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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-Förderprogramms „Kleinere Städte und 

Gemeinden – Überörtliche Zusammenarbeit und Netzwerke“. 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 

„Zukunftsgestaltung Daseinsvorsorge“ in das Programm „Lebendige Zentren – Erhalt und Ent-

wicklung der Stadt- und Ortskerne“ 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.  

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 diesem Endbericht werden auf-

bauend auf den Erkenntnissen der Bestandsanalyse Entwicklungsziele abgeleitet und Handlungs-

maßnahmen für die Gemeinde Sörup formuliert.  
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2 Ausgangslage: Zusammengefasste Stärken 
und Schwächen 

Die Bestandsaufnahme und die darauf aufbauende Stärken-Schwächen-Analyse bilden die Grund-

lage für das Mobilitätskonzept der Gemeinde Sörup. Die ausführlichen Ergebnisse der Bestands-

aufnahme sind in einem eigenständigen Analysebericht dargestellt. Auf Grundlage der Be-

standsanalyse können folgende Kernerkenntnisse zusammengefasst werden, von denen sich be-

stimmte Mobilitätsbedarfe für die weitere Bearbeitung ableiten lassen: 

1. Nahmobilitätsfreundliche Entfernungen bieten im Ortskern gute Voraussetzungen für den 

Fuß- und Radverkehr. Allerdings sind diese Potenziale noch nicht optimal ausgestaltet. 

➢ Mobilitätsbedarfe 

o Attraktive Fuß- und Radwegeverbindungen innerhalb des Ortskerns entlang von 

Hauptachsen und zu wichtigen Zielorten 

o Fußläufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen 

o Sichere und gut einsehbare Querungen für den Fußverkehr 

o Breitere Gehwege zur verträglichen Abwicklung von Fuß- und Radverkehr an 

Kreis- und Landesstraßen 

2. Es ist ausreichend Parkraum vorhanden. Neue Potenzialflächen können für alternative 

Nutzungen und Platz für die Straßenraumneuaufteilung eingesetzt werden. 

➢ Mobilitätsbedarfe 

o Übersichtliche und geordnete Parksituation vor Ort 

o Mehr Platz für andere Verkehrsteilnehmende 

3. Der Straßenraum ist nicht durchgehend barrierefrei und sicher ausgestaltet. Bei der Pla-

nung der Straßenräume und Querungen müssen insbesondere die Bedürfnisse der sen-

siblen Zielgruppen in der Gemeinde Sörup vorangestellt werden. 

➢ Mobilitätsbedarfe 

o Barrierefreie und sichere Nutzbarkeit des Straßenraums für alle Zielgruppen 

o Sicheres Fortbewegen im Bereich sensibler Einrichtungen 

4. Intermodale Schnittstellen und Informationsangebote können ausgebaut werden. 

➢ Mobilitätsbedarfe 

o Gesicherte Abstellmöglichkeiten für Fahrräder und E-Bikes am Bahnhof 

o Erreichbarkeit des Ortskerns auch außerhalb der ÖPNV-Bedienzeiten 
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5. Die Hauptverkehrsachsen im Ortskern Sörups sind als Ortseingang von Durchgangsver-

kehren geprägt. Verkehrsflächen für andere Verkehrsteilnehmende sind stark reduziert. 

➢ Mobilitätsbedarfe 

o Ruhige und sichere Wohngebiete 

o Sichere Querungen am Ortseingang 

o Radverkehrsverbindung entlang der Hauptachsen 

6. Entlang der Hauptachsen im Ortskern Sörups ist die Benutzungspflicht von Geh- und Rad-

wegen nicht eindeutig. Aufgrund fehlender Markierung und Beschilderung kommt es zu 

Nutzungskonflikten im Fuß- und Radverkehr. 

➢ Mobilitätsbedarfe 

o Deutliche Beschilderung mit Nutzungshinweisen 

o Trennung von Fuß- und Radverkehr zur Vermeidung von Konflikten 

Auf dieser Grundlage wird im weiteren Verlauf des Mobilitätskonzeptes der Frage nachgegangen, 

wie diese Bedarfe angesprochen und befriedigt werden können, um langfristig eine Verlagerung 

auf und eine Bündelung von klimafreundlichen Verkehrsmitteln zu erzielen. Dafür werden in einem 

nächsten Schritt Entwicklungsziele festgelegt, die als Ausgang für die Erarbeitung spezifischer 

Maßnahmen, welche sich auf das Untersuchungsgebiet konzentrieren, dienen. 
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3 Entwicklungsziele 

Die in den einzelnen Themenfeldern der Bestandsanalyse dargestellten Mängel wurden im Fol-

genden bei der Erarbeitung der Entwicklungsziele in den Blick genommen. Die identifizierten Po-

tenziale stellten dabei Anknüpfungspunkte für Verbesserungsmöglichkeiten dar. Auf Grundlage 

der Kernerkenntnisse, der sich daraus abgeleiteten Mobilitätsbedarfe und den Leitlinien sowie der 

Entwicklungsziele aus der Vorbereitenden Untersuchung (2022), werden folgende Entwicklungs-

ziele abgeleitet: 

1. Entwicklungsziel: Aktivierung der Potenziale im Fuß- und Radverkehr durch die Schaf-

fung eines attraktiven, barrierefreien und auffindbaren Wegenetzes zur Sicherstellung der 

fußläufigen Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge. Dies erhöht das objek-

tive als auch subjektive Sicherheitsgefühl im Untersuchungsgebiet. 

2. Entwicklungsziel: Aufteilung des Straßenraums entlang der Hauptachsen zugunsten der 

Verbesserung der Sichtbeziehungen. Dies sorgt für ein sichereres Verkehrsgeschehen und 

trägt bei zur Schaffung attraktiver Wegenetze für den Fuß- und Radverkehr.  

3. Entwicklungsziel: Weiterentwicklung des ÖPNV durch Schaffung intermodaler Schnittstel-

len und flexibler Mobilitätsangebote als Teil der nachhaltigen Entwicklung des Umwelt-

verbundes.  

4. Entwicklungsziel: Verträgliche Abwicklung der Kfz-Verkehre auf den überörtlichen Haupt-

achsen. An den Hauptverkehrsstraßen werden Fuß- und Radverkehr stärker berücksich-

tigt. 

5. Entwicklungsziel: Klare und sichere Verkehrsführung für Fußgänger und Radfahrer im 

Ortskern. 

Die folgende Tabelle 1 zeigt auf welche Handlungsfelder der Leitlinien der Vorbereitenden Unter-

suchung das jeweilige Verkehrsentwicklungsziel abdeckt.  
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Tabelle 1: Zuordnung der Entwicklungsziele zu den Leitlinien der VU 

Darstellung: Planersocietät 

 

 

    Leitlinie Vorbereitende Untersuchung (VU) 

 

Verkehrsentwicklungsziel 

Ortsgestalt und 

Siedlungsstruk-

tur 

Infrastruktur 

und Daseins-

vorsorge 

Mobilität und 

Vernetzung 

Zukunfts-    

gestaltung 

1. Aktivierung der Potenziale im Fuß- und Radverkehr durch die Schaffung eines  

attraktiven, barrierefreien und auffindbaren Wegenetzes zur Sicherstellung der  

fußläufigen Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge. Dies erhöht das 

objektive als auch subjektive Sicherheitsgefühl im Untersuchungsgebiet. 

    

2. Reduzierung des Parkraums im Straßenraum entlang der Hauptachsen zur  

Verbesserung der Sichtbeziehungen. Dies sorgt für ein sichereres Verkehrs- 

geschehen und trägt bei zur Schaffung attraktiver Wegenetze für den Fuß- und 

Radverkehr.  

    

3. Weiterentwicklung des ÖPNV durch Schaffung intermodaler Schnittstellen und  

flexibler Mobilitätsangebote als Teil der nachhaltigen Entwicklung des  

Umweltverbundes.  

    

4.  Verträgliche Abwicklung der Kfz-Verkehre auf den überörtlichen Hauptachsen. An 

den Hauptverkehrsstraßen werden Fuß- und Radverkehr stärker berücksichtigt. 

    

5.  Klare und sichere Verkehrsführung für Fußgänger und Radfahrer im Ortskern durch 

eindeutige Markierung und Beschilderung der Geh- und Radwege. 
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4 Maßnahmenentwicklung 

Die Maßnahmenentwicklung leitet sich aus der Bestandsanalyse, den Entwicklungszielen und den 

Rückmeldungen aus der Bürgerbeteiligung ab. Zur Kategorisierung der Maßnahmen wurden diese 

in drei Handlungsfelder unterteilt. Die Handlungsfelder haben sich aus dem Erarbeitungsprozess 

ergeben, erleichtern die Orientierung innerhalb der Maßnahmen und spiegeln den Fokus auf be-

stimmte Mobilitätsaspekte innerhalb des Konzepts wider. Sie sind in Maßnahmen für den Umwelt-

verbund, den Kfz-Verkehr sowie in das Handlungsfeld Mobilitätsmanagement und Öffentlichkeits-

beteiligung gegliedert.  

Die in diesem Kapitel vorgestellten Maßnahmen bilden eine Sammlung an Maßnahmen, aus der in 

den nächsten Jahren regelmäßig ableit- (und umsetz-)bare Maßnahmen innerhalb des Sanie-

rungsgebietes umgesetzt werden können. Die Maßnahmensammlung kann in den nächsten Jah-

ren der Umsetzung flexibel erweitert werden.  

Die einzelnen Maßnahmen sind in Maßnahmensteckbriefen dargestellt. Die Steckbriefe enthalten 

weitere Informationen zum Hintergrund und zur Umsetzung. Dazu wurden die Maßnahmen je-

weils hinsichtlich ihrer Priorität, Kostenklasse und dem Zeithorizont zur Umsetzung klassifiziert. 

Zudem werden Hinweise auf zu beteiligende Akteure gegeben. 

Die Reihenfolge der Handlungsfelder und auch der Maßnahmen selbst stellt weder eine Hierarchie 

der Maßnahmen untereinander dar noch sind die Maßnahmen nur innerhalb des jeweiligen Hand-

lungsfeldes wirksam.  

4.1 Öffentlichkeitsbeteiligung 

Der Ausarbeitungsprozess der Maßnahmen wurde durch einen öffentlichen Messeworkshop be-

gleitet. Alle Interessierten in Sörup waren eingeladen, sich mit den Maßnahmenentwürfen vertraut 

zu machen und in den direkten Austausch mit Vertretenden des Planungsteams (Stadt Sörup, Pla-

nersocietät, BIG Städtebau) zu treten. Ziel der Veranstaltung war es, die Anwohnenden für die 

entwickelten Maßnahmen in einem frühen Bearbeitungsstadium zu sensibilisieren und gemein-

sam zu reflektieren. Die Anwesenden hatten die Möglichkeit, weitere Maßnahmen zu nennen, die 

mitgebrachten Maßnahmen zu kommentieren sowie die für sie prioritären Maßnahmen zu kenn-

zeichnen. Es haben ca. 25 Personen an der Veranstaltung teilgenommen. Ihre Hinweise und die 

Erkenntnisse aus den zum Teil intensiven und detaillierten Gesprächen sind in die Finalisierung 

der Maßnahmenerarbeitung mit eingeflossen. Die detaillierte Dokumentation der Öffentlichkeits-

beteiligung liegt als Anlage zum Endbericht vor. 
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4.2 Aufbau der Maßnahmensteckbriefe 

Die im Bearbeitungsprozess entstandenen Maßnahmen werden im Folgenden in Steckbriefen er-

läutert. Neben der textlichen Erläuterung von Anlass, Hintergrund und Handlungsschritten sind 

den Maßnahmen charakteristische Merkmale zugeordnet, so dass schnell ersichtlich wird, wie 

diese Maßnahmen hinsichtlich dieser Aspekte einzuordnen sind. Zudem wird auf Schnittstellen mit 

dem IEK verwiesen. 

