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U-Bahnen reduzieren den Autoverkehr in
europaischen Stadten — StraBenbahnen kaum

In europaischen Stadten mit einer U-Bahn wird deutlich weniger Auto gefahren als in Stadten,
die nur eine StraBenbahn oder keines von beidem haben. Das zeigt eine aktuelle Studie des
Complexity Science Hub (CSH), veroffentlicht in Nature Cities.

[Wien, 10.11.2025] Fir seine Analyse wertete der CSH-Wissenschafter Rafael Prieto-Curiel
Mobilitatsdaten aus rund 400 europaischen Stadten aus. Diese Daten erfassen, wie sich tagliche
Pendelwege auf drei Kategorien verteilen: aktive Mobilitdt (Gehen und Radfahren), 6ffentlicher
Verkehr (U-Bahn, StraRenbahn, Bus) und motorisierter Individualverkehr (Auto, Taxi, Motorrad,
Fahrdienste).

,Untersucht wurden 47 Stadte mit einer U-Bahn, 46 Stadte mit einer StralRkenbahn, aber ohne U-Bahn,
und 285 Stadte, die weder eine U-Bahn noch eine Stralenbahn haben®, erklart Prieto-Curiel. Die
Daten dazu stammen aus einem grofReren Datensatz, den der Forscher bereits fiir eine friihere Arbeit
zusammengetragen hatte, und der Uber die interaktive Visualisierung Cities Moving abrufbar ist.

ANTEIL DER AUTOFAHRTEN: 37% VERSUS 50%

In Stadten mit einer U-Bahn liegt der Anteil der Autofahrten im Durchschnitt bei 37%, wahrend er in
Stadten mit nur StraRenbahnen bei 50 % und in Stadten ohne beidem sogar bei 54% liegt. ,Das
bedeutet, dass in Stadten ohne U-Bahn im Durchschnitt pro Einwohner:in fast anderthalb Mal so viele
Autofahrten getatigt werden wie in Stadten mit einer U-Bahn*, so der Forscher.

Gleichzeitig nutzen Menschen in U-Bahn-Stadten den 6ffentlichen Verkehr deutlich haufiger (35 %)
als in StralRenbahn-Stadten (21%) und Stadten ohne Schienenverkehr (16%).

Bei der Berechnung dieser Werte wurde jede Stadt proportional zu ihrer Einwohner:innenzahl
gewichtet — ,groRRere Stadte haben entsprechend mehr Einfluss auf den Durchschnitt, weil dort mehr
Menschen unterwegs sind®, erklart Prieto-Curiel.
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GRORERE STADTE, GRORERER EFFEKT

Dieser Unterschied im Mobilitdtsverhalten wird mit zunehmender StadtgroRe starker: In Gro3stadten
mit mehr als 750.000 Einwohner:innen liegt der Anteil des Autoverkehrs sogar bei 63%, wenn kein U-


https://csh.ac.at/rafael-prieto-curiel/
https://vis.csh.ac.at/citiesmoving/

Bahn-Netz vorhanden ist, egal ob es eine Stralenbahn gibt oder nicht. Der Anteil der Autofahrten,
wenn es ein U-Bahnsystem gibt, verandert sich mit 36% hingegen kaum. Mit anderen Worten: In
Stadten mit einer U-Bahn bleibt die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel weitgehend konstant,
unabhangig von der StadtgréRe. In Stadten, in denen es nur eine Stral’enbahn gibt, geht sie mit
wachsender Bevolkerung zurlck.

,Naturlich gibt es auf Stadtebene Abweichungen von diesen Durchschnittswerten. So verfiigen etwa
Utrecht (Niederlande), Szeged (Ungarn) und Bern (Schweiz) zwar lber keine U-Bahn, weisen aber
dank einer hohen aktiven Mobilitat dennoch nur einen Pkw-Anteil von rund 20% auf. Umgekehrt
zeigen Stadte wie Rom (Italien) oder Toulouse (Frankreich) — trotz vorhandener U-Bahn — mit tber
60% einen vergleichsweise hohen Pkw-Anteil.“, so Prieto-Curiel.

,Im Mittel zeigt sich jedoch ein klarer Effekt: Nehmen wir an, eine Stadt hat eine Million
Einwohner:innen. Dann fallen bei Vorhandensein einer U-Bahn etwa 370 Millionen Autofahrten pro
Jahr an. In einer gleich groRen Stadt mit einer StralRenbahn, aber ohne U-Bahn, sind es 700 Millionen
— also fast doppelt so viele.”

MOBILITAT IN OSTERREICH

In Osterreich ist Wien die einzige Stadt mit einer U-Bahn und tatsachlich ist der Autoanteil bei den
Pendelwegen am niedrigsten (25%) und der Offi-Anteil am héchsten (34%) — im Vergleich zu den
anderen oOsterreichischen Stadten, die im Datensatz vorhanden sind. Den zweithéchsten Anteil an
Pendelwegen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln hat Linz mit nur 21%, gefolgt von Graz mit 20%. Am
meisten aktive Mobilitat gibt es in Innsbruck, wo 52% aller Pendelwege zu Ful® oder mit dem Rad
zuriickgelegt werden, gefolgt von Bregenz mit 45%. Am meisten Auto gefahren wird in Feldkirch
(57%), St. Polten (56%) und Linz (50%). https://vis.csh.ac.at/citiesmoving/

KLEINE VERANDERUNGEN MIT GROBEN AUSWIRKUNGEN - BEISPIEL WIEN

Selbst kleine Veranderungen koénnen grofse Auswirkungen haben, so der Forscher: ,In Wien etwa
wirde eine Reduktion der taglichen Wege mit dem Auto von 27 auf 26 Prozent fast 4 % weniger
Autofahrten bedeuten und damit rund sechs Millionen Fahrten pro Jahr einsparen.”

