
SUMP-Analyse mit Bezug auf den (Zu-) Stand der Mobilitätswende in Düsseldorf 
 

Der städt. Pressedienst (hier) - zur bevorstehenden Veröffentlichung eines nachhaltigen 

urbanen Mobilitätsplanes (SUMP) - geht offenbar davon aus, dass der 1919 beschlossene 

Mobilitätsplan D (Mp-D, hier) nur in einen SUMP umbenannt zu werden braucht, um ihn der 

Öffentlichkeit „im Sommer“ vorzustellen. So möchte das Verkehrsamt offenbar der 

Verpflichtung genügen, bis zum 31.12.2027 einen solchen Mobilitätsplan für Düsseldorf bei 

der EU einzureichen, das fordern die EU-Richtlinien zum SUMP vom 13.06.24 (hier). Danach 

müssen eine kurz- sowie langfristige strategische Mobilitätsplanung entwickelt werden, was 

der Mp-D (von 11/2019) als Sammlung (sinnvoller) Einzelmaßnahmen für die 

Mobilitätswende aber nicht leistet. Auch die Forderung nach einem öffentlich zugänglichen 

Monitoring über die erreichten Planungs-Fortschritte ist nicht enthalten; bisher ist zwar ein  

Monitoring für das Ziel „Klimaneutralität bis 2035“ geplant, eigentlich sollte es Anfang 2026 

fertig sein (Rats-Vorlage 02/2023 hier), aber es ist auf „eine nächste Ratssitzung“, also auf 
unbestimmte Zeit, verschoben. Ob auf diese Weise eine Überprüfung des jährlichen Standes 

einer SUMP-Planung möglich wird, ist unwahrscheinlich: Solange keine strategische 

Umsetzungs-Planung für den Mp-D vorliegt, mit Angaben zur terminlichen Umsetzung 

geplanter Maßnahmen im Rahmen der EU-Leitziele, ist auch kein Monitoring dafür möglich. 
 

Einen strategischen Umsetzungsplan zum Mp-D, ähnlich wie von der EU nun vorgeschrieben, 

fordern wir seit zwei Jahren in unserer Petition “Für ein verkehrsberuhigtes Düsseldorf” 
(hier), ein solcher Plan ist seit 2023 überfällig, wurde aber immer wieder verschoben. Nach 

der o.g. Presse-Info des Verkehrsamtes soll immerhin eine Öffentlichkeitsbeteiligung mit 

allen relevanten (auch zivilen) Interessengruppen stattfinden: „Die Planung erfolgt 

gemeinsam mit den Menschen vor Ort, dem regionalen Umland sowie relevanten 

Interessengruppen.“ (s.o.). Im Folgenden analysieren wir dafür den Stand der 

Mobilitätswende in D’dorf, mit Bezug auf die Leitlinien und Bestimmungen des EU-SUMP. 
 

Davor zum besseren Verständnis zunächst eine Analyse zur Bedeutung von Tempo 30 (T-30) 

in den städtischen Beschlüssen, eine Maßnahme, die nachweislich die Verkehrssicherheit 

erhöht und den Verkehrslärm mindert (->UBA-Studie hier). Die Merit-Order (Vorlage 

AUS/070/2021, am 18.11.21 „Kenntnisnahme“ im Rat, hier) ist die Umsetzungsplanung für 

die beschlossene “Klimaneutralität 2035 (11/2019, hier); darin wird T-30 ausdrücklich als 

Maßnahme erläutert: In der Anlage “Klimakonzept 2035 - Sektor Verkehr” (S.13) ist T-30 für 

die ganze Innenstadt vorgesehen, mit folgenden Klima-Wirkungen: “Attraktivierung von 
ÖPNV und Fahrrad gegenüber MIV, geringere Lärmbelastung uns Reduktion der 

Feinstaubbelastung (...), Erhöhung der Verkehrssicherheit”. Als Klimaeffekt wird “bis zu 12 % 

weniger Treibstoffverbrauch” genannt (bei teilweisem Wechsel auf den Umweltverbund). Im 

Kommentar werden die Zustimmung der Bevölkerung hervorgehoben und positive Stadt-

Beispiele genannt (u.a. Köln).  

