meis-

ten Abschnitten explizit für den Fußverkehr ausgewiesen, sodass der Radverkehr auf der Straße 

geführt wird. Teilweise sind auf Gehwegen jedoch noch schwache Markierungen oder farbige 

Pflasterung vorhanden, die einen gemeinsamen Geh- und Radweg suggerieren (vgl. Abbildung 

29). Für die Flensburger Straße schätzt die Maßnahme 6 des IEKs (Gemeinde Sörup, 2022, S. 97-

98) die Anlage eines Radwegs als dringend erforderlich ein. 

Abbildung 28: Positive Beispiele für Oberflächenbeschaffenheit in Wohnstraßen (links: Seeblick) und 
Kreisstraßen (rechts: Meiereistr.) 



Mobilitätskonzept Gemeinde Sörup Seite 35 von 76 

Planersocietät 

Abbildung 29: Unterschiedliche Pflasterung Gehwegen (Bahnhofstr. links oder Flensburger Str. rechts) 

  

Quelle: Planersocietät 

Entlang von Landes- und Kreisstraßen sind Gehwege deutlich zu schmal für eine Nutzung durch 

Fuß- und Radverkehr. Jedoch ermöglicht die geringe Breite dieser Straßen nicht die Errichtung 

gesonderter Radschutzstreifen und der Radverkehr wird im Mischverkehr geführt. Aufgrund des 

subjektiven Sicherheitsempfindens nutzen Radfahrende dadurch häufig die Gehwege. Dies führt 

zu Konflikten zwischen Radfahrenden und Fußgänger:innen, da die Gehwege das Mindestmaß von 

2,50 Metern für gemeinsam geführte Geh- und Radwege unterschreiten. Zudem kommt es insbe-

sondere an Hauptachsen, wie der Bahnhofsstraße zu einer Verwirrung in Hinblick auf die Benut-

zungspflicht: Gehwege sind ausschließlich für den Fußverkehr ausgewiesen, jedoch suggerieren 

Markierungen an Knotenpunkten eine Benutzung für den Radverkehr durch Radverkehrsfuhrten 

(vgl. Abbildung 30).  

Abbildung 30: Markierung Radfahrstreifen am Knotenpunkt Bahnhofstr. / Bismarckstr. (links) und 
danach direkte Ausweisung eines Gehweges (rechts) 

 

Quelle: Planersocietät 

Das IEK (Gemeinde Sörup, 2022, S. 66) betont ebenfalls diese Gefahrenstellen, die durch die 

gleichzeitige Nutzung von Wegen durch Fußgänger:innen und Radfahrende auftreten (z. B. im 

Verlauf der Schleswiger Straße/Bahnhofstraße, die Bismarckstraße sowie Teile der Angelner 
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Straße). Gleichzeitig wird der Radverkehr an diesen Orten teilweise im Zweirichtungsverkehr auf 

einer Straßenseite geführt, was zusätzlich zum Konfliktrisiko beiträgt. Darüber hinaus wird die 

fehlende Trennung von Fuß- und Radverkehr im Bereich der Landesstraßen Schleswiger Straße 

und Bahnhofsstraße als gefährlicher Mangel eingestuft. Grundlegend wird in der Öffentlichkeits-

beteiligung des IEKs (Gemeinde Sörup, 2020, S. 67) befürwortet, dass der Radverkehr auf die Stra-

ßenebene verlagert wird, da die Gehwegbreite häufig zu schmal ist. Gleichzeitig wird jedoch auf 

die mangelnde Kennzeichnung der Wege hingewiesen, was zur Unsicherheit beiträgt. Ein weiterer 

Kritikpunkt betrifft dabei häufig die schlechte Einsehbarkeit, mangelnde Beschilderung oder feh-

lende rote Markierung in Kreuzungsbereichen (z. B. Situation am Bahnübergang im Ortskern).  

