
 

 

 

 

 

 

 

■チューリッヒ市の交通と生活 

（文責）熊本大学 安藤宏恵 

 

１ はじめに 

筆者は 2024 年 4 月から 9 月までの 5 ヶ月間，スイ

ス連邦工科大学チューリッヒ校（ETH Zürich）の

Francesco Corman 教授の研究室に日本学術振興会 特

定国派遣研究者として滞在している．受け入れ教員で

ある Corman 教授は交通システムオペレーション解析

やネットワーク最適化を専門としており，これまでの

筆者の研究領域と親和性が高く，このたび受け入れて

いただくこととなった．レントゲンやアインシュタイ

ンなどの卒業生で有名なETH であるが，スイス・チュ

ーリッヒ市内の中心市街地と郊外の2ヶ所のキャンパ

スを持つ．滞在する研究室が所属する Civil, 

Environmental and Geomatic Engineering学科は郊外のヘ

ンガーベルグ(Hönggerberg)キャンパスにあり，市街地

から公共交通で15分程度の場所である． 

九州地方内のトピックではなく大変恐縮であるが，

今回の海外滞在を機に，筆者の現所属先である熊本大

学が位置する熊本市やその他の都市との比較，現地の

交通事情，研究環境について，ここまで3ヶ月間の海

外生活体験を踏まえて報告させていただく． 

 

２ チューリッヒ市の特徴 

チューリッヒはスイス中央部に位置するスイス最

大の都市であり，多くの金融機関や国際機関，さらに

法人税率の低さから海外企業の本社が立地する国際

金融都市である．公用語はドイツ語，フランス語, イ

タリア語，ロマンシュ語であり，現地住民はスイスド

イツ語を話す．ほとんどの人が複数言語で日常会話を

行うことができる．生活する上で基本的に英語で事足

りるが，スーパーマーケットや飲食店では英語が通じ

ない場面にも何度か遭遇した． 

熊本市，福岡市とチューリッヒ市の比較を表-1に示

す．チューリッヒ市の面積は熊本市や福岡市の約 1/4

であり，人口も42.9万人と非常にコンパクトな都市と

いえる．利便性の高い公共交通システムについては詳

細を後述するが，都市のコンパクト性が高密度な交通

サービスの提供につながっているともいえる．自治体

面積は小さいものの人口密度（4,880人/ kmଶ)は福岡市

(4,693 人/ kmଶ )と近く，我が国の地方都市にとっても

参考となる事例だと思われる．また，チューリッヒは

世界的にも最も物価が高い地域であると知られてい

るが，人口は 2000 年以来 19,500 人増加しており，外

国籍の住民も徐々に増えている．  

 

３ 発達した公共交通 

3.1 公共交通ネットワーク 

 表-1に示す通り，チューリッヒ市の公共交通システ

ムは鉄道，トラム，バス（トロリーバスを含む），フェ

リーに加えて，近年の次世代交通システムである電動

キックボードや電動自転車のシェアリングサービス

表-1 各都市の特徴 1,2) 

 熊本市 福岡市 チューリッヒ市 

面積（kmଶ） 390.3 343.5 87.9 

人口（万人） 73.9 161.2 42.9 

交通インフラ 鉄道,トラ

ム, バス, 

シェアサイ

クル 

鉄道, 地下鉄, 

バス, 電動キッ

クボード,シェ

アサイクル 

鉄道, トラム, バ

ス, フェリー, 電

動キックボード,

シェアサイクル 

観光者数 

（万人） 

570 1,860 1,190 

外国籍人口の

割合 

2.5% 4.3% 32% 
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が複数の企業によって導入されている．運行距離はト

ラム122.6km, トロリーバス55.6km, 電動バス82.4km, 

地区バス24kmであり，年間乗客数はトラムが205,000 

(千人)，バス全体が 120,000 (千人)である 3)．人口 73.9

万人の熊本市における公共交通年間利用者は，鉄道が

15,384 (千人)，市電・電鉄が12,778(千人)，バスが 25,054 

(千人)4)であることと比較すると，調査方式の違いなど

を差し引いたとしても，いかに人々の移動手段として

公共交通が利用されているのかわかる．図-1にチュー

リッヒ市内とその周辺の公共交通ネットワークを示

す．非常に高密度であり，実際に生活していても山や

湖を除いて居住エリアでは空白地域がほとんどない

ことを感じる．また，トラムの路線の多くはピークタ

イムでは 5-8 分ごと，オフピークタイムは 8-12 分ご

とと高頻度の運行である． 

 人口 42.9 万人に対し，非常にサービス性の高い公

共交通システムが整備されており，利用者も多いが乗

客の積み残しなど過度な混雑状況はみられない．観光

客や他の都市からの流入者も多い都市であるが，慢性

的な交通渋滞もほとんど発生していないといえる．都

市全体として公共交通優先の道路空間配置，交通信号

制御が実施されているため，自家用車による移動は不

便となり，必然的に公共交通が選択されている．特に

中心部では多くの道路が制限速度30km/h以下である

うえに，トラムやトロリーバス専用の車線も多い．我

が国の地方都市によく見られる道路拡幅等により自

動車の容量を増やす政策とは反対に，自動車にとって

は不便となることを前提とした上で，明確に公共交通

を優先とした利便性が高いシステムを整備すること

で，公共交通利用に誘導している． 

 