Zur beschlossenen Klimaneutralität bis 2035 bilanziert die Merit-Order die angestrebte CO2-

Reduzierung für den Verkehrssektor (S. 6): Bei Anwendung aller vorgeschlagenen 

Maßnahmen – in Bezug auf das zu erreichende Emissions-Ziel 2035 (374 T. t CO2) – entsteht 

eine Lücke von 434 T t. CO2, das sind 38,4 % des prognostizierten Minderungspotentials 

beim Verkehr (1130 T. t CO2). Es fehlen also weit mehr als ein Drittel der prognostizierten 

CO2-Emissionen für die Erreichung der Klimaneutralität 2035, trotz aller vorgeschlagenen 

Maßnahmen, darunter Tempo 30 (Handlungspfad 4, S. 5). Für diesen Fall schlägt die Planung 

„schärfere Maßnahmen für den Verkehrssektor“ (S. 8) vor. (Im ursprünglichen Entwurf der 

Klimaplanung – vor der „Bereinigung“ durch CDU-Vorgaben von 6/21, Analyse hier – wurden 

dazu z.B. „Fahrverbote in der Innenstadt“ oder „City-Maut“ genannt.) 

Nun folgt die o.a. kritische Auseinandersetzung mit der Verkehrsplanung in D‘dorf, wobei 

die Anforderungen des EU- SUMP zugrundegelegt werden: 

https://www.duesseldorf.de/medienportal/pressedienst-einzelansicht/pld/duesseldorf-entwickelt-mobilitaet-strategisch-weiter
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2021/12/Mobilitaetsplan_D-Ratsbeschluss_Anlagen-19_08_16.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401679
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2024/03/Klima-Controlling-AUS_048_2022_Information.pdf
https://www.change.org/p/f%C3%BCr-ein-verkehrsberuhigtes-klimaneutrales-d%C3%BCsseldorf?recruiter=901748773&recruited_by_id=12f309f6-56f2-41ec-a83f-f6406ab57cba&utm_source=share_petition&utm_campaign=share_petition&utm_term=share_for_starters_page&utm_medium=copylink&utm_content=cl_sharecopy_490047498_de-DE%3A1
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2023/04/Umweltwirkungen_von_T30-Ergebnisse.pdf
https://www.duesseldorf.de/fileadmin/Amt19/umweltamt/klimaschutz/pdf/klimaschutz/AUS_070_2021_Gesamt.pdf
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2021/10/Informationsvorlage_AUS_070_2021_MeritOrderVerkehr.pdf
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/stadtentwicklungspolitik-luftreinhaltung-und-klimaneutralitaet-bis-2035/


Reduktion von Lärm 

Im Artikel 41 des EU-SUMPS soll der städtische Verkehrsplan auch als Ziel die “Verringerung 

der Luftverschmutzung und der Lärmbelastung” umfassen (s.o., S. 51). 

Dasselbe Ziel verfolgt auch der Lärmaktionsplan IV (Ratsbeschluss 04/2025, hier), denn 

danach 160 T. Innenstadtbewohner durch Lärm gesundheitsgefährdet (->Lärmkarte). Als 

Lärmminderung kommt im Besonderen eine Tempo-Reduzierung infrage (->UBA-Studie), 

aber die Stadt weigert sich laut Anfrage beim Verkehrsamt, selbst im Sinn einer 

Lärmminderung für die lärmbelasteten Straßen tätig zu werden; man wartet auf Eingaben 

von Bürgern und ggf. nachfolgende Gremienbeschlüsse. Das entspricht nicht der zitierten 

Leitlinie und muss nachgebessert werden. 

Verkehrssicherheit 

In Punkt 4 der EU-Leitlinien heißt es zur Verkehrssicherheit: ”Insbesondere sollte er (der 

SUMP) dafür sorgen, dass die Verkehrsüberlastung abnimmt, die Straßenverkehrssicherheit 

erhöht wird.” Weiterhin wird in der Anleitung für eine einzurichtende Unfallstatistik 

gefordert, dass auch Daten zu Unfällen in T-30-Zonen erhoben werden (hier, S. 8), damit ein 

Vergleich zu den höheren Unfallzahlen bei Tempo 50 möglich wird. 