Priorisierung 

Die Maßnahmen sind teilweise mit erheblichem finanziellem, personellem und organisatorischem 

Aufwand verbunden. Daher ist für eine effiziente Umsetzung eine Priorisierung angezeigt. Diese 

erfolgt zum einen nach gutachterlicher Einschätzung, insbesondere im Hinblick auf die Aspekte 

Beitrag zur Zielerreichung und Kosten-Nutzen-Verhältnis unter Berücksichtigung der notwendigen 

Ressourcen. Da die Priorisierung jedoch einen erheblichen Einfluss auf die inhaltliche Ausrichtung 

und die Wirkungsrichtung des Mobilitätskonzeptes besitzt, wurde die vorgeschlagene Priorisierung 

zum anderen intensiv im Abstimmungsprozess mit der Verwaltung der Gemeinde Sörup sowie im 

Austausch mit den Bürgern diskutiert und angepasst. 

Die Priorisierung erfolgt grundsätzlich in drei Stufen: hoch, mittel, gering 

 hoch 

  mittel 

   gering 

Zeitrahmen 

Die Maßnahmen besitzen unterschiedliche Umsetzungsdauern sowie -horizonte. Zur Vereinheitli-

chung wurde der Planungszeitraum des Mobilitätskonzeptes in die folgenden drei Abschnitte so-

wie die Kategorie „Daueraufgabe“ unterteilt.  

  kurzfristig:   bis 2028 

 mittelfristig  2028 bis 2031 

 langfristig:   2031 bis 2035 

   Daueraufgabe 

Da bei der Umsetzung einer städtebaulichen Gesamtmaßnahme auf eine zügige Durchführung zu 

achten ist und der Durchführungszeitraum bei Erfüllung der jeweiligen Vorgaben bis 2035 fortge-

führt werden kann, wird dieser Zeitraum als maßgeblicher Zeithorizont herangezogen. Dadurch 
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wird gewährleistet, dass die Maßnahmenplanung mit den möglichen Förderbedingungen der 

Städtebauförderung übereinstimmt. 

Kostenklasse 

Um den finanziellen Aufwand der Maßnahmen planen zu können, ist jede Maßnahme einer von 

drei Kostenklassen zugeordnet. Die Abschätzung erfolgt dabei als eine Grobkostenschätzung. Ins-

besondere bei baulichen Vorhaben sind Kosten schwer abschätzbar und können von den hier dar-

gestellten Werten abweichen. Zudem soll die Kostenklasse eine erste Einschätzung zu möglichen 

Folgekosten der zunächst oft konzeptionellen/strategischen Maßnahmen geben. So verursacht 

bspw. die Maßnahme „Aufwertung zentraler Fußverkehrsachsen“ nur sehr geringe Kosten in der 

Entwicklung der Standards selbst, in der sich anschließenden Umsetzung von Baumaßnahmen 

entstehen jedoch außerordentlich hohe Kosten. Aus diesem Grund wird auch diese konzeptionelle 

Maßnahme bereits mit einer hohen Kostenklasse kategorisiert. Dabei ist hervorzuheben, dass die 

Kostenschätzung in den jeweiligen Maßnahmensteckbriefen je Einzelelement erfolgt und nicht die 

Gesamtkosten der vollständigen Maßnahme abbildet. 

Um Scheingenauigkeiten zu vermeiden, werden keine konkreten Zahlen benannt, die Werte sind 

eher als grobe Richtwerte zu verstehen und die Kategorisierung erfolgt vor allem zur Ausdifferen-

zierung der Maßnahmen untereinander. Eine grobe Zuordnung erfolgt wie folgt: 

  geringe Kosten:   ungefähr bis 25.000€  

  mittlere Kosten:  ungefähr 25.000 € bis 75.000 €  

 hohe Kosten:  ungefähr ab 75.000 €  

 

Zudem enthalten die Maßnahmen Hinweise zu beteiligenden Akteuren sowie zu Schnittstellen mit 

anderen Planungen, wie dem IEK. Liegen für eine Maßnahme Zielkonflikte vor, sind diese ebenfalls 

aufgeführt. Einige Maßnahmensteckbriefe bieten darüber hinaus zusätzliche Hinweise zur Umset-

zung sowie konkrete Verortungen und gegebenenfalls Anhänge in Form von Karten. 

Beteiligte Akteure 

 

• Akteur 1 
• Akteur 2 
• Akteur 3 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder 

Maßnahmen 

• Schnittstelle/Maßnahme 1 
• Schnittstelle/Maßnahme 2 
• Schnittstelle/Maßnahme 3 

Verortung der Maßnahmen 
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4.3 Handlungsfelder 

Die in der Bestandsanalyse betrachteten Handlungsfelder wurden innerhalb des Maßnahmenpro-

gramms wie folgt inhaltlich gebündelt: Mobilitätsverbund, Kfz-Verkehr sowie Mobilitätsmanage-

ment & Kommunikation. Nach einer kurzen Einleitung der jeweiligen Handlungsfelder werden die 

einzelnen erarbeiteten Maßnahmen in Form von detaillierten Maßnahmensteckbriefen und in ei-

ner Maßnahmenkarte (s. Abbildung 1) gebündelt dargestellt, wo Verortungen möglich waren. Die 

folgende Tabelle 2 listet alle Maßnahmen auf. 

Tabelle 2: Maßnahmenübersicht 

 

Handlungsfeld A Mobilitätsverbund 

A1 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten (Querverkehr) 

A2 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten (Längsverkehr) 

A3 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeit an Ortseingängen 

A4 Stärkung von Quartierseingängen 

A5 Aufwertung zentraler Fußverkehrsachsen 

A6 Verbesserung der Aufenthaltsqualität 

A7 Verbesserung der Barrierefreiheit 

A8 Ruhender Radverkehr: gesicherte Radabstellanlage am Bahnhof 

A9 Piktogrammketten für den Radverkehr im Ortskern 

A10 On-Demand Angebot im ÖPNV 

Handlungsfeld B Kfz-Verkehr 

B1 Verkehrsberuhigung 

B2 Digitale Geschwindigkeitsanzeige mit Datenerfassung 

B3 Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs 

B4 Verlegung der Ortseinfahrt 

B5 Umgestaltung von Knotenpunkten entlang der Tarper Straße 

B6 Durchfahrverbot für Schwerlasttransporte 

B7 Initiierung eines Carsharingangebots 

Handlungsfeld C Mobilitätsmanagement & Kommunikation 

C1 Schulisches Mobilitätsmanagement 

C2 Kommunikation 
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Abbildung 1: Maßnahmenübersicht 
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4.3.1 Handlungsfeld A: Mobilitätsverbund 

Der Fuß- und Radverkehr sowie der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) bilden zentrale Säu-

len einer nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilität und sind essenziell für die Sicherstellung 

der Nahmobilität in der Gemeinde Sörup. Während das Zufußgehen insbesondere im Ortskern 

kurze Wege ermöglicht und das Fahrrad eine kostengünstige, individuelle Fortbewegung über 

kurze bis mittlere Distanzen erlaubt, stellt der ÖPNV eine umweltfreundliche Grundmobilität für 

alle Bevölkerungsgruppen sicher. Gemeinsam tragen diese Mobilitätsformen zur Reduktion von 

Lärm- und Schadstoffemissionen, zur Verringerung des Flächenverbrauchs und für den Fuß- und 

Radverkehr zur Förderung der Gesundheit bei. 

Besonders für Kinder, ältere Menschen und Personen mit Mobilitätseinschränkungen sichern das 

Zufußgehen und der ÖPNV die selbstständige Mobilität und leisten damit einen wichtigen Beitrag 

zur Daseinsvorsorge und zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhältnisse. Auch Bürger, die be-

wusst auf das private Auto verzichten, sind auf ein funktionierendes ÖPNV-Angebot sowie sichere 

Radwege angewiesen. Gleichzeitig bieten belebte und attraktiv gestaltete Straßenräume sowie 

gute Fußverkehrs- und Nahmobilitätsmöglichkeiten Standortvorteile für Handel, Gastronomie und 

Tourismus und steigern die Aufenthalts- und Wohnqualität. Der Fuß- und Radverkehr sind zudem 

die einzigen Verkehrsmittel, die einen volkswirtschaftlichen Gewinn bei der Nutzung schaffen und 

keine Belastung für die Gesellschaft verursachen. 

In ländlichen Regionen wie Sörup stellt zudem die Bereitstellung eines leistungsfähigen ÖPNV-

Angebots aufgrund der geringen Siedlungsdichte eine besondere Herausforderung dar. Dennoch 

bietet die Kombination aus Fuß- und Radverkehr sowie einem flexiblen ÖPNV das Potenzial, die 

Erreichbarkeit im Ortskern klimafreundlich und nachhaltig zu sichern und die Mobilität für alle Be-

völkerungsgruppen zu stärken. 

Ziele der Maßnahmen in diesem Handlungsfeld sind die Verbesserung der Sichtbarkeit und Ver-

kehrssicherheit für den Fuß- und Radverkehr – insbesondere für vulnerable Gruppen wie Kinder 

und ältere Menschen – sowie die Ergänzung des bestehenden ÖPNV-Liniennetzes durch flexible 

Angebote, um die Systemzugänglichkeit und Attraktivität des ÖPNV zu erhöhen. 

Auf Grundlage der Bestandsanalyse sowie der Ziele des Mobilitätskonzept (vgl. Abschnitt Entwick-

lungsziele) wurden die nachfolgenden Maßnahmen in das Handlungsfeld A „Mobilitätsverbund“ 

aufgenommen und verortet.
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Abbildung 2: Verortete Maßnahmen im Handlungsfeld A 
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A1 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten (Querverkehr) 
 

Im Fußverkehrsnetz sind Querungen entscheidend für ein si-

cheres und angenehmes Gehen. In der Praxis sind diese teil-

weise unzureichend ausgebaut (z. B. durch mangelhafte Bar-

rierefreiheit) oder fehlen sogar ganz. Eine gut gestaltete 

Querungsanlage für Fußgänger zeichnet sich dadurch aus, 

dass sie sich sicher und bequem nutzen lässt und die Warte-

zeiten kurz sind. Typische Hindernisse im Netz sind die für 

den Längsverkehr wichtigen Hauptverkehrsstraßen. Für den 

Einsatz einer geeigneten Querungsanlage spielen Stärke und 

Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an der Querungsstelle so-

wie die Anzahl der querenden Fußgänger eine wichtige 

Rolle. 

Im Untersuchungsgebiet der Gemeinde Sörup weist beispielsweise die Schleswiger Straße, welche 

in die Bahnhofsstraße übergeht, eine hohe Trennwirkung auf. Für Fußgänger, und insbesondere 

die Schüler der Grundschulen, bedeutet dies Umwege, Wartezeiten und risikoreiche Querungen an 

ungesicherten Stellen. Neben dem errichteten Fußgängerüberweg am Bahnhof existieren keine 

weiteren sicheren Querungsmöglichkeiten. Durch den Ausbau und die Aufwertung von Querungs-

möglichkeiten im Bereich der Schleswiger Straße wird die Trennwirkung der Straße reduziert und 

die sichere Querung für Fußgänger ermöglicht. Zusätzlich wird die Geschwindigkeit des Kfz-Ver-

kehrs im Ortskern reduziert, was zusätzlich zur Verkehrssicherheit beiträgt. In Abstimmung mit 

dem LBV soll auf Höhe der Schleswiger Straße 4, gegenüber vom P+R-Parkplatz, ein Fußgänger-

überweg errichtet werden. Dadurch fällt ein Parkplatz auf Höhe der Tierarztpraxis weg. Darüber 

hinaus können weitere Verortungen geprüft werden (siehe Vorschläge unter Verortung). 