STRARENBAHNEN: HISTORISCHE ENTWICKLUNG UND HEUTIGE ROLLE

StralRenbahnen hatten ihren Hohepunkt in den 1930er-Jahren, als rund 900 Stadte weltweit
StraRenbahnen betrieben. Mit dem Aufkommen des Autos verschwanden viele wieder: Mitte des 20.
Jahrhunderts wurden fast zwei Drittel aller StraBenbahnnetze stillgelegt — sodass bis Anfang der
1990er-Jahre weniger als 300 Stadte Stralenbahnen hatten. Erst in jingerer Zeit entstanden neue
Systeme: 2020 gab es in etwas lber 400 Stadten StralRenbahnen, mit geschatzten 14,7 Milliarden
jahrlichen Passagier:innen. Fast 60 % der Lange dieses weltweiten Strallenbahnnetzes und fast 75%
der gesamten Fahrgastzahlen befinden sich in Europa.

U-Bahnen gab es 2020 zwar nur in etwas Uber 190 Stadten weltweit, doch sie beférderten geschatzte
58,3 Milliarden Menschen — etwa viermal so viele wie Stralenbahnen.

,Die Wahl des am besten geeigneten Verkehrsmittels ist eine zentrale Herausforderung fir Stadte®,
sagt der Wissenschafter. U-Bahnen kénnen viele Menschen schnell Giber weite Strecken beférdern,
sind aber teuer und daher nur in wenigen Stadten zu finden. Strallenbahnen gelten oft als glinstigere
Alternative. ,Wenn es darum geht, den Autoverkehr in einer Stadt zu reduzieren, zeigt die Studie aber
klar, dass sich die Effizienz 6ffentlicher Verkehrssysteme stark unterscheidet”, so Prieto-Curiel. Dass
StralRenbahnen nicht denselben Effekt auf die Reduktion von Autofahrten haben, erklart er damit,
dass sie meist langsamer und weniger kapazitatsstark seien als U-Bahnen.
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GLOBALE RELEVANZ: NACHHALTIGE URBANE MOBILITAT

Globale U-Bahn- und StraBenbahnnetze:
Abdeckung, Linge, Stationen und
Fahrgastzahlen

Links: Anzahl der Stadte mit U-Bahn- und
StraBenbahnnetzen zwischen 1870 und
2020.

Rechts: Globale Netzlange, Anzahl der
Stationen (bzw. Haltestellen) und jahrliche
Fahrgastzahlen fir U-Bahn und
StralRenbahn.

Daten: Internationale Verband fiir
offentliches Verkehrswesen (UITP).

Stadte weltweit fordern zunehmend aktive Mobilitat und 6ffentlichen Verkehr, um Autos im Stadtbild zu
reduzieren und deren zahlreiche negative Folgen zu verringern — etwa Larm, Luftverschmutzung,
Flachenversiegelung, Verkehrsstaus und gesundheitliche Belastungen. ,Die Studie zeigt deutlich,
dass leistungsfahiger offentlicher Verkehr ein zentraler Faktor fir nachhaltige urbane Mobilitat ist.
Selbst eine kleine Reduktion des Autoanteils kann grof3e kollektive Vorteile bringen®, so Prieto-Curiel.

Wahrend Stralenbahnen haufig als kostenglinstige Alternative zur U-Bahn gelten, weist die Studie
auf folgendes hin: Wahrend U-Bahn-Systeme den Autoverkehr messbar reduzieren, Iasst sich dieser

Effekt bei StraRenbahnen nicht nachweisen.
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UBER DIE STUDIE

Die Studie "Metros reduce car use in European cities but trams do not" von R. Prieto-Curiel wurde in
Nature Cities veroffentlicht (doi: 10.1038/s44284-025-00342-7).
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UBER DEN COMPLEXITY SCIENCE HUB

Der Complexity Science Hub (CSH) ist Europas wissenschaftliches Zentrum zur Erforschung
komplexer Systeme. Wir Ubersetzen Daten aus einer Reihe von Disziplinen — Wirtschaft, Medizin,
Okologie, Sozialwissenschaften — in anwendbare Lésungen fiir eine bessere Welt. Gegriindet im Jahr
2016, forschen heute Gber 70 Wissenschafter:innen am CSH, getragen von der wachsenden
Notwendigkeit fur ein fundiertes Verstandnis der Zusammenhange, die unserer Gesellschaft zugrunde
liegen — vom Gesundheitswesen bis zu Lieferketten. Mit unseren interdisziplinaren Methoden
entwickeln wir die Kompetenzen, um Antworten auf heutige und zukiinftige Herausforderungen zu
finden.

Mitglieder des CSH sind AIT Austrian Institute of Technology, BOKU University, Central European
University (CEU), IT:U Interdisciplinary Transformation University Austria, Medizinische Universitat
Wien, TU Wien, TU Graz, Universitat fiir Weiterbildung Krems, Vetmeduni Wien, WU
(Wirtschaftsuniversitat Wien) und Wirtschaftskammer Osterreich (WKO).
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