Demgegenüber sind die Unfallzahlen in Df, besonders bei Schulwegs-Unfällen, angestiegen 

(Übersicht hier). Besonders an allen von Kindern stark frequentierten Straßen sollte Tempo 

30 eingerichtet werden, was in der StVO - seit deren Reform - ausdrücklich vorgesehen ist 

(Übersicht hier, auch mit Anleitung zur Beantragung). Auch hier ergibt sich als Konsequenz, 

dass im Düsseldorfer SUMP bedeutsame Initiativen für T-30 und für sichere Schulwege 

geplant werden. 

Reduzierung des MIV zugunsten des Verkehrsverbundes 

Nach  Artikel 41 der EU-Leitlinien (S. 51) soll bis zum 31. Dezember 2027 ein nachhaltiger  

SUMP eingereicht werden, der ”unter anderem Maßnahmen zur Integration der 
verschiedenen Verkehrsträger und zum Wechsel hin zu nachhaltiger Mobilität, zur 

Förderung effizienter emissionsfreier und emissionsarmer Mobilität einschließlich 

Stadtlogistik, zur Verringerung der Luftverschmutzung und der Lärmbelastung und 

gegebenenfalls zur Bewertung des Zugangs der Nutzer zu Verkehrsmitteln umfasst”. 
er und zum Wechsel hin zu nachhaltiger Mobilität, zur Förderung effizienter emissionsfreier 

und emissionsarmer Mobilität einschließlich Stadtlogistik, zur Verringerung der 

Luftverschmutzung und der Lärmbelastung und gegebenenfalls zur Bewertung des Zugangs 

der Nutzer zu Verkehrsmitteln umfasst”. 
Im Gegensatz zu dieser Anforderung hat sich in D’dorf die  Verkehrsdichte 2025 noch erhöht 
(hier), mit ständigen Staus in der Innenstadt - und nicht überraschend, es gibt bisher keinen 

strategischen Plan zur Verminderung der Anzahl zugelassener KFZ und der hohen 

Einpendlerzahlen (ca 270 T. täglich) für die Stadt. Hier muss die Stadt im Sinne der Forderung 

von A. Bierwirth (Wuppertal-Institut) nach einem „deutlichen Rückgang des (gestiegenen) 
Individualverkehrs“ (RP,04.06.25) grundlegend umgeplant werden.  

Ausbau der Radwegs-Infrastruktur 

Für die “Integration verschiedener Verkehrsträger” sollte der SUMP laut EU-Leitlinien  

“Maßnahmen enthalten, die den Anteil nachhaltigerer Verkehrsträger - beispielsweise des 

öffentlichen Verkehrs, der geteilten Mobilität, der aktiven Mobilität (...) erhöhen” (Punkt 3, 

S. 225). Unter “aktive Mobilität” ist neben dem Fuß- insbesondere der Radverkehr gemeint.  

Und der Ausbau der Radinfrastruktur bleibt hinter vollmundigen Ankündigungen - D’dorf als 
“fahrradfreundlichste Stadt” (OB Keller) - weit zurück: Auf wichtigen Verbindungsstraßen im 

Rahmen des Radhauptnetzes fehlen (->Web-Analyse), der ADFC spricht von einem 

Flickenteppich (hier); und selbst die jüngst vom ADFC aufgezeigten Probleme (hier), die die 

https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2026/02/AUS_009_2025_Laermaktionsplan_IV_Anlage_2.pdf
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2026/01/Umgebungslaerm-Df_Zentrum.png
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2023/04/Umweltwirkungen_von_T30-Ergebnisse.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/28a94107-9f58-4a9b-b0df-79a251f3f45d_en?filename=UMI_fiche_Road_Crashes_and_Injuries.pdf&prefLang=de
https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/wp-content/uploads/2026/06/Unfallstatistik_Df_kompakt-Jahresbericht-2025.pdf
https://www.klimaschutz-bewegt.de/wp-content/uploads/Praesentation_Abele_Tempo-30-nach-der-StVO-Novelle.pdf
https://www.pressreader.com/germany/rheinische-post-hilden/20260504/282046218708991
mailto:https://www.mobilitaetswende-duesseldorf.de/fahrradfahren-in-der-innenstadt-ausweglos-und-unsicher/
mailto:https://duesseldorf.adfc.de/pressemitteilung/versetzung-gefaehrdet
mailto:https://radwegetest.adfc-duesseldorf.de/


schwarz-grüne Koalition beheben wollte, sind auf unbestimmte Zeit verschoben,wie eine 