Zeitrahmen - kurzfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – mittel 

 

Bausteine  

• Prüfung der Umsetzbarkeit des geplanten Vorhabens (Wegfall Parkplatz) 

• Enge Abstimmung zwischen Straßenbaulastträger (LBV) und der Gemeinde Sörup 

• Errichtung des FGÜ und ggf. Prüfung für weitere Verortungen 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK M7: Erneuerung und Umgestaltung Schleswiger Str.  

Verortung der Maßnahme 

• Schleswiger Straße 4 auf Höhe der Tierarztpraxis gegenüber dem Supermarktparkplatz 

• Bahnhofstraße 43 auf Höhe der aktuellen Bushaltestelle. Im Zuge dessen soll eine Ver-
legung der Haltestelle geprüft werden. 

• Bismarckstraße 7 auf Höhe der Fahrbahnverengung 

Quelle: Planersocietät, FGÜ in der Bahnhof-
straße Sörup 



Mobilitätskonzept Gemeinde Sörup Seite 19 von 47 

Planersocietät 

A2 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten (Längsverkehr) 

Der Abschnitt der Angelner Straße zwischen der Schles-

wiger Straße und der Kreuzung mit der Meiereistraße, 

liegt in der Straßenbaulast der Gemeinde Sörup. In Hin-

blick auf die Entwicklung des Neubaugebiets im Süden 

der Angelner Straße ist in Zukunft mit einem erhöhten 

Verkehrsaufkommen in diesem Abschnitt zu rechnen. 

Zudem dient die Angelner Straße als Anbindung zum 

Schulgelände, dem Bürgerhaus und weiteren sozialen 

Infrastrukturen. 

Um Fußgängern eine sichere Querung des Bahnübergangs zu ermöglichen, wird empfohlen im 

Längsverkehr den markierten Gehweg mit zusätzlichen Pollern auszustatten. Dadurch wird Fuß-

gängern ein sicherer Anschluss an den Gehweg ermöglicht. Gleichzeitig muss beachtet werden, 

dass die Poller eine mögliche Verlängerung des Kfz-Verkehrs in den Begegnungsverkehr bewirken 

könnten. Als Alternative kann der Weg farblich hervorgehoben und/oder mit Piktogrammen verse-

hen werden, um Autofahrende auf Fußgänger aufmerksam zu machen und gleichzeitig ein Befah-

ren des Weges bei Begegnungsverkehr zu ermöglichen. Für diese Maßnahme muss die Zuständig-

keit der Straßenbaulast im Bereich des Bahnübergangs ermittelt werden. Zur Grundlage dieser 

Prüfung sollten auch weitere Querungsstellen im Gebiet betrachtet werden. Dabei ist beispiels-

weise auch der Knotenpunkt Bahnhofstraße/Elkierdamm in die Untersuchung einzubeziehen.  

Zeitrahmen - mittel 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Abstimmung mit DB InfraGO für Zuständigkeiten im Bereich des Bahnübergangs 

• Errichtung von Pollern bzw. Durchführen der Markierung  

• ggf. Prüfung für weitere Verortungen 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• DB InfraGO 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK M10: Erneuerung und Umgestaltung Angelner Str.  
(Abschnitt Gemeindestraße) 
  

Verortung der Maßnahme 

• Angelner Straße auf Höhe des Bahnübergangs 

• Knotenpunkt Bahnhofstraße/Elkierdamm 
 

Quelle: Planersocietät, Poller mit  
Reflektionsstreifen in Wiesental 
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A3 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeit an Ortseingängen 

Ortsdurchfahrten sind hinsichtlich der gefahrenen Geschwin-

digkeiten und insbesondere in Bezug zur Verkehrssicherheit 

wiederkehrende Konfliktpunkte. Als Eingangsbereiche in die 

Gemeinde Sörup stellen die Ortsdurchfahrten zudem einen 

wichtigen Übergang in das Untersuchungsgebiet dar. Gleich-

zeitig werden Fußgänger an Ortseingängen durch das Ende 

von Gehwegen häufig zum Queren der Fahrbahn gezwun-

gen. Ziel der Maßnahme ist es die objektive Verkehrssicher-

heit sowie das subjektiven Sicherheitsgefühl zu verbessern. 

Um auf diese Ziele hinzuwirken, können verschiedene bauli-

che und gestalterische Elemente einzeln oder in Kombina-

tion eingesetzt sowie die zulässige Höchstgeschwindigkeit 

reduziert werden.  

Im Untersuchungsgebiet liegen zwei Ortseingänge (Schleswiger Straße und Angelner Straße). Im 

Bereich der Schleswiger Straße, aus Satrup kommend, wird die Errichtung einer Mittelinsel als 

Übergang zwischen den Gehwegen empfohlen. Die Ausstattung der Mittelinsel mit einem reflek-

tierenden Poller stellt ein zusätzliches Aufmerksamkeitselement dar und unterstützt die Ge-

schwindigkeitsreduzierung der Fahrzeuge am Ortseingang. Die Prüfung einer Querungsmöglich-

keit am Ortseingang auf der Angelner Straße wird nach Fertigstellung des Baugebiets empfohlen. 

 

Zeitrahmen - mittelfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung pro Element– mittel 

 

Bausteine  

• Errichtung einer Mittelinsel an der Ortseinfahrt der Schleswiger Straße 

• Verkehrsberuhigende Maßnahmen im Straßenraum (z. B. Anordnung Tempo 30) 

• Prüfung von ähnlichen Maßnahmen an weiteren Ortseingängen 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde  
Sörup 

• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK M7: Erneuerung und Umgestaltung Schleswiger Str. 
• B1: Verkehrsberuhigung 
• B2: Digitale Geschwindigkeitsanzeige 
• B5: Umgestaltung von Knotenpunkten entlang der Tarper Straße 

 

Verortung der Maßnahme 

• Ortseingang Schleswiger Straße 

• Ortseingang Angelner Straße 

Quelle: Planersocietät, Mittelinsel in Loßburg 
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A4 Stärkung von Quartierseingängen 

Quartierseingänge bilden die ersten Berührungspunkte 

zwischen dem übergeordneten Verkehrsnetz und dem in-

nerstädtischen Wohnumfeld und beeinflussen damit so-

wohl das Sicherheitsgefühl als auch die Aufenthaltsquali-

tät für Fußgänger. Da hier unterschiedliche Verkehrsarten 

aufeinandertreffen, ist eine sorgfältige Gestaltung uner-

lässlich, um Konflikte zu vermeiden und die Verkehrssi-

cherheit insbesondere für Fußgänger und Radfahrer 

nachhaltig zu verbessern.  

Im Untersuchungsgebiet der Gemeinde Sörup liegen zahl-

reiche Quartierseingänge zwischen Gemeindestraßen und 

verkehrsberuhigten Straßen (Tempo 30) vor. Unter einem 

Quartierseingang versteht man die Schnittstelle zwischen 

dem übergeordneten Straßennetz und der inneren Er-

schließung eines Quartiers. Er bildet den Übergang von höher belasteten Straßen zu eher ver-

kehrsberuhigten Wohngebieten. Um den Gehkomfort in diesem Bereich zu erhöhen, kann eine 

funktionale Umgestaltung, z. B. Aufpflasterung, Einengung der Fahrbahn zur Geschwindigkeitsre-

duzierung, Nutzung sog. „Berliner Kissen“) zum Sichtbarmachen und barrierefreien Ausbau beitra-

gen. Dadurch wird dem Kfz-Verkehr zum einen der Vorrang des Fußverkehrs verdeutlich und zum 

anderen die Verkehrssicherheit an den Quartierseingängen deutlich gesteigert. Weitere Maßnah-

menansätze in weniger befahrenen Nebenstraßen umfassen die Einführung von verkehrsberuhig-

ten Bereichen (z. B. Spielstraßen). 

In der Gemeinde Sörup stellt zum Beispiel die Neue Straße einen klassischen Quartierseingang 

dar. Durch die Dänische Schule wird der Zugang zur Neuen Straße über die Bahnhofstraße und 

Bismarckstraße durch zahlreiche Kinder genutzt. Welche Maßnahmen sich je Quartierseingang er-

geben, soll im Einzelfall durch die Gemeinde geprüft werden. 

Zeitrahmen - langfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung pro Element– mittel 

 

Bausteine  

• Prüfung der jeweiligen für den Quartierseingang geeigneten Maßnahme 

• Prüfung weiterer Quartierseingänge 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• Dänische Schule 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK M11 und M12: Erneuerung und Umgestaltung Neue Str. 
(Abschnitt Dän. Schule), Johannes-Mollgaard-Str. 

• B4: Neuordnung ruhender Kfz-Verkehr 

Verortung der Maßnahme 

Quartierseingang Neue Straße / Quartierseingang Ostring / Quartierseingang Wannratt /  

Quartierseingang Schwensbyer Straße / Quartierseingang Bergstraße (Dänischer Kindergarten) 

Quelle: Planersocietät,  
oben: Verkehrsberuhigung durch Spielstraße in Frankfurt 
unten: „Berliner Kissen“ in Osnabrück 
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A5 Aufwertung zentraler Fußverkehrsachsen  

Wie in der Fußroutenpotenzialanalyse der Bestandsanalyse aufgezeigt, verlaufen die zentralen 

Fußverkehrsachsen (Bahnhofstraße, Flensburger Straße, Bismarckstraße, Schwensbyer Straße) in 

der Gemeinde Sörup entlang der Landes- und Kreisstraßen. Auch die Schwensbyer Straße als Ge-

meindestraße spielt eine wichtige Rolle für den Fußverkehr in Sörup. Diese strategische Maß-

nahme zielt darauf ab, Standards zu definieren und Handlungsbedarfe herauszustellen. Doch teil-

weise können historisch gewachsene Straßenräume nicht immer die notwendigen Breiten herge-

ben. An anderen Stellen wird die Gehwegbreite durch überstehenden Grünschnitt eingeschränkt. 

Ein regelmäßiger Rückschnitt des Grüns kann daher sicherstellen, dass die erforderlichen und 

schon vorhandenen Gehwegbreiten dauerhaft erhalten bleiben. Des Weiteren sollen für Um- und 

Neubauvorhaben festgelegte Standards möglichst verfolgt werden. 

Für diese wichtigen definierten Achsen, welche eine vernetzende Funktion haben, sollen sichere 

Fußwegeverbindungen bereitgestellt werden. Für diese Wege soll eine Verbreiterung der nutzba-

ren Gehwege auf möglichst 2,5 Meter, mind. jedoch 1,8 Meter (Verträglichkeit mit den Regelwer-

ken herstellen) realisiert werden. Zudem sollen Aspekte der Barrierefreiheit (siehe Maßnahme A7) 

berücksichtigt werden. 