3.2 運賃システム 

 チューリッヒ都市圏の公共交通運賃はゾーン制が

適用されており，対象ゾーン内・制限時間内であれば

どの交通モードでも使用可能であり，何度も乗り降り

することができる．チューリッヒ市のほとんどは 110 

zoneに含まれており，ゾーンに関わらず1ゾーン1時

間有効チケット（鉄道は 2 等級のみ）は 4.6 スイスフ

ラン（2024 年 7 月現在の日本円で 810 円程度）であ

る．日本の公共交通サービスと比較して割高に感じる

が，日用品や外食費などのあらゆる値段が日本の約 3

倍程度であることを考えると，妥当であるともいえる．

また，多くの割引制度も存在する．指定ゾーン内の24

時間有効チケットやそれらの回数券，平日のオフピー

クのみに有効なチケット，2 または 3 日間の全ゾーン

有効チケットなどがある．これらはチューリッヒ都市

圏をカバーするZVV（Zürcher Verkehrsverbund）によっ

て提供されるのに対し，スイス全土をカバーする国営

の交通事業主体である SBB （ Schweizerische 

Bundesbahnen）によってもいくつかの割引制度が提供

されている．居住者向けには1年間スイス全土の公共

交通が乗り放題となる GA，または全て半額となるハ

ーフフェアトラベルカード，旅行者向けでは 30 日間

ハーフフェアトラベルカード，日数を指定し乗り放題

となるスイストラベルパスなどがある．その他にも多

くの種類の乗車券があり，サービスが多岐にわたる一

方，初めてスイスを訪問する旅行者にとっては，それ

ぞれの移動プランに最も適切な割引制度を選択する

ことは非常に難しいという印象である． 

 運賃収受の方式について，チューリッヒ市内では鉄

 

図-1 チューリッヒ市の公共交通ネットワーク 3) 



道駅に改札はなく，バスやトラムにおいても車両内に

カードリーダや運賃箱はない．乗客は乗車前に駅やバ

ス停に設置されているチケット販売機またはスマー

トフォンアプリから乗車券を購入し，乗務員が確認に

きた際のみ提示する信用乗車制を敷いている．乗務員

による車内検札の頻度は明らかにされていないが，筆

者はここまでの3ヶ月間で4回遭遇している．もし有

効な乗車券を持っていない場合は罰金となり，3 回目

以降は警察に通報される．乗降時に IC カードのタッ

チや運賃を払う必要がないため，乗降にかかる時間が

短縮されるという利点がある．特に乗降客数が多い都

心部のトラムやバスでは定時性確保における効果は

大きいと考えられる．もう一つの利点として，駅に改

札がないことにより，空間の使いが大きく変わる．駅

のホームと公共空間の境目を明確にする必要がない

ため，駅周辺の公園やカフェと一体化した空間を創出

することができる．これにより，チューリッヒでは非

常に開放的な鉄道駅が多いと感じる． 

 

４ 研究環境 

 最後に，ETH での研究環境について紹介する．筆者

が所属する研究室の構成は Corman 教授の他に，ポス

ドク4名，PhD Student 7名に加えて客員教員や学生ら

が頻繁に入れ替わっている．スイス出身者は数名で多

国籍なメンバーであるが，欧州出身者が多く，母国語，

英語の他にも3~4ヶ国語を話すことが当たり前である

ことに驚いた．日本の地方大と比較して博士課程進学

者が多いことはもちろんであるが，博士取得後の進路

では必ずしもアカデミックに残るわけではなく，民間

企業への就職を念頭に進学する例も少なくない．キャ

リアの一つとして，博士取得が位置付けられているこ

とを感じる．研究体制は，それぞれの研究テーマで構

成される大枠のプロジェクトがいくつかあり，チーム

として研究を進めている．研究室全体の一体感があり，

コンスタントに論文を執筆することを当然として，互

いに刺激し合っている関係性が見てとれる．同じよう

な境遇の仲間と切磋琢磨しながら，気になったことす

ぐに議論できる環境はとても貴重である．筆者にとっ

ても同世代の多くの研究者と知り合えたことは今回

の滞在で得た財産の一つである． 

５ おわりに 

 今回，チューリッヒに滞在していることをきっかけ

に，市内の公共交通システムについて我が国の地方都

市との違いや特徴を述べた．必ずしも海外事例が良い

とは限らないが，公共交通優先のシステムが実現して

いるチューリッヒ市の交通事情は参考になる事例だ

と感じた．また，研究生活の面では多様な人々との出

会い，研究に取り組む姿勢など，刺激になることが多

い．もし海外留学を考えている方がいるならば，アカ

デミック分野に限らず，若い世代のうちに一歩踏み出

してみることをおすすめしたい． 

1) 福岡市観光統計 

2) 熊本市観光統計 

3)  ZVV HP (https://www.zvv.ch/zvv/de/home.html) 

4) 熊本市HP，熊本地域公共交通計画 

 

図-2 どこからもホームにアクセス可能なAffoltern駅 

図-3 チューリッヒ中央駅からの目抜き通り 

（トランジットモール） 