Ratsanfrage ergab. Da muss im Verkehrsamt für die SUMP-Vorlage deutlich nachgebessert 

werden.  

Barrierefreier Zugang zum ÖPNV 

Zu den wichtigen Zielen für den SUMP heißt es in den EU-Leitzielen: “Im Mittelpunkt eines 
Plans für nachhaltige urbane Mobilität sollte das Ziel stehen, die Zugänglichkeit im 

funktionalen Stadtgebiet für alle Nutzer, einschließlich Menschen mit Behinderungen oder 

eingeschränkter Mobilität, zu verbessern.“ (Punkt 1, S. 225) 

Der einst für 2022 geplante barrierefreie Zugang zum ÖPNV (an allen Haltestellen!) in D’dorf 
ist bei weitem immer noch nicht erreicht, im Gegenteil, der Ausbau der südlichen 

Haltestellen für U76/U72 (Wersten, Holthausen, Benrath) wurde aktuell auf 2040 (die 

Jahreszahl ist kein Versehen!) verschoben (hier). Das muss die Stadt für den bei der EU 

einzureichenden Plan unbedingt überarbeiten!  

Anbindung von abseits liegenden Stadtteilen und ländlichen Gebieten 

Artikel 50 des EU-SUMP fordert eine “nahtlose Mobilität und barrierefreie Zugänglichkeit für 

alle Nutzer ermöglichen, insbesondere für (...) Menschen, die in Gebieten in äußerster 

Randlage und anderen abgelegenen Gebieten, ländlichen Gebieten, Insel-, Rand- und 

Berggebieten sowie dünn besiedelten Gebieten leben” (S.57). 

Man braucht nicht nur auf die fehlende ÖPNV-Anbindung von Gebieten im Düsseldorfer 

Umland verweisen - selbst südliche Stadtteile südliche Stadtteile (Benrath, vor allem Garath 

und Hellerhof) sind bisher “unzureichend” an den ÖPNV angebunden. Auch hierzu muss die 

Stadt konkrete Planungen entwickeln, samt Terminierung für eine Umsetzung, auch wenn 

dies in der derzeitig kritischen Haushaltslage schwierig wird.  

Nachhaltigkeit und Klimaschutz 

In den Leitlinien ist Nachhaltigkeit als zentrales Ziel benannt, z. B. die “Förderung effizienter 
emissionsfreier und emissionsarmer Mobilität einschließlich Stadtlogistik, zur Verringerung 

der Luftverschmutzung” (Artikel 41 des SUMP, S.51), was auf die Reduktion von CO2-

Emissionen und allgemein auf Klimaneutralität abzielt. 

Für die Erreichung der beschlossenen Klimaneutralität bis 2035 gibt es, wie oben genannt, 

bereits einen genauen strategischen Plan, die Merit-Order. In der Presse-Mitteilung zum 

SUMP (s.o) wird der aber noch nicht einmal erwähnt. Der Grund dafür dürfte in der 

Radikalität der Forderungen (T-30 stadtweit) und der Konsequenzen liegen, falls das 

Klimaziel nicht erreicht würde (u.a. City-Maut), damit will man sich offenbar nicht 

auseinandersetzen, obwohl dies bei der jüngsten Zunahme des MIV dringen nötig wäre.  