Zeitrahmen - langfristig 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – hoch 

 

Bausteine  

• Verbreiterung der nutzbaren Gehwege auf möglichst 2,5 Meter, mind. jedoch 1,8 Meter  
(Verträglichkeit mit den Regelwerken herstellen) unter Berücksichtigung der historisch ge-
wachsenen Straßenräume 

• Ausbau der Fußwegeachsen in das Zentrum (Bahnhofstraße, Flensburger Straße, Bismarck-
straße, Schwensbyer Straße) 

• Einrichtung barrierefreier Wege und Querungen (siehe Maßnahme A7) 

• Erhöhte Aufenthaltsqualität bspw. durch regelmäßige barrierefreie Sitz- und Spielgelegen-
heiten, angemessene Beleuchtung sowie eine verstärkte Begrünung und Verschattung 
(siehe Maßnahme A6) 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK M6: Erneuerung und Umgestaltung Flensburger Str. 
• A6: Verbesserung der Aufenthaltsqualität 
• A7: Verbesserung der Barrierefreiheit 

Verortung der Maßnahme 

• Bahnhofstraße 

• Flensburger Straße 

• Bismarckstraße 

• Schwensbyer Straße  
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A6 Verbesserung der Aufenthaltsqualität 

Dem längeren Verweilen sowie dem kurzzeitigen Erholen und Rasten im öffentlichen Raum kommt 

eine hohe Bedeutung zu. Während Kinder und junge Menschen meist sehr einfache Gegebenhei-

ten wie Mauern oder Treppen akzeptieren, benötigen ältere Menschen häufig mehr Komfort. Für 

diese Personengruppe sind Sitzgelegenheiten u. a. mit Arm- und Rückenlehne und einer waage-

rechten Sitzfläche auszustatten, um ein müheloses Aufstehen zu erleichtern. Die Lage von Sitz-

möglichkeiten spielt ebenfalls eine Rolle bei der Nutzung. Faktoren für die Positionierung sind 

Lärm, Sonne, Windrichtung und Blickrichtung. Neben der Qualität spielt die Regelmäßigkeit eine 

wichtige Rolle. Dabei empfiehlt sich, Sitzbänke entlang von zentralen Fußwegerouten in einem 

Abstand von mindestens 300 m anzubringen (vgl. FGSV 2011: S. 60). Positivbeispiele für Sitzmög-

lichkeiten sind in Sörup in der Marktstraße und Flensburger Straße vorzufinden. 

Die soziale Sicherheit hat für die Nutzungs- und Aufenthaltsqualität des öffentlichen Raums eine 

wichtige Bedeutung, da gerade der Fußverkehr sensibel reagiert und entsprechende Problembe-

reiche meidet. Eine ausreichende Beleuchtung wirkt hingegen positiv auf das subjektive Sicher-

heitsempfinden. Gleichzeitig können durch entsprechende Beleuchtung gestalterische Akzente ge-

setzt und Wegweisungen kommuniziert werden. Der Einsatz von Begrünungselementen trägt 

ebenfalls zur Steigerung der Aufenthaltsqualität bei. 

Zeitrahmen - Daueraufgabe 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – mittel 

 

Bausteine  

• Installation von barrierefreien Sitzgelegenheiten und Instandhaltung bereits existieren-
der Sitzgelegenheiten entlang der Hauptachsen der Fußrouten 

• Überprüfung der bestehenden Beleuchtung auf Funktionstüchtigkeit und Ausleuchtungs-
bereich, insbesondere entlang der Hauptachsen der Fußrouten 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• Ggf. Grundstückseigentümer 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• A5: Aufwertung zentraler Fußverkehrsach-
sen  

Verortung der Maßnahme 

Strategische Maßnahme im Gebiet des Ortskerns 
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A7 Verbesserung der Barrierefreiheit 

Im Untersuchungsgebiet der Gemeinde Sörup bestehen Potenziale zum barrierefreien Ausbau des 

öffentlichen Raums. Während der Bahnhof als Positivbeispiel mit barrierefreien Elementen (takti-

les Leitsystem, abgesenkte Bordsteine) dient, zeigen insbesondere die Fußverkehrsachsen und 

deren Querungen noch Bedarf. Eine barrierefreie Gestaltung ist vor allem in Bereichen wichtig, die 

von mobilitätseingeschränkten Personen stark frequentiert werden (z. B. Einzelhandel, Kranken-

haus, Seniorenheime, Kirchen, Schulen, Zuwege zu Haltestellen). Als Grundlage für barrierefreie 

öffentliche Räume in Sörup soll sichergestellt werden, dass die zentralen Fußverkehrsachsen (ge-

mäß den vorher definierten Fußverkehrsachsen, siehe Maßnahme A5) und Plätze barrierefrei 

nutzbar sind. Wie in Maßnahme A5 zur Aufwertung der zentralen Fußverkehrsachsen dargestellt, 

handelt es sich dabei um eine langfristige Aufgabe, die bei Neu- und Umbauarbeiten in den ent-

sprechenden Straßenabschnitten berücksichtigt werden soll.  

 

Abbildung 3: Schematische Darstellung von gesicherten (links) und ungesicherten (rechts) Querungen 
mit Leitsystem 
 

 
Quelle: Planersocietät, angelehnt an die Empfehlungen der FGSV 

 

Zeitrahmen - langfristig 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – hoch 

 

Bausteine  

• Überprüfung des Nahumfelds barrieresensibler Einrichtungen (z. B. Seniorenheime) 

• Bereinigung von Oberflächenschäden und Stolperkanten, Freihalten der Gehwege von Ein-
bauten, mobilen Aufstellern, Schildern und Mülltonnen 
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• Neubau und Optimierung von Querungsmöglichkeiten entlang von Fußverkehrsachsen: tak-
tile Leitelemente und Nullabsenkungen 

• (Verpflichtende) Integration taktiler Leitelemente und barrierefreier Elemente bei Neu- und 
Umbaumaßnahmen 

• Ausstattung zentraler Achsen mit barrierefreien Sitz- und Rastmöglichkeiten (siehe Maß-
nahme A6) 
 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• A5 Aufwertung zentraler Fußverkehrsach-
sen 

• A6 Verbesserung der Aufenthaltsqualität 

Verortung der Maßnahme 

Strategische Maßnahme im Gebiet des Ortskerns 
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A8 Ruhender Radverkehr: gesicherte Radabstellanlage am Bahnhof 

Das sichere, komfortable Abstellen in unmittelbarer Nähe 

zum Ziel ist eine Voraussetzung für die Attraktivität des 

Systems Fahrrad und eine zentrale Säule der Radver-

kehrsförderung. Neben der reinen Anzahl an Abstellanla-

gen ist insbesondere die Qualität der Anlagen entschei-

dend für die Attraktivität des Systems. Insbesondere zur 

Verknüpfung zwischen dem Radverkehr und dem ÖPNV 

sind qualitativ hochwertige Radabstellanlagen eine we-

sentliche Rahmenbedingung zur Attraktivitätssteigerung 

in der Gemeinde Sörup. Vor allem die Zunahme moderner 

und hochwertiger Fahrräder (z. B. E-Bikes, Lastenrä-

der) steigert die Nachfrage nach sicheren Radabstell-

anlagen an frequentierten Zielorten wie dem Bahnhof 

der Gemeinde Sörup. 

Wie in der Bestandsanalyse herausgearbeitet, wird daher am Bahnhof die Errichtung einer gesi-

cherten Sammelschließanlage mit 6 Fahrradstellplätzen, neben den bereits vorhandenen über-

dachten Radabstellmöglichkeiten, empfohlen.  

In Rücksprache mit DB InfraGO soll eine Sammelschließanlage auf der Seite des ZOB errichtet wer-

den. Bei höherer Nachfrage kann die Anlage um ein Doppelstockparkersystem ergänzt werden 

ohne eine bauliche Erweiterung der Anlage selbst.  

 

Zeitrahmen - kurzfristig 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Festlegung eines Standortes und Bau der gesicherten Sammelschließanlage 

• Hinweise zur Nutzung kommunizieren und Angebot bewerben 

• Auslastung evaluieren und ggf. nachsteuern (z. B. Einführung Doppelstockparkersystem) 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• DB InfraGO / NAH.SH 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• IEK M26: Qualifizierung Bahnhofsvorplatz  
Verortung der Maßnahme 

• Bahnhof Sörup (Seite des ZOB) 

 

 
 
 

Quelle: Planersocietät,  
gesicherte Fahrradsammelschließanlage in Hamburg 
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A9 Piktogrammketten für den Radverkehr im Ortskern 

Nach dem Erlass „Verwendung von sogenannten Piktogrammketten“ des 

Ministeriums für Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus 

Schleswig-Holstein ist die Verwendung von Piktogrammketten mit dem 

Sinnbild „Radverkehr“ gemäß § 39 Abs. 7 StVO auf der Fahrbahn von Stra-

ßen, auf denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn geführt 

wird, nun möglich. Die Abstände zwischen den Piktogrammen sollen zwi-

schen 25 und 50 Metern betragen. Wie im Erlass dargelegt, ist der Ge-

brauch von Piktogrammketten jedoch nur vorgesehen „in Ausnahmefällen, 

bei denen sich von den Piktogrammketten eine besonders positive Wirkung 

auf die Verkehrssicherheit oder das subjektive Sicherheitsempfinden von 

Radfahrern versprochen wird“. Darunter fallen unter anderem Straßen mit 

einem hohen Kraftfahrzeugaufkommen oder einer Änderung der Ver-

kehrsführung. Die Bahnhofstraße und die Schleswiger Straße erfüllen 

eine zentrale Durchgangsfunktion im Gemeindekern und fallen damit un-

ter diese Ausnahmefälle. Der Radverkehr wird dort bei einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit 

von 50 km/h gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr geführt. Aufgrund der hohen Geschwindigkeitsdif-

ferenzen und der verkehrlichen Bedeutung der Straßen ist diese Führungsform als sicherheitskri-

tisch einzustufen und mit einem erhöhten Gefährdungspotenzial für Radfahrende verbunden. Dar-

aus ergibt sich ein unmittelbarer Handlungsbedarf zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. 

Sofern eine Durchsetzung der Maßnahme B1 „Verkehrsberuhigung“ in Form von Streckenabschnit-

ten mit Tempo 30 auf den entsprechenden Straßen im Ortskern durchgesetzt wird, muss die Not-

wendigkeit von Piktogrammen erneut untersucht werden. 

Hinweis: Der Ortskern der Gemeinde Sörup umfasst primär Landesstraßen (Schleswiger Straße, 

Bahnhofstraße) deren Baulast beim LBV liegt, wodurch die Gemeinde nur begrenzte Einflussmög-

lichkeiten besitzt. Sofern die Maßnahme nicht genehmigungsfähig ist, entfällt eine weitere Prü-

fung der Notwendigkeit für Piktogrammketten. 

