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1-1 研究の背景
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《背景》

 コロナ禍以前、東京圏全体の鉄道需要は長期的には増加傾向

 路線別でも増加傾向だが、路線ごとに異なる増加傾向

 駅単位では、増加の駅、横ばいの駅、減少の駅など様々

 駅乗降人員と駅勢圏人口との関係では、

・乗降人員が人口に比例して増加

・乗降人員が人口の増加を上回って増加

・人口は減少するが、駅乗降人員は増加

など、様々な駅が存在 人口
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《背景》（続き）

 昨今のコロナ禍で鉄道需要は減少しているが、駅ごとの減少
率には差があり、駅単位の分析が重要

 今後の持続的な鉄道事業の経営、沿線地域の発展を目指すた
めには、駅単位の乗降人員の変動傾向とその変動要因を詳細
に分析することが不可欠

《目的》

 分析ツールとして駅カルテを作成、駅カルテを用いて駅単位
の需要変動とその要因の分析を行うことを目的とする

1-2 研究の目的
1 はじめに
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1-3 駅カルテとは？

駅ごとの情報を時系列で整理したもの
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本日の報告の構成

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ
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長期的な変動の分析

短期的な変動の分析
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本日の報告内容

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）
2-1 対象圏域・対象路線・対象駅

2-2 駅カルテのデータ

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ
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2-1 対象圏域・対象路線・対象駅

〈対象圏域〉
・皇居を中心として、概ね50km圏内

〈対象路線〉
・対象圏域内のJR、大手民鉄、準大手民鉄、地下鉄の各路線

〈対象駅〉
・対象路線のうち対象圏域内に立地する全駅(1,420駅）
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2 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）
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2-2 駅カルテのデータ（統計データ）

駅別券種別乗降人員データ（自駅乗降人員のみ）
2000年～2014年 都市交通年報（運輸総合研究所）
2014年～2017年 本調査に参加している6社※：

都市交通年報掲載予定データを先行提供
他：都県統計年鑑等より推計

※6社はJR東日本、東急電鉄、小田急電鉄、西武鉄道、東武鉄道、東京メトロ

駅勢圏人口関連データ
2000年～2015年 夜間人口・就業人口（国勢調査）
※夜間人口データは年少、生産年齢、老年の3区分。
設定した駅勢圏に対して1kmメッシュが掛かるゾーン人口を
駅勢圏人口として集計

※2020年データは公表され次第更新予定

2001年～2014年 従業人口（経済センサス）
※2019年のデータは公表され次第更新予定
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2 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）
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2-2 駅カルテのデータ（駅勢圏の設定例）

※駅勢圏はH22大都市交通センサス取得サンプルが150以上の駅はその町丁目を、
150未満の駅は都心からの距離と平日バス本数を説明変数とする回帰式から
駅勢圏距離を半径とする正円として設定

町田小田急小田原線

2 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）
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本日の報告内容

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

3-1-1 駅別乗降人員の変動に基づく類型化

3-1-2 首都圏全駅での類型化の傾向分析

3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ
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駅別乗降人員の変動傾向の分析の流れ
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3-1-1 駅別乗降人員の変動パターンによる類型の設定

○ 変曲点の検討
・事業者別乗降人員の推移
・就業者数や訪日外国人客の推移

○ 駅別乗降人員の増減を踏まえた類型の設定

3-1-2 首都圏全駅での類型化の傾向分析

〇 首都圏全駅での類型化の結果
〇 皇居からの距離帯別での類型化の傾向
〇 乗降人員の規模別での類型化の傾向

3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

〇 首都圏全域での類型化の傾向
○ 方面別の類型化の傾向

（神奈川方面、多摩・埼玉方面、千葉・茨城方面、皇居から10km圏内）

※定期+定期外計の結果を紹介
(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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3-1-1-①変曲点の検討（事業者別乗降人員の推移）

事業者毎の乗降人員の推移では、増減の大小あるものの、全体
的な傾向は同じ

⇒概ね´00頃、´07・08頃、´11・12頃が変曲点
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事業者別乗降人員の推移