Abstellanlagen und Wegweisung  

Neben der Infrastruktur sind weitere Rahmenbedingungen erforderlich, um den Radverkehr als 

Verkehrsart für den Alltagsverkehr weiter zu fördern. Dies betrifft vor allem Abstellanlagen für den 

Radverkehr. Der Bahnhof in Sörup verfügt über 5 Anlehnbügel direkt neben dem Eingangsbereich 

und eine witterungsgeschützte überdachte Anlage mit 40 Fahrradstellplätzen neben dem Bus-

bahnhof (vgl. Abbildung 31). In der Öffentlichkeitsbeteiligung des IEKs (Gemeinde Sörup, 2022, S. 

67) sowie in den Handlungsempfehlungen des Zukunftskonzepts Daseinsvorsorge (Gemeinde Sö-

rup, 2020, S. 64) werden zudem abgesicherte Fahrradabstellmöglichkeiten, z. B. in Form von Fahr-

radboxen, in Bahnhofsnähe gewünscht, welche insbesondere die Bedürfnisse von E-Bikes und 

Sonderrädern berücksichtigen sollten (z. B. Lademöglichkeiten für Batterien, Platzangebot für Las-

tenräder). Eine Einschätzung zur Erweiterung der Fahrradabstellmöglichkeiten am Bahnhof wird in 

Abschnitt ǂEinschätzung: Bike+Ride-Anlage am Bahnhofǀ gegeben.  

Abbildung 31: Überdachte Fahrradstellplätze (links) und Anlehnbügel (rechts) am Bahnhof Sörup 

    

Quelle: Planersocietät 

Darüber hinaus verfügen die Einzelhandels- und Dienstleistungsangebote im Ortskern vereinzelt 

über Fahrradabstellanlagen. An Orten sozialer Infrastruktur (z. B. Südensee) sowie Gewerbeein-

richtungen stehen vereinzelt Fahrradständer oder Anlehnbügel zur Verfügung (vgl. Abbildung 32). 

Eine öffentlich zugängliche Reparaturstation für Fahrräder ist in Sörup bisher nicht vorhanden. 

Laut Gemeinde (Stand Frühjahr 2025) wurden zwei Reparaturstationen erworben und sind für die 

Sportanlagen und die Badestelle vorgesehen. Darüber hinaus plant die Deutsche Bahn eine Repa-

raturstation an den Abstellanlagen am Bahnhof. 
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Quelle: Planersocietät 

Des Weiteren gibt es rund um das Schulcluster einzelne Abstellmöglichkeiten (vgl. Abbildung 33) 

als auch im Bereich der Dänischen Schule. Während der Begehung waren diese nicht vollständig 

belegt. In Rücksprache mit den Bildungseinrichtungen (Astrid-Lindgren-Schule, Südensee-Schule, 

Bibliothek) sollte evaluiert werden, ob weitere Fahrradstellplätze notwendig sind, um das nachhal-

tige Mobilitätsverhalten von Schüler:innen zu fördern. Momentan sind diese Abstellanlagen Eigen-

tum des Schulverbandes. 

Abbildung 33: Fahrradstellplätze im Bereich des Schulcluster Schulstr. in der Nähe des Schuleingangs 
(links), der Sportanlagen (Mitte) und der Bibliothek (rechts) 

   

Quelle: Planersocietät 

Für den Radverkehr gibt es wenig ausgewiesene Wegweisung, da diese größtenteils über Schilder 

für den Fußverkehr abgewickelt werden. Diese Schilder befanden sich zum Zeitpunkt der Bege-

hung (Februar 2025) jedoch im gesamten Ortskern in einem schlechten Zustand, da die Lesbarkeit 

aufgrund starker Verschmutzung deutlich eingeschränkt wird (vgl. Abbildung 34). Die Zuständig-

keit zur Reinigung liegt beim Kreis Schleswig-Flensburg und erfolgt in gewissen Abständen. Eine 

regelmäßige Reinigung ist wichtig für die Lesbarkeit der Schilder. 

Abbildung 32: Beispiel Fahrradstellplätze an gewerblichen Einrichtungen (links) und Freizeitorten (Sü-
densee rechts) 














































