Zeitrahmen - mittelfristig 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Prüfung und Anordnung der Piktogrammketten durch die Straßenverkehrsbehörde 

• Genaue Verortung der jeweiligen Piktogramme und Umsetzung 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• Straßenverkehrsbehörde 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK: Maßnahmen, welche die Anlegung von Rad-
wegen vorsehen 

• B1 Verkehrsberuhigung 
• B3 Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs 

Verortung der Maßnahme 

• Ortskern (Schleswiger Straße, Bahnhofstraße, Bismarckstraße) 

Quelle: Planersocietät,  
Piktogrammkette in Borken 
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A10 On-Demand Angebot im ÖPNV 

Im Zuge der Maßnahmenumsetzung des Zukunftskonzept Da-

seinsvorsorge (2020) wurde die Taktung der Busse in der Ge-

meinde Sörup erhöht und die Anbindung an umliegende Ge-

meinden verbessert. Nichtsdestotrotz werden weiterhin einige 

Außenbereiche nicht durch den ÖPNV erschlossen oder die 

Taktdichte erschwert eine flexible Planung. Eine Alternative 

stellt der Einsatz von On-Demand-Bussen dar: On-Demand-

Verkehr bezeichnet Mobilitätsangebote auf Bestellung, ähn-

lich wie beim Anruf-Sammel-Taxi, und wird in der Regel mit Pkw oder Kleinbussen betrieben. Die 

Abholung kann fahrplan- oder haltestellengebunden oder als Tür-zu-Tür-Bedienung erfolgen. Die 

Buchung erfolgt digital über eine entsprechende App. Die dabei zum Einsatz kommenden Klein-

busse oder Pkw sind in der Regel stärker ausgelastet als die größeren Busse auf regulären Linien. 

Bis Ende 2025 läuft, u.a. im Kreis Schleswig-Flensburg, der Förderzeitraum zum ÖPNV-Modell-

projekt SMILE24 der NAH.SH, wobei verschiedene Fahrzeugarten eingesetzt werden. In umliegen-

den Gemeinden fährt das NAHSHUTTLE, welches via App oder Telefon rund um die Uhr bestellt 

werden kann und entlang virtueller Haltestellen Fahrgäste aufnehmen kann. Aus gutachterlicher 

Sicht stellt ein On-Demand Angebot in der Gemeinde Sörup ein ergänzendes Angebot zum bereits 

bestehenden Busverkehr dar, welches insbesondere Menschen ohne eigenes Auto eine Anbindung 

an den Ortskern ermöglichen soll. Dabei sollte darauf geachtet werden die Nutzbarkeit und Bu-

chung des Angebots für ältere Menschen zu ermöglichen und keine Fehlanreize durch subventio-

nierte Einzelfahrten zu setzen. In der Öffentlichkeitsbeteiligung wurde diese Maßnahme durch 

eine breite Zustimmung unterstützt. 

Hinweis: Aufgrund der begrenzten Laufzeit des Projektes bis Ende 2025 ist eine Aufnahme der 

Gemeinde Sörup in das SMILE24 in naher Zukunft nicht durchzusetzen. Bei Einführung ähnlicher 

Projekte im Kreis Schleswig-Flensburg wird der Gemeinde nahegelegt sich um eine Aufnahme in 

das Projektgebiet zu bemühen. Jedoch verfügt die Gemeinde nur über begrenzte Einflussmöglich-

keiten. 

Zeitrahmen - mittelfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – mittel 

 

Bausteine  

• Planung und Bewerbung der Gemeinde Sörup zur Aufnahme in das Projektgebiet von 
On-Demand-Projekten 

• Evaluation des Testbetriebs und ggf. Ausweitung auf weitere Verbindungen/Gebiete 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• NAH.SH 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

  Keine Schnittstelle 

Verortung der Maßnahme 

Gesamtes Gebiet der Gemeinde Sörup (insb. Anbindung der Außenbezirke zum Ortskern)  

Quelle: NAH.SH GmbH, SMILE24 NAHSHUTTLE 
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4.3.2 Handlungsfeld B: Kfz-Verkehr 

Der Kfz-Verkehr spielt in ländlich geprägten Räumen und damit auch in der Gemeinde Sörup eine 

wichtige Rolle. Relativ große Entfernungen für die täglichen Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege 

setzen für viele Menschen eine individuelle motorisierte Fortbewegungsmöglichkeit voraus. Dem-

entsprechend wird der Kfz-Verkehr auch in Zukunft eine wichtige Rolle spielen. Es gilt jedoch, 

durch veränderte Antriebstechnologien sowie eine effiziente Organisation die Emissionen und an-

dere mit der Verkehrsbelastung verbundenen negativen Einflüsse, wie z. B. Konflikte mit anderen 

Verkehrsteilnehmenden und Lärm, so weit wie möglich zu reduzieren. 

Insgesamt haben die Bestandsanalyse und die Rückmeldungen der Öffentlichkeitsbeteiligung ge-

zeigt, dass nur wenig Handlungsbedarf zur Verbesserung des fließenden Kfz-Verkehrs besteht, 

sondern vielmehr die Beziehungen zwischen dem Kfz-Verkehr und anderen Verkehrsteilnehmen-

den gebessert werden können. Für den ruhenden Verkehr besteht insgesamt ein ausreichendes 

Angebot an Parkmöglichkeiten, das zudem kostenfrei zur Verfügung steht.  

Die funktionale Ausrichtung der Straßen in der Gemeinde Sörup auf den Autoverkehr, führt aller-

dings auch zu Beeinträchtigungen der Aufenthaltsqualität und zieht Trennwirkungen für Fuß- und 

Radverkehr nach sich. Aufgrund der historisch gewachsenen Straßenräume können heutige Stan-

dards bei Gehwegbreiten kaum umgesetzt werden. Die Möglichkeiten für eine nahmobilitätsorien-

tierte Straßenraumgestaltung hängen daher auch von Potenzialen ab, die Straßen vom Kfz-Ver-

kehr zu entlasten. Mit entsprechenden Entlastungen würde z. B. auch die Senkung von Lärm- und 

Luftschadstoffemissionen einhergehen. 

Ziel der Maßnahmen im Handlungsfeld Kfz-Verkehr ist daher die Beziehungen zwischen dem 

Kfz-Verkehr und anderen Verkehrsteilnehmenden zu verbessern. Damit einher geht die Verbesse-

rung der objektiven Verkehrssicherheit sowie des subjektiven Sicherheitsempfinden. Das Zusam-

menspiel aller Handlungsfelder soll dafür sorgen, dass die Umwelt- und Lärmbelastung nachhaltig 

verringert wird, während die Erreichbarkeit des Ortskerns für alle attraktiv bleibt. 

Auf Grundlage der Bestandsanalyse sowie der Ziele des Mobilitätskonzept (vgl. Abschnitt Entwick-

lungsziele) wurden die nachfolgenden Maßnahmen in das Handlungsfeld B „Kfz-Verkehr“ aufge-

nommen und verortet.
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Abbildung 4: Verortete Maßnahmen im Handlungsfeld B 
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B1 Verkehrsberuhigung 
 

Abseits der Landes- und Kreisstraßen sind die Wohnstra-

ßen im Untersuchungsgebiet der Gemeinde Sörup als 

(temporäre) Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Jedoch legt 

die Fußroutenpotenzialanalyse der Bestandsanalyse 

nahe, dass Fußgänger insbesondere Wege entlang der 

Hauptverkehrsachsen hin zum Gemeindekern nutzen, da 

sich dort wichtige Ziele wie Einzelhandel, Bahnhof und 

weitere öffentliche Einrichtungen befinden. Insbesondere 

diese Straßen weisen jedoch eine Höchstgeschwindigkeit 

von 50 km/h auf. In Zusammenhang mit einer Redu-

zierung der Lärmimmissionen und einer Verbesserung 

der objektiven Verkehrssicherheit für Fußgänger und 

Radfahrer wird aus gutachterlicher Sicht eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h innerhalb 

des Ortskerns empfohlen. Mit der StVO-Novelle 2024 wurde es Kommunen grundsätzlich erleich-

tert, Tempo 30-Abschnitte anzuordnen, etwa in Bereichen mit hohem Fußverkehr oder zur Schlie-

ßung sicherheitsrelevanter Lücken. Allerdings hat die Gemeinde Sörup auf die tatsächliche Umset-

zung nur begrenzten Einfluss, da die betreffenden Straßen in der Baulast des LBV liegen und end-

gültige Geschwindigkeitsanordnungen somit vom Straßenbaulastträger getroffen werden müssen. 

Sollte eine ganztägige Einführung nicht umsetzbar sein, kann alternativ eine zeitlich begrenzte 

Geschwindigkeitsreduzierung zu Zeiten mit besonders hohem Fußverkehr geprüft werden. 

Zeitrahmen - mittelfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Prüfung der Möglichkeiten zur Veranlassung von Tempo 30 entlang der Hauptachsen 

• Austausch mit dem Straßenbaulastträger LBV 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• A3 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten an Orts-
eingängen 

• A4 Stärkung von Quartierseingängen 
• A5 Aufwertung zentraler Fußverkehrsachsen 
• B2 Digitale Geschwindigkeitsanzeige mit Datenerfassung 

Verortung der Maßnahme 

• Schleswiger Straße 

• Bahnhofstraße 

• Bismarckstraße 

• Meiereistraße 

• Flensburger Straße  

Quelle: Planersocietät, Tempo 30 Zone mit Markierung 
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B2 Digitale Geschwindigkeitsanzeige mit Datenerfassung 

Digitale Geschwindigkeitsanzeigen tragen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit bei, indem sie 

Fahrzeugführende unmittelbar über ihre aktuelle Geschwindigkeit informieren. Diese visuelle 

Rückmeldung fördert regelkonformes Fahrverhalten und unterstützt insbesondere in sensiblen 

Bereichen wie Wohngebieten, Schulzonen oder Tempo-30-Zonen die Einhaltung der vorgeschrie-

benen Höchstgeschwindigkeit. Im Untersuchungsgebiet der Gemeinde Sörup werden an verschie-

denen Orten (z. B. Bahnhofstraße, Schleswiger Straße am Ortseingang) Geschwindigkeitsanzeige-

tafeln genutzt, um Autofahrende auf die Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit hinzu-

weisen.  

Aufgrund von technischen Defekten müssen mehrere Geschwindigkeitsanzeigen in Sörup erneuert 

werden. Zusätzlich wird empfohlen, weitere Standorte (z. B. in unmittelbarer Nähe der Schul-

standorte) zu prüfen. Aus gutachterlicher Sicht ist eine Aufrüstung auf digitale Geschwindigkeits-

anzeigen mit Datenerfassung zu empfehlen. Die Auswertung der Daten liefert Aufschluss über das 

Fahrverhalten und kann als Grundlage für weitere verkehrsberuhigende Maßnahmen dienen. 

 

Zeitrahmen - kurzfristig 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Austausch der digitalen Geschwindigkeitsanzeigen durch Anzeigen mit Datenerfassung 

• Auswertung der Daten und Einschätzung zur Häufigkeit der Geschwindigkeitsüberschreitung 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• A3 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten an Ortsein-
gängen 

Verortung der Maßnahme 

• Momentane Standorte der Geschwindigkeitstafeln insbesondere an Ortseingängen (z. B. 
Schleswiger Straße) und entlang der Hauptachsen innerorts (z. B. Bahnhofstraße, Flensbur-
ger Straße) 

• Schulstraße auf Höhe der Schule 

• Bismarckstraße auf Höhe der dänischen Schule 

• Bahnhofstraße auf Höhe des Altenheims Haus Tannenhof 
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B3 Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs 

Ruhender Verkehr kann Konflikte zwischen den unter-

schiedlichen Mobilitätsformen auslösen oder diese ver-

stärken. Ursächlich können hier neben dem generellen 

Anstieg des Pkw-Besitzes auch besonders homogene 

Umfeldnutzungen oder starke Nutzungsmischungen und 

in diesen Zusammenhängen fehlende kommunale Steue-

rung und Kommunikation sein. Parken im öffentlichen 

Raum gehört zum Gemeingebrauch. Nach den gesetzli-

chen Grundlagen (StVG, StVO, VwV-StVO) darf grund-

sätzlich auf der Fahrbahn geparkt werden, wo es nicht 

durch selbige Rechtsgrundlagen ausdrücklich verboten 

ist. Es bestehen jedoch gewisse Einschränkungen und 

Regeln. So ist beispielsweise das Parken in verkehrsberuhigten Bereichen grundsätzlich nur in da-

für markierten Bereichen erlaubt, das Parken ist auf dem Gehweg, dort wo es nicht ausdrücklich 

angeordnet ist, grundsätzlich verboten und auch die Freihaltung fünf Meter vor und nach Kreu-

zungsbereichen und Einmündungen ist Teil des Regelwerks. Diese und weitere Regelungsgrenzen 

werden in der Parkpraxis zunehmend weniger beachtet.  