Notwendigkeit strategischer Planung und Überwachung: 

Die EU-Leitlinie “Langfristige Vision und kurzfristiger Umsetzungsplan” fordert: “Ein SUMP 
sollte eine langfristige Strategie für die künftige Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur und 

multimodalen Diensten enthalten oder mit einer solchen bereits bestehenden langfristigen 

Strategie verknüpft sein. Er sollte darüber hinaus Vorgaben enthalten, wie sich mit dieser 

Strategie kurzfristig Ergebnisse erzielen lassen.” Dafür wird eine Ergebniskontrolle für den 

SUMP gefordert: “Seine Umsetzung sollte anhand von Leistungsindikatoren überwacht 
werden” (Punkt 6, S. 225) 

Die geforderte strategische Planung fehlt in D’dorf, denn der genannte Mp-D stellt - zwar 

sinnvolle - Maßnahmen für eine Mobilitätswende zusammen, macht aber keine Angaben zu 

einer Umsetzung, weder als “langfristige Strategie” noch als Indikator dafür, wie sich 
“kurzfristig Ergebnisse erzielen lassen”. Wir sind gespannt, wie die Stadt die auch von uns 
geforderte Umsetzungs-Strategie für den Mp-D (vgl. unsere o.a. Petition) formulieren wird.  

mailto:https://www.msn.com/de-de/nachrichten/panorama/politiker-emp%25C3%25B6rt-%25C3%25BCber-verz%25C3%25B6gerung-bei-haltestellenausbau/ar-AA25HEyN?apiversion=v2%26domshim=1%26noservercache=1%26noservertelemetry=1%26batchservertelemetry=1%26renderwebcomponents=1%26wcseo=1


Partizipation der Zivilgesellschaft 

Für den in den Leitlinien geforderten “Partizipativen Ansatz” “sollten auch Bürgerinnen und 
Bürger, Vertreter der Zivilgesellschaft und Wirtschaftsakteure einbezogen werden” (Punkt 5, 
S. 225). 

Wir sind gespannt, ob diese Forderung auch für das größte zivilgesellschaftliche Verkehrs-

Bündnis eingelöst wird, sprich: Das Bündnis Mobilitätswende erwartet eine Einladung im 

Rahmen der angekündigten Bürgerbeteiligung. 

Planung und Überwachung der nachhaltigen urbanen Mobilität (hier) – Einzelaspekte 

- Datenblatt Modal Share (hier): Alle 3-5 Jahre sollen Erhebungen zum modal split 

durchgeführt werden, einschließlich Schul- und Arbeitswege (S. 7).  

 So ausführlich wurden bisher Erhebungen nicht durchgeführt. 

- Datenblatt Congestion (Überlastung, hier): Jährlich sollen folgende Befragungen 

durchgeführt werden: Zufriedenheit mit der Verkehrsinfrastruktur (getrennt nach Fahrrad, 

ÖPNV und MIV), Zeit für 3 km Wegstrecke per Fahrrad und ÖPNV während der 

Hauptverkehrszeit und während normaler Verkehrsbelastung, zusätzlich dieselbe 

Wegstrecke in die Stadt hinein und noch auf repräsentativen Wegstrecken (S. 2f.) .  

 Solche besonderen Erhebungen wurden bisher nicht durchgeführt. 

- Datenblatt GHG-Emissions (klimaschädliche Gase, bes. CO2, hier): Jährlich soll eine genaue 

Übersicht über den in der Stadt registrierten MIV- und ÖPNV-Fahrzeuge erstellt werden, 

getrennt nach den verschiedenen Antriebsarten. Damit soll der Fortschritt bei der 

Elektrifizierung des Stadtverkehrs messbar gemacht werden. 

- Datenblat zu Access to Mobility Services (Zugang zu Mobildienstleistungen, hier): Jährlich 

soll eine Auflistung gemacht werden, u.a. über genaue Zahlen zur Nutzung des ÖPNV, 

Ticketkosten, über die Zahl der barrierefreien Haltestellen im ÖPNV (im Vergleich zu deren 

Gesamtzahl) und über die Anzahl bestehender Park-&Ride-Parkplätze. 

 Dabei dürfte auffallen, dass die Ticketpreise im VRR-Gebiet vergleichsweise (zu) hoch sind 

und dass der Ausbau barrierefreier Haltestellen bisher vernachlässigt wurde und zukünftig 

vernachlässigt wird (s.o.) 