Auch im Ortskern der Gemeinde Sörup kommt es teilweise zu Konflikten zwischen dem ruhenden 

Kfz-Verkehr und anderen Verkehrsteilnehmenden durch Sichteinschränkungen. Durch eine Neu-

ordnung vereinzelter Parkflächen kann die Verkehrssicherheit für Fußgänger und Radfahrer ver-

bessert werden, während Parkplätze für Gewerbetreibende und deren Kunden entlang der Bahn-

hofstraße aufrechterhalten werden. Entlang der Bahnhofstraße werden jeweils ein Parkplatz im 

Kreuzungsbereich mit der Neuen Straße sowie der Bismarckstraße als Halteverbot gekennzeich-

net, um eine sichere Sichtbeziehung zwischen Verkehrsteilnehmenden zu ermöglichen. Auch die 

Anordnung von Halteverbotszonen, in denen das Parken nur in gekennzeichneten Flächen erlaubt 

ist, ist eine Option zur Ordnung des ruhenden Verkehrs, zur Gewährleistung von Sicherheit, Ord-

nung und Zugänglichkeit im öffentlichen Raum. Die Ausweisung von alternierenden Parkmöglich-

keiten im Fahrbahnbereich zur Ermöglichung von öffentlichen Parkmöglichkeiten in geeigneten 

Bereichen sorgt zudem indirekt für eine Entschleunigung des Verkehrs. Durch klar definierte Mar-

kierungen wird transparent, wo das Parken erlaubt ist und wo nicht.  

 

Zeitrahmen - kurzfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Markierung der betroffenen Parkplätze als Halteverbotszonen 

• Anordnung von Halteverbotszonen. in denen das Parken nur in gekennzeichneten Bereich 
erlaubt ist unter Ausweisung von (ggf. alternierenden) Parkmöglichkeiten im Fahrbahnbe-
reich 

• Prüfung von weiteren Straßen für die Ausweisung von Halteverbotszonen 

Quelle: Planersocietät, Parken in gekennzeichneten 
Flächen, Karlsruhe 
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Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• A5 Aufwertung zentraler Fußverkehrsachsen 
• A9 Piktogrammketten für Radverkehr im Ortskern  

Verortung der Maßnahme 

• Kreuzung Neue Straße/Bahnhofstraße und Bismarckstraße/Bahnhofstraße 

• Schleswiger Straße 

• Flensburger Straße 

• Schulstraße 

• Bismarckstraße 
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B4 Verlegung der Ortseinfahrt 

Als Eingangsbereiche in die Gemeinde Sörup stellen die 

Ortsdurchfahrten einen wichtigen Übergang in das Untersu-

chungsgebiet dar. Gleichzeitig werden Fußgänger an Orts-

eingängen durch das Ende von Gehwegen häufig zum Que-

ren der Fahrbahn gezwungen. Ziel der Maßnahme ist es, die 

objektive Verkehrssicherheit sowie das subjektiven Sicher-

heitsgefühl zu verbessern. Um auf diese Ziele hinzuwirken, 

können verschiedene bauliche und gestalterische Elemente 

einzeln oder in Kombination eingesetzt sowie die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit reduziert werden.  

 

Im Untersuchungsgebiet liegen zwei Ortseingänge (Schleswiger Straße und Angelner Straße). In 

der Angelner Straße, aus Ahneby kommend, wird im Bereich des Ortseingangs ein neues Wohnge-

biet in Zusammenhang mit einer Kita errichtet. Zur Stärkung der Verkehrssicherheit wird aus gut-

achterlicher Sicht eine Verlegung der Ortseinfahrt empfohlen. Zudem sollte im Bereich der Kita 

eine (zumindest zeitlich beschränkte) Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h vorgenommen 

werden, um die Verkehrssicherheit zu verbessern und die direkte Lärmbelastung zu reduzieren. 

Für die Ortseinfahrt an der Schleswiger Straße zielt Maßnahme A3 „Herstellung sicherer Que-

rungsmöglichkeit an Ortseinfahrt“ auf eine Verbesserung der Verkehrssicherheit am Ortseingang 

ab. 

Zeitrahmen - langfristig 

 

Priorität – mittel 

 

Kostenschätzung – mittel 

 

Bausteine  

• Verlegung der Ortseinfahrt an der Angelner Straße in Absprache mit dem LBV 

• Verkehrsberuhigende Maßnahmen im Straßenraum (z. B. Anordnung Tempo 30) 

• Prüfung von ähnlichen Maßnahmen an weiteren Ortseingängen 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder Maßnahmen 

• IEK M9: Erneuerung und Umgestaltung Angelner Str. 
(Abschnitt Kreisstraße) 

• B1: Verkehrsberuhigung 
• B2: Digitale Geschwindigkeitsanzeige mit Datenerfas-

sung 

Verortung der Maßnahme 

• Ortseingang Angelner Straße  

Quelle: Planersocietät,  
Ortseinfahrt mit Verschwenkung in Geldern 
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B5 Umgestaltung von Knotenpunkten entlang der Tarper Straße 

Wie in der Bestandsanalyse herausgearbeitet und durch 

die Analyse von Unfalldaten festgestellt, besteht entlang 

der Tarper Straße im Norden des Ortskerns ein Gefah-

renpunkt für Fußgänger beim Queren der Landesstraße. 

Zudem kommt es aufgrund erhöhter Geschwindigkeiten 

zu Unfällen zwischen schnell fahrenden Kfz und auf die 

Tarper Straße abbiegende Kfz. Zudem hat die Tarper 

Straße eine zentrale Verbindungsfunktion im örtlichen 

Verkehrsnetz, weshalb diese Straße stark befahren 

wird. Durch die breiten Straßenquerschnitte und die ho-

hen Geschwindigkeiten werden die Fußgänger beim Queren vor erhebliche Probleme gestellt. Bei 

Straßen mit zwei überbreiten oder mehr als zwei Fahrstreifen empfiehlt die EFA (Empfehlungen 

für Fußgängerverkehrsanlagen) Querungsstellen (vgl. FGSV 2002: S. 20). Die RAL (Richtlinien für 

die Anlage von Landstraße) empfiehlt ebenfalls Querungsstellen in der Regel im Bereich von Kno-

tenpunkten anzulegen (vgl. FGSV 2012: S. 73). Durch bauliche Maßnahmen (z. B. Errichtung Kreis-

verkehr, Mittelinseln) wird die Geschwindigkeit reduziert und Fußgängern ein sichereres Queren 

ermöglicht. Mit der Umgestaltung der Kreisverkehre geht eine Reduzierung der zulässigen 

Höchstgeschwindigkeit auf 50 km/h im Bereich der Knotenpunkte einher, um die Verkehrssicher-

heit weiter zu erhöhen. Zusätzlich kann die Anlage eines Fußgängerüberwegs (FGÜ) an den Que-

rungsstellen des Kreisverkehrs zur weiteren Verbesserung der Sicherheit für Fußgänger beitragen. 

Insbesondere im Zuge der Öffentlichkeitsbeteiligung wurde mehrfach auf die Gefahrensituation 

und unzureichenden Querungen entlang der Tarper Straße hingewiesen.  

Hinweis: Die Verortung dieser Maßnahme liegt außerhalb des Untersuchungsgebietes und ist so-

mit nicht im Rahmen der Städtebauförderung finanzierbar. Zudem liegt die Tarper Straße in der 

Straßenbaulast des LBV, wodurch nur eine geringe Einflussmöglichkeit der Gemeinde Sörup be-

steht. 

Zeitrahmen - langfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – hoch 

 

Bausteine  

• Austausch mit dem Straßenbaulastträger der Landesstraßen (LBV) 

• Prüfung verschiedener Möglichkeiten zur Gestaltung und Umsetzung 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• A3: Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten an 
Ortseingängen  

Verortung der Maßnahme 

• Kreuzung Flensburger Straße/Tarper Straße und Bismarckstraße/Tarper Straße  

  

Quelle: Planersocietät Kreisverkehr in Rietberg 
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B6 Durchfahrverbot für Schwerlasttransporte 

Im direkten Umfeld sensibler Einrichtungen wie Seniorenheimen, Schulen und Kindergärten ist ein 

besonders hohes Maß an Verkehrssicherheit und Lebensqualität erforderlich. Schwerlasttrans-

porte stellen in diesen Bereichen eine erhebliche Belastung dar. Sie sind mit eingeschränkten 

Sichtverhältnissen, großem Platzbedarf und längeren Bremswegen verbunden, was das Unfallri-

siko insbesondere für schwächere Verkehrsteilnehmende deutlich erhöht. Darüber hinaus führen 

Schwerlastverkehre zu einer überdurchschnittlichen Emission von Schadstoffen und Lärm, was 

sich negativ auf die Gesundheit und das Wohlbefinden der Anwohnenden auswirkt. Um diesen Ri-

siken wirksam zu begegnen, wird ein zeitlich begrenztes Durchfahrtsverbot für den Schwerlastver-

kehr empfohlen. Diese Maßnahme trägt wesentlich zur Verbesserung der Luftqualität, zur Redu-

zierung der Lärmbelastung und zur Erhöhung der Sicherheit im Straßenraum bei. Gleichzeitig ist 

sicherzustellen, dass geeignete Ausweichrouten für den Schwerlastverkehr zur Verfügung stehen, 

um eine sinnvolle Verkehrslenkung und die Vermeidung von Belastungsverlagerungen zu gewähr-

leisten. 

Die Umsetzung des Durchfahrtsverbots sollte in enger Abstimmung mit der LBV und unter Berück-

sichtigung der örtlichen Gegebenheiten erfolgen, um eine Überlastung anderer Straßen zu ver-

meiden. 

Zeitrahmen - kurzfristig 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Abstimmung und Definition bestimmter Durchfahrtsbeschränkungen und möglicher Ausnah-
meregelungen (z. B. Rettungsdiente, Versorgungsfahrzeuge) 

• Prüfung und Einrichtung von geeigneten Ausweichrouten mit entsprechender Belastbarkeit 
und Infrastruktur 

• Einrichtung von Hinweisschildern und digitalen Anzeigen zur frühzeitigen Orientierung und 
zur dynamischen Verkehrslenkung 

• Information der betroffenen Unternehmen und Speditionen 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• LBV 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

Keine Schnittstelle 

Verortung der Maßnahme 

Schulstraße im Bereich des Schulclusters  
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B7 Initiierung eines Carsharingangebots 

Mobilität ohne eigenes Auto gestaltet sich im ländli-

chen Raum oft schwierig. Als Ergänzung zum beste-

henden ÖPNV bietet Carsharing die Möglichkeit, ohne 

ein privates Auto ein Fahrzeug flexibel für einen ge-

wissen Zeitraum zu mieten. Carsharing stellt damit 

einen wichtigen Baustein für eine nachhaltige Mobili-

tät im ländlichen Raum dar. Durch ein elektrifiziertes 

Carsharingfahrzeug wird gleichzeitig umweltfreundli-

che Mobilität gefördert. Darüber hinaus kann dadurch 

das Bewusstsein für klimafreundliche Technologien 

gestärkt und der Verzicht auf ein eigenes Auto geför-

dert werden, wodurch sich der aktuelle Fahrzeugbestand der Bürger reduzieren lässt. So können 

Nutzer beispielsweise auf einen selten benötigten Zweitwagen verzichten und stattdessen auf ein 

Carsharing-Angebot zurückgreifen. 