- Weitere Datenblätter zu erforderlichen Messungen gibt es zu Verkehrsunfällen und 

Verletzungen (hier), Luftverschmutzung (hier) und Lärmbelästigung (hier). 

 

Fazit: Für einen nachhaltigen Mobilitätsplan (SUMP) für Düsseldorf reicht eine bloße 

Umbenennung des alten Mobilitätsplans D definitiv nicht aus, da wird auch das 

angekündigte – und wieder verschobene – Monitoring-Tool (s.o.) nicht wesentlich 

weiterhelfen. Es bleibt sehr viel Arbeit für das Verkehrsamt, von der es vielleicht noch gar 

nicht weiß. Wir werden sehn … 
 

--------------- 
 

Im Text verwendete Materialien 
Zentrales Dokument: VERORDNUNG (EU) 2024/1679 DES EUROPÄISCHEN PARLAMENTS 

UND DES RATES (vom 13. Juni 2024) über Leitlinien der Union für den Aufbau des 

Transeuropäischen Verkehrsnetzes 

(https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401679) 

Artikel 41 (S.51f.) 
Anforderungen an städtische Knoten 

(…) b) bis zum 31. Dezember 2027: 
i) die Annahme und Überwachung eines Plans für nachhaltige urbane Mobilität (SUMP) für 

jeden städtischen Knoten, der unter anderem Maßnahmen zur Integration der 

verschiedenen Verkehrsträger und zum Wechsel hin zu nachhaltiger Mobilität, zur 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en?prefLang=de&etrans=de
https://transport.ec.europa.eu/document/download/c2a6a0d1-b5a8-4f53-8ce6-a828af12448d_en?filename=UMI_fiche_Modal_Share.pdf&prefLang=de
https://transport.ec.europa.eu/document/download/ef726ec0-db23-4220-95e0-15918ecb1b85_en?filename=UMI_fiche_Congestion.pdf&prefLang=de
https://transport.ec.europa.eu/document/download/c36a4202-6f10-41fd-9a54-5c26f67bacd6_en?filename=UMI_fiche_GHG_Emissions.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/11beecc8-02fe-443b-827b-c2a2d0a0ae75_en?filename=UMI_fiche_Access_to_Mobility_Services.pdf&prefLang=de
https://transport.ec.europa.eu/document/download/28a94107-9f58-4a9b-b0df-79a251f3f45d_en?filename=UMI_fiche_Road_Crashes_and_Injuries.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/a214885b-3abc-4205-b6fb-811a158be4a3_en?filename=UMI_fiche_Air_Pollution.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/8e00e6c3-8edf-4a3f-be5b-b81156bbc15e_en?filename=UMI_fiche_Noise_Pollution.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401679


Förderung effizienter emissionsfreier und emissionsarmer Mobilität einschließlich 

Stadtlogistik, zur Verringerung der Luftverschmutzung und der Lärmbelastung und 

gegebenenfalls zur Bewertung des Zugangs der Nutzer zu Verkehrsmitteln umfasst; (…) 
Artikel 50 (S. 57) 

Zugänglichkeit für alle Nutzer 

Die transeuropäische Verkehrsinfrastruktur muss die nahtlose Mobilität und barrierefreie 

Zugänglichkeit für alle Nutzer ermöglichen, insbesondere für 

a) von Mobilitätsarmut betroffene oder besonders schutzbedürftige Menschen, 

einschließlich Personen mit Behinderungen oder eingeschränkter Mobilität, und 

b) Menschen, die in Gebieten in äußerster Randlage und anderen abgelegenen Gebieten, 

ländlichen Gebieten, Insel-, Rand- und Berggebieten sowie dünn besiedelten Gebieten leben. 
 

ANHANG V - LEITLINIEN FÜR DIE PLANUNG EINER NACHHALTIGEN URBANEN MOBILITÄT IN 

STÄDTISCHEN KNOTEN (S. 225f.) 

Dieser Anhang enthält die Leitlinien für die Ausarbeitung von Plänen für eine nachhaltige 

urbane Mobilität in städtischen Knoten. 