In der Gemeinde Sörup ist auf dem P+R-Parkplatz bereits eine Ladesäule mit zwei Anschlüssen 

vorhanden. Im Zuge der Initiierung eines Carsharingangebots könnte ein Stellplatz für ein (elekrifi-

ziertes) Carsharingfahrzeug freigehalten werden. Ein gelungenes Beispiel für ländliches Carsha-

ring ist das Dörpsmobil, mit über 40 Fahrzeugen in Schleswig-Holstein. Für ländliche Orte wie die 

Gemeinde Sörup werden von Dörpsmobil SH entweder vereinsbasiert oder über die Gemeinde, in 

der Regel ehrenamtlich betrieben und zur Verfügung gestellt. Die zentrale Koordinierungsstelle 

von Dörpsmobil SH unterstützt Gemeinden beim Aufbau eines solchen Angebotes (vgl. 

https://www.doerpsmobil-sh.de/). 

Hinweis: Die Initiierung des Angebots sowie damit verbundene Kosten können nicht über das För-

derprogramm abgerechnet werden. Daher verfügt die Gemeinde nur über begrenzte Einflussmög-

lichkeiten. 

 

Zeitrahmen - mittelfristig 

 

Priorität – gering 

 

Kostenschätzung – mittel 

 

Bausteine  

• Initiierung eines Carsharingangebots durch Start eines e-carsharing Projekts 

• Einrichtung von Stellplatz mit Ladesäule für das Fahrzeug bzw. Markierung des vorhan-
denen Stellplatzes 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• Bürgerschaft 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

Keine Schnittstelle  
Verortung der Maßnahme 

• P+R-Parkplatz im Ortskern mit Ladesäule  

Quelle: doerpsmobil-sh.de 
Dörpsmobil in Schleswig-Holstein 

https://www.doerpsmobil-sh.de/
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4.3.3 Handlungsfeld C: Mobilitätsmanagement & Kommunikation 

Grundlegend soll das Mobilitätsmanagement dazu beitragen, eine klimafreundliche und (kosten-) 

effiziente Mobilität in der Gemeinde zu implementieren und zu fördern. Dazu wird die Steuerung 

des Alltagsverhaltens der einzelnen Verkehrsteilnehmenden durch zielgruppenspezifische Anspra-

che eingesetzt. In der Gemeinde Sörup bietet sich dabei insbesondere die schulische Mobilität un-

ter Einbindung der Kinder und Jugendlichen sowie des Lehrpersonals und der Eltern an. Aufgrund 

des eher geringen Planungsaufwandes können Maßnahmen des Mobilitätsmanagements in der 

Regel kurz- bis mittelfristig umgesetzt werden und mit geringem finanziellem Aufwand eine hohe 

Wirksamkeit entfalten. Gleichzeitig muss bei schulischem Mobilitätsmanagement auf die geringen 

Einflussmöglichkeiten der Gemeinde selbst hingewiesen werden. 

Darüber hinaus wird in Maßnahmen zur Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit die Chance ge-

sehen, Bürger der Gemeinde Sörup zu beteiligen und stetig über verkehrliche Maßnahmen und 

Entscheidungen zu informieren. 

Auf Grundlage der Bestandsanalyse sowie der Ziele des Mobilitätskonzept (vgl. Abschnitt Entwick-

lungsziele) wurden die nachfolgenden Maßnahmen in das Handlungsfeld C „Mobilitätsmanage-

ment & Kommunikation“ aufgenommen und verortet.
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Abbildung 5: Verortete Maßnahmen in Handlungsfeld C 
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C1 Schulisches Mobilitätsmanagement 
 

Mobilitätsmanagement an Schulen und in Kitas betrifft in 

erster Linie die An- und Abreise von Schülern und Kindern. 

Sichere und gut erreichbare Schulen fördern die eigen-

ständige Mobilität von Kindern und Jugendlichen. Gleich-

zeitig sind Schulkinder besonders gefährdete Verkehrsteil-

nehmende. Zentral dabei ist die Förderung einer selbst-

ständigen Anreise der Schulkinder und die Verringerung 

von Problemen durch Hol- und Bringverkehre. Des Weite-

ren sollen auch Lehrkräfte und das Erziehungspersonal 

einbezogen werden, wenngleich deren Wegeanteil im Ver-

gleich zu Schülern und Kindern (bzw. deren Eltern) deutlich 

geringer ausfällt. Dennoch haben diese für das schulische Mobilitätsmanagement eine bedeu-

tende Vorbildfunktion. Die Gemeinde Sörup kann in diesem Zusammenhang als initiierende und 

koordinierende Stelle auftreten. Das schulische Mobilitätsmanagement in Sörup weist noch Hand-

lungspotenziale auf. Ein zentrales Defizit besteht beispielsweise in der fehlenden Erstellung von 

Schulwegepläne. Diese Pläne sind ein wichtiger Bestandteil, reichen jedoch nicht aus, um ein um-

fassendes und nachhaltiges Mobilitätsmanagement für Schulen und Kitas zu gewährleisten. Durch 

das Schulcluster (Südensee-Schule, Astrid-Lindgren-Schule) in Verbindung mit der Kindertages-

stätte und zahlreichen Angeboten für Kinder und Jugendliche (Jugendzentrum, Sporthalle, Büche-

rei) werden in der Schulstraße zahlreiche Verkehre erzeugt, sodass die Etablierung eines schuli-

schen Mobilitätsmanagements sinnvoll ist. Dabei können unterschiedliche Maßnahmen von orga-

nisatorischer bis baulicher Natur zu mehr Verkehrssicherheit und einer klimafreundlicheren Mobi-

lität beitragen. Die Einrichtung einer sicheren Fußwegeinfrastruktur im Umfeld von Schulwegen (u. 

a. Vorhandensein von barrierefreien Gehwegen mit einer Mindestbreite von 2,50 Metern, sichere 

Querungsmöglichkeiten durch u. a. FGÜs und ausreichende Beleuchtung) trägt wesentlich dazu 

bei, die Sicherheit und Selbstständigkeit von Kindern auf dem Schulweg zu erhöhen. Das Errichten 

von Elternhaltestellen (im Umkreis von 250 Metern) verbessert die Ordnung des Hol- und Bring-

verkehrs. Auch das Bereitstellen von ausreichend witterungsgeschützten Radabstellanlagen ist ein 

Instrument, um die klimafreundliche Mobilität der Schulkinder zu fördern. Im Austausch mit dem 

Schulcluster in der Schulstraße wurde darauf hingewiesen, dass Bedarf gesehen wird zum Führen 

der Fußverkehrsströme im Bereich der Lehrerparkplätze. Entsprechende Markierungen sowie eine 

Abgrenzung der Haltestellen können die Schüler dabei lenken. Grundlegend muss jedoch auf die 

geringen Einflussmöglichkeiten der Gemeinde Sörup hingewiesen werden, da sich die Fläche im 

Besitz des Schulverbands Mittelangeln befinden.  

  

Quelle: Planersocietät 
Laufbusprojekt in Wiesloch 
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Zeitrahmen - Daueraufgabe 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Beauftragte:n für schulisches Mobilitätsmanagement in Verwaltung und im Schulverband 
benennen 

• Initiierung von ersten Pilotprojekten 

• Einrichtung von Elternhaltestellen im Umkreis von 250 Metern, Kommunikation und Sensibi-
lisierung der Eltern sowie Durchführung temporärer Straßensperrungen an der Schule im 
Rahmen des Projekts Schulstraße 

• Teilnahme und selbstständige Durchführung von Aktionen: z. B. Durchführung von Fußgän-
ger- und Radfahrtrainings 

• Erstellung eines Schulmobilitätskonzeptes für das Schulzentrum und die dänische Schule 
(inkl. Schulwegnetz, sichere Schulwege, fußgänger- und fahrradfreundliche Infrastruktur) 

• Erstellung (digitaler) Schulwegpläne und aktive Hilfestellung zur Erarbeitung von Kita- und 
Schulwegplänen 

• Organisation & Durchführung einer einführenden Informationsveranstaltung 
(für Schulen, Kitas, Eltern, Schüler, Lehrkräfte etc.) 

• Informations- und Aufklärungsarbeit zur Reduzierung von Hol- & Bringverkehr 
(z. B. durch Flyer, Elternabende, Kooperation mit Polizei, ADFC, VCD etc.) 

• Ausreichend Abstellmöglichkeiten für Fahrräder der Angestellten 

Beteiligte Akteure 

• Gemeinde Sörup 
• Schulverband Mittelangeln 

Schnittstellen mit anderen Planungen oder  

Maßnahmen 

• A1 Herstellung sicherer Querungsmöglichkeiten 
(Querverkehr) 

• A3 Stärkung von Quartierseingängen 

Verortung der Maßnahme 

• Schulcluster im Bereich Schulstraße (Südensee-Schule, Astrid-Lindgren-Schule sowie Kita)  

• Neue Straße (Dänische Schule) 
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C2 Kommunikation 

Mobilität ist ein konfliktreiches Themenfeld. Erfolge bei der Umsetzung der Mobilitätswende gelin-

gen vor allem auch durch transparente und umfassende Kommunikationsarbeit. Information und 

Öffentlichkeitsarbeit können dazu beitragen, das Verhalten der Bürger im Hinblick auf ihre Mobili-

tätsgewohnheiten zu ändern. Eine Kommunikationskampagne zur Mobilität in Sörup sollte von 

kommunaler Seite koordiniert und strukturiert angegangen werden. Die Erstellung des Söruper 

Mobilitätskonzepts wurde durch einen aktiven Planungsdialog begleitet. Neben der Verwaltung 

und Politik wurde auch der Bevölkerung die Möglichkeit gegeben, sich in den Planungsprozess 

einzubringen. Dies soll während des Umsetzungsprozesses beibehalten und weiter optimiert wer-

den, um Transparenz zu gewährleisten und die Ergebnisse sichtbar und erlebbar zu machen. 

Grundlage dafür ist eine kontinuierliche Öffentlichkeitsarbeit innerhalb der vorhandenen Ressour-

cen der Gemeinde Sörup. Es handelt sich dabei um eine strategische Maßnahme mit der Ge-

meinde Sörup als alleinigen Akteur. 

Die bereits existierende Webseite der Gemeinde Sörup bietet eine gute Möglichkeit die Bürger 

über aktuelle Entscheidungen und das weitere Vorgehen im Bereich Mobilität und Verkehr zu in-

formieren. Neben Neuigkeiten, welche über die Zeitung „Söruper Information“ verbreitet werden 

können, bietet die Webseite die Chance über bereits getroffene Entscheidungen zu informieren. 

Häufig besteht seitens der Bürger Unkenntnis, warum bestimmte verkehrliche Entscheidungen ge-

troffen werden. Die Webseite ermöglicht den Bürger das aktive Engagement der Gemeinde Sörup 

zu verdeutlichen und wo Herausforderungen bestehen (z. B. Straßenbaulastverhältnisse). Dies 

kann zum besseren Verständnis beitragen und die Wahrnehmung verbessern. 