1. Ziele: Im Mittelpunkt eines Plans für nachhaltige urbane Mobilität (sustainable urban 

mobility plan, SUMP) sollte das Ziel stehen, die Zugänglichkeit im funktionalen Stadtgebiet 

für alle Nutzer, einschließlich Menschen mit Behinderungen oder eingeschränkter Mobilität, 

zu verbessern und für eine hochwertige, sichere, nachhaltige und emissionsarme Mobilität 

durch das funktionale Stadtgebiet hindurch und innerhalb dieses Gebiets zu sorgen, wobei 

die Rolle zu berücksichtigen ist, die öffentlicher Verkehr und aktive Mobilität zu diesem 

Zweck spielen können. 

2. Langfristige Vision und kurzfristiger Umsetzungsplan: Ein SUMP sollte eine langfristige 

Strategie für die künftige Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur und multimodalen Diensten 

enthalten oder mit einer solchen bereits bestehenden langfristigen Strategie verknüpft sein. 

Er sollte darüber hinaus Vorgaben enthalten, wie sich mit dieser Strategie kurzfristig 

Ergebnisse erzielen lassen. Der Plan sollte in einen integrierten Ansatz für die nachhaltige 

Entwicklung des Stadtgebiets eingebettet und mit dem jeweiligen Flächennutzungsplan und 

der entsprechenden Raumplanung verknüpft sein. 

3. Integration verschiedener Verkehrsträger: Ein SUMP sollte den multimodalen Verkehr 

fördern, indem verschiedene Verkehrsträger und Maßnahmen zur Erleichterung einer 

zugänglichen, nahtlosen und nachhaltigen Mobilität integriert werden. Er sollte Maßnahmen 

enthalten, die den Anteil nachhaltigerer Verkehrsträger — beispielsweise des öffentlichen 

Verkehrs, der geteilten Mobilität, der aktiven Mobilität und gegebenenfalls der 

Binnenschifffahrt und des Seeverkehrs — erhöhen. Auch sollte er Maßnahmen zur 

Förderung emissionsfreier und emissionsarmer Mobilität, insbesondere im Hinblick auf die 

Ökologisierung der urbanen Flotte, die Verbesserung der Zugänglichkeit für alle Nutzer und 

die Verringerung der Verkehrsüberlastung sowie die Erhöhung der 

Straßenverkehrssicherheit gemäß den Straßenverkehrssicherheitsstandards in der Union, 

vor allem für besonders gefährdete Verkehrsteilnehmer, gegebenenfalls einschließlich 

Nutzern aktiver Verkehrsträger, enthalten. 

4. (…) Insbesondere sollte er (der SUMP) dafür sorgen, dass die Verkehrsüberlastung 

abnimmt, die Straßenverkehrssicherheit erhöht wird und Engpässe, die die Verkehrsströme 

im Transeuropäischen Verkehrsnetz beeinträchtigen, beseitigt werden. 

5. Partizipativer Ansatz: Die Entwicklung und Umsetzung eines SUMP sollte nach einem 

integrierten Konzept mit einem hohen Maß an Zusammenarbeit, Koordinierung und 

Konsultation zwischen den verschiedenen staatlichen Ebenen und den zuständigen 

Behörden erfolgen. Dabei sollten auch Bürgerinnen und Bürger, Vertreter der 

Zivilgesellschaft und Wirtschaftsakteure einbezogen werden. 



6. Überwachung und Leistungsindikatoren: Ein SUMP sollte Ziele, Vorgaben und Indikatoren 

enthalten, die die aktuelle und künftige Leistung des städtischen Verkehrssystems darstellen. 

Seine Umsetzung sollte anhand von Leistungsindikatoren überwacht werden. 

 

Road Crashes and Injuries (Item 011, in:  

https://transport.ec.europa.eu/document/download/28a94107-9f58-4a9b-b0df-

79a251f3f45d_en?filename=UMI_fiche_Road_Crashes_and_Injuries.pdf) 

Die tabellarische Übersicht zur Erhebung von Daten zu Unfällen mit Schwerverletzten in 

Tempo-30-Zonen ermöglicht es, Vergleiche zu ziehen zu Unfällen bei höherer 

Geschwindigkeit (50 km/h).  