Zeitrahmen - Daueraufgabe 

 

Priorität – hoch 

 

Kostenschätzung – gering 

 

Bausteine  

• Einrichten des Reiters „Mobilität“ auf der Webseite der Gemeinde 

• Regelmäßige Berichterstattung über die Umsetzung des Mobilitätskonzepts und verkehrliche 
Entscheidungen der Gemeinde 

• Bestehende Angebote sichtbar machen und bewerben (interessierten Menschen einen nie-
derschwelligen Zugang zu Bildungsangeboten, Fördermöglichkeiten oder Umweltbewegun-
gen bieten) 

• Aufzeigen der Praxistauglichkeit der Mobilitätsangebote (z. B. Hinweis auf Nutzung der gesi-
cherten Radabstellanlage) 

• Aktionswochen zum Thema Klima-/Umweltschutz: z. B. Teilnahme an der Europäischen Mo-
bilitätswoche, Cargobike Roadshow mit der Möglichkeit, verschiedene Lastenräder auszupro-
bieren 
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5 Exkurs: Lärm 

Seit dem Jahr 2002 ist es Ziel der Europäischen Gemeinschaft (EG), die Menschen vor schädlichen 

Lärmeinflüssen zu schützen und diese durch eine Lärmminderungsplanung zu verringern und – 

soweit möglich – zu verhindern. Dazu wurde die „Richtlinie 2002/49/EG über die Bewertung und 

Bekämpfung von Umgebungslärm“ (kurz: EU-Umgebungslärmrichtlinie) erlassen, die in allen Mit-

gliedsstaaten in nationales Recht umgesetzt werden musste. In Deutschland geschah dies im Rah-

men des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG), speziell in dessen §§ 47 a-f. 

Mit dem Gesetz werden die nach Landesrecht zuständigen Behörden bzw. Kommunen verpflichtet, 

sogenannte Lärmaktionspläne (kurz: LAPs) zu erstellen, in denen Lärmprobleme und Lärmauswir-

kungen für Orte in der Nähe von Hauptverkehrsstraßen, Haupteisenbahnstrecken, Großflughäfen 

oder in Ballungsräumen untersucht und durch entsprechende Maßnahmen geregelt bzw. gemin-

dert werden sollen. Was genau ein Lärmaktionsplan enthalten muss, ist im Anhang V der EU-

Umgebungslärmrichtlinie vorgegeben. 

Die ersten Lärmaktionspläne wurden durch die Ballungsräume und Großstädte ab dem Jahr 2008 

erarbeitet und über die Bundesländer an die EU gemeldet. Seitdem sind diese alle fünf Jahre zu 

aktualisieren bzw. auch für alle weiteren Kommunen mit entsprechenden Betroffenheiten neu 

aufzustellen. Die vierte Stufe der Lärmaktionsplanung, wurde zum 18. Juli abgeschlossen. Lärmak-

tionspläne müssen für alle Bereiche erstellt werden, die in die verpflichtende Lärmkartierung ein-

bezogen sind, unabhängig von den Lärmpegeln und davon, ob in diesen Bereichen Lärmbe-

troffene leben. Verpflichtende Lärmkarten müssen für folgende Bereiche erstellt werden: 

• Ballungsräume mit einer Einwohnerzahl von über 100 000, 

• Hauptverkehrsstraßen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Millionen Kraft-

fahrzeugen pro Jahr, 

• Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 30 000 Zügen pro 

Jahr und 

• Großflughäfen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 50 000 Bewegungen pro 

Jahr1. 

Die Gemeinde Sörup erfüllt keines der für eine Kartierung relevanten Kriterien. Aus diesem Grund 

wurden vom Landesamt für Umwelt Schleswig-Holstein (LfU) keine Straßen oder Straßenab-

schnitte im Gemeindegebiet erfasst. Eine Verpflichtung zur Erstellung eines Lärmaktionsplans be-

steht daher nicht. Nichtsdestotrotz sind die Auswirkungen von Umgebungslärm2 in Sörup ein 

Problem und daher nicht außer Acht zu lassen. 

 

1 https://www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/umgebungslaermrichtlinie/laermkarten 

2 Unter Umgebungslärm im Sinne der Umgebungslärmrichtlinie werden belästigende und gesundheitsschädliche Geräusche, die 
durch menschliche Aktivitäten verursacht werden, verstanden. Hauptlärmquellen sind der Straßen-, Luft- und Schienenver-
kehr sowie spezielle Gewerbe-/Industriegebiete und Großhäfen. Diese Arten von Lärm stellen in der Regel konstante Belas-
tungen für die Betroffenen dar und können durch entsprechende Maßnahmen meist im Handlungs-spiel-raum der zuständi-
gen Behörden und Baulastträger konkret beeinflusst werden. 
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Lärm macht krank! 

In unserem Alltag – insbesondere in Städten – sind wir ständig umgeben von mehr oder weniger 

lauten Geräuschen und Lärm. Teilweise empfinden wir das als störend, manchmal als angenehm 

(z. B. Musik, Meeresrauschen). Die jeweilige Wahrnehmung kann dabei individuell abweichen. 

Wenn Menschen allerdings dauerhaft hohen Lärmpegeln ausgesetzt sind, kann dies zur ernsthaf-

ten Schädigung der körperlichen und psychischen Gesundheit führen. 

Die gesundheitlichen Beeinträchtigungen durch Lärm können großen Einfluss auf die Bevölkerung 

haben. Die gravierendsten Folgen sind nach Weltgesundheitsorganisation (WHO) und Umweltbun-

desamt (vgl. UBA 2008): Sprach- und Kommunikationsbeeinträchtigungen, Schmerzen, Hörermü-

dung und Hörschäden, Tinnitus, Schlafstörungen, hormonelle Reaktionen, Beeinträchtigung der 

Leistungs- und Konzentrationsfähigkeit in Schule und Arbeit, Beeinträchtigung im Sozialverhalten 

(Aggressivität, Hilflosigkeit, etc.) und Herz-Kreislauf-Erkrankungen.  

Aber nicht nur die gesundheitlichen Beeinträchtigungen verursachen Probleme und auch volks-

wirtschaftliche Kosten (z. B. direkte Gesundheitskosten, verringerte Produktivität, erhöhte Unfall-

zahlen). Übermäßiger Lärm wirkt sich zudem negativ auf die Wohnungswirtschaft aus (z. B. sin-

kende Immobilienwerte, verringerte Mieteinnahmen, Leerstand und soziale Entmischung) und 

hemmt die Ansiedlung von lärmsensiblem Gewerbe (z. B. Büros, Dienstleistungen). 

Grenzwerte und Bewertungspegel 

Geräusche werden sehr unterschiedlich wahrgenommen. Ob sie für eine Person eine Belastung 

darstellen, hängt von vielen Faktoren ab. So kann sich eine gesellige Gruppe über laute Musik 

freuen, während die Nachbarin sich über dieselbe Musik ärgert, da sie am nächsten Tag früh auf-

stehen muss. Nachts werden Geräusche zudem eher als laut empfunden als tagsüber, wenn viele 

Lärmquellen aktiv und wir meist mit anderen Dingen beschäftigt sind. 

Geräusche werden in Schallwellen übertragen. Je weiter die Geräuschquelle entfernt ist, desto 

schwächer werden diese Wellen. Die Stärke der Schallwellen nennt man Schalldruckpegel (um-

gangssprachlich: Lautstärke). Sie wird in Dezibel (dB) angegeben. Das große A, welches häufig 

hinter der Einheit dargestellt wird, beschreibt dabei einen international gebräuchlichen Bewer-

tungsfilter, der die durch den Menschen wahrnehmbaren Frequenzen abbildet. Die Grenze des 

menschlichen Hörens liegt bei einem Dezibel. Lautstärken um 50 dB(A) sind allgemein noch ange-

nehm, bei etwa 100 dB(A) wird es in der Regel unangenehm und bei rund 120 dB(A) wird Lärm so-

gar schmerzhaft wahrgenommen.  

Dabei sind 100 dB(A) jedoch nicht doppelt so laut wahrzunehmen wie 50 dB(A). Die Dezibel-Skala 

ist logarithmisch aufgebaut: das bedeutet, dass nicht die einfachen Rechenregeln gelten, sondern 

mit Logarithmen gerechnet wird. Werden zwei Schallpegel von je 50 dB(A) addiert, so ergibt dies 

nicht 100 dB(A), sondern 53 dB(A). 3 dB(A) mehr entsprechen also bereits einer Verdoppelung der 

Schallintensität. 

Als Richtwert im Verkehr führt die Halbierung des Verkehrsaufkommens seinerseits zu -3 dB(A). 

Dies entspricht jedoch gerade einmal der menschlichen Wahrnehmungsgrenze und erst bei einer 
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Reduktion um -10 dB(A) wird die Lautstärke als nur noch halb so laut empfunden. Subjektive und 

psychologische Faktoren können hierbei zudem eine individuell bedeutende Rolle spielen (z. B. 

Vibrationen, die Sicht auf den Verkehr, plötzliche Geräusche wie Hupen). 

Kritisch und lange Zeit unterschätzt worden sind insbesondere die dauerhaft wirkenden Lärmbe-

lastungen, z. B. durch den Straßenverkehr. Vorbeifahrende Pkw erreichen Werte zwischen 55 und 

75 dB(A), was u. a. abhängig von der Fahrgeschwindigkeit, dem Motor und der Straßenoberfläche 

ist. Die Lärmpegel durch Lkw und Motorräder liegen meist darüber. 

Ab ca. 40 dB(A) kann es bereits zu Konzentrationsstörungen kommen, Hörschäden können bei 

dauerhafter Beschallung ab 60 dB(A) entstehen. Bei längerer Aussetzung von Lärmpegeln ab  

65 dB(A) wurde ein erhöhtes Risiko für Herz-Kreislauf-Erkrankungen nachgewiesen. Bei nur  

kurzer Einwirkung von 120 dB(A) können bleibende Hörschäden entstehen – reflexartig halten  

wir uns die Ohren zu. 

Fazit 

Obwohl für die Gemeinde Sörup aufgrund fehlender Kartierungen durch das LfU keine rechtliche 

Verpflichtung zur Erstellung eines Lärmaktionsplans besteht, besteht dennoch Handlungsbedarf in 

Sörup. Insbesondere der durch den Straßenverkehr verursachte Umgebungslärm stellt auf mehre-

ren Hauptverkehrsstraßen eine Belastung dar. Auffällig ist hierbei das Potenzial zur Lärmminde-

rung auf der Schleswiger Straße, der Bahnhofstraße, der Flensburger Straße und der Bismarck-

straße. 

Das größte Potenzial ergibt sich auf der Bahnhofstraße, da diese aufgrund der höchsten Verkehrs-

belastung und Nutzungsfrequenz maßgeblich zum lokalen Lärmniveau beiträgt. Durch die Novelle 

der StVO bestehen inzwischen erweiterte Möglichkeiten, temporäre oder dauerhafte Geschwindig-

keitsreduzierungen anzuordnen (vgl. Handlungsfeld B: Kfz-Verkehr). Diese Maßnahmen könnten 

wirksam dazu beitragen, den Lärmpegel zu senken und die Lebensqualität in den betroffenen Be-

reichen zu erhöhen. 

Insgesamt zeigt sich, dass freiwillige Maßnahmen zur Lärmminderung auch ohne gesetzliche Ver-

pflichtung sinnvoll und zielführend sein können. Die Gemeinde Sörup hat damit die Chance, proak-

tiv zur Verbesserung der örtlichen Lärmsituation beizutragen. 
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