 

Düsseldorfer Pressedienst zum SUMP (17.06.26):  
https://www.duesseldorf.de/medienportal/pressedienst-einzelansicht/pld/duesseldorf-

entwickelt-mobilitaet-strategisch-weiter 

„Der Beschluss des nachhaltigen urbanen Mobilitätsplans für die Landeshauptstadt wird für 
Sommer 2027 angestrebt. Der Prozess soll durch Öffentlichkeitsinformationen begleitet 

werden. […]  
Bedeutung des Rahmenplans für die Mobilitätsentwicklung 
Die Landeshauptstadt Düsseldorf verfolgt das Ziel, unterschiedliche Mobilitätsbedürfnisse 

bestmöglich zu berücksichtigen und weitestgehend einen Ausgleich verschiedener 

Interessen zu schaffen. Mit dem SUMP sollen insbesondere emissionsarme und 

emissionsfreie Mobilitätsformen sowie nachhaltige Verkehrsträger weiter gestärkt werden. 

Dazu zählen der weitere Ausbau des öffentlichen Personennahverkehrs, des Radverkehrs 

und des Fußverkehrs, die Optimierung verketteter Mobilitätsangebote ebenso wie die 

attraktive Gestaltung des öffentlichen Raums. […] 
Die Planung erfolgt gemeinsam mit den Menschen vor Ort, dem regionalen Umland sowie 

relevanten Interessengruppen. 

Die Landeshauptstadt Düsseldorf hat bereits in zwei Stufen einen SUMP (ehemals 

Mobilitätsplan D) erarbeitet. Der Prozess wurde durch umfangreiche Beteiligungsformate 

mit Öffentlichkeit, Fachakteuren und Politik begleitet. Viele Inhalte des SUMP befinden sich 

bereits in Umsetzung und prägen das Verwaltungshandeln der Landeshauptstadt. […] 
Die Verkehrsplanung der Landeshauptstadt orientiert sich dabei an den Bedürfnissen der 

Menschen und verfolgt das Leitbild "Wege für alle". Die nachhaltige urbane 

Mobilitätsplanung unterstreicht den ganzheitlichen, strategischen Planungsansatz der 

Landeshauptstadt.“ 

 

Merit-Order (Informationsvorlage AUS/070/2021, Rat vom 18.11 – „zur Kenntnisnahme“) 
Laut CO2-Bilanzierung der Merit-Order (Anlage 2 der Ratsvorlage vom 18.11.21, s. Anhang) 

entsteht bei Anwendung aller vorgeschlagenen Maßnahmen – in Bezug auf das zu 

erreichende Emissions-Ziel 2035 (374 T. t CO2) - eine Lücke von 434 T t. CO2, das sind 38,4 % 

des prognostizierten Minderungspotentials im Verkehrssektor (1130 T. t CO2). Es fehlen also 

weit mehr als ein Drittel der prognostizierten CO2-Emissionen für die Erreichung der 

Klimaneutralität 2035, trotz aller vorgeschlagenen Maßnahmen, darunter auch Tempo 30 

(Handlungspfad 4).  

Für diesen Fall schlägt die Merit-Order vor, dass „noch stärker ordnungspolitisch in den 
Verkehr eingegriffen wird, wie beispielsweise mit Fahrverboten in der Innenstadt, einer 
City-Maut oder drastischer Parkpreiserhöhungen“. (Informationsvorlage AUS/070/2021, S.7) 
 

 

 

https://transport.ec.europa.eu/document/download/28a94107-9f58-4a9b-b0df-79a251f3f45d_en?filename=UMI_fiche_Road_Crashes_and_Injuries.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/28a94107-9f58-4a9b-b0df-79a251f3f45d_en?filename=UMI_fiche_Road_Crashes_and_Injuries.pdf
https://www.duesseldorf.de/medienportal/pressedienst-einzelansicht/pld/duesseldorf-entwickelt-mobilitaet-strategisch-weiter
https://www.duesseldorf.de/medienportal/pressedienst-einzelansicht/pld/duesseldorf-entwickelt-mobilitaet-strategisch-weiter