3-1-1 駅別乗降人員の変動に基づく類型化

JR東日本 東急電鉄 小田急電鉄 西武鉄道

東武鉄道 東京地下鉄 京急電鉄 相模鉄道

京王電鉄 京成電鉄

※各駅の自駅乗降人員を事業者毎に集計

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



近年の輸送人員に影響が大きいのは就業者や訪日外国人など
就業者数は、特に女性の伸びが大きいが、´00、´08、´12頃
起点：2000年、終点：2017年 変曲点①：2008年、変曲点②

2012年
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就業者数の伸び

訪日外国人客の推移

資料） 就業者数の伸び：労働力調査（総務省）、訪日外国人客の推移：訪日外客調査（JNTO）

3-1-1-②変曲点の検討（就業者数、訪日外国人客）
3-1-1 駅別乗降人員の変動に基づく類型化
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区間A）2000年～2008年、区間B）2008年～2012年、区
間C）2012年～2017年それぞれで、「↑、→、↓」の3区分を
判別、以下の5区分に類型
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2000年

①
②
③
④

2008年 2012年

⑤

2017年

類型 駅の乗降人員の推移のパターン

① 概ね増加傾向が継続している駅

② 増加傾向にあったが、増加が抑制（横ばい・減少など）されている駅

③ 概ね横ばい傾向で推移している駅

④ 減少傾向にあったが、減少が抑制（横ばい・増加など）されている駅

⑤ 概ね減少傾向が継続している駅

3-1-1-③駅別乗降人員の増減を踏まえた類型の設定
3-1-1 駅別乗降人員の変動に基づく類型化

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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「①増加が継続」
東京メトロ半蔵門線永田町

「②増加が抑制」
東急東横線横浜

「③横ばいが継続」
JR東日本東海道本線大森

「⑤減少が継続」
東武伊勢崎線牛田駅

「④減少が抑制」
小田急小田原線下北沢駅

3-1-1 駅別乗降人員の変動に基づく類型化

3-1-1-④駅別乗降人員の増減を踏まえた類型（代表例）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



①増加が継続する駅が最も多く全体の1/3以上の37%（525
駅）を占め、④減少が抑制される駅が29％（４１０駅）を占める。

⑤減少が継続する駅は4%（５５駅）と少ない

類型 ① ② ③ ④ ⑤

説明 増加が継続 増加が抑制 横ばいが継続 減少が抑制 減少が継続

駅数 525 295 135 410 55

構成比 37% 21％ 10％ 29％ 4%
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3-1-2 首都圏全駅での類型化の傾向分析

3-1-2-①首都圏全駅での類型化の結果

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



皇居に近いほど、①（増加が継続）の駅が多いが、最も①（増加が継
続）の駅が多いのは10～20km圏域であり、0～10km圏域の
駅を上回る
⑤（減少が継続）の駅は、40km圏域まではほとんどないが、

40kmを超えると14％、27％と大きく増加することから、皇
居から離れるほど⑤（減少が継続）の駅が多い
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3-1-2 首都圏全駅での類型化の傾向分析

3-1-2-②皇居からの距離別での類型化の傾向
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14%

27%

～10km

(N=427)

10～20km

(N=290)

20～30km

(N=306)

30～40km

(N=222)

40～50km

(N=127)

50km以上

(N=48)

⑤減少が継続

④減少が抑制

③横ばいが継続

②増加が抑制

①増加が継続
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乗降人員が10万人を超える大きな駅では、どの規模に比べて
も①（増加が継続）の駅の割合が小さい。①（増加が継続）と②（増加

が抑制）を合わせると、規模に関わらず概ね半数程度
乗降人員規模が2～１０万人の駅では傾向がほぼ同じ
1万人以下の小規模な駅では、やや⑤（減少が継続）の駅が多くな
るものの、全体的に大きな違いはない
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3-1-2 首都圏全駅での類型化の傾向分析

3-1-2-③乗降人員の規模別での類型化の傾向
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5.0～10万人

(N=273)

10万人以上

(N=132)

⑤減少が継続

④減少が抑制

③横ばいが継続

②増加が抑制

①増加が継続
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西側の30km
圏内を中心に、
①（増加が継続）
の駅が多い

⑤（減少が継続）
の駅は、西側・
南側では
40km圏外、東
側では30km
圏外で多い

④（減少が抑制）
の駅は野田線や
伊勢崎線、京王
線の20km圏
外に多い

10km圏内は①
（増加が継続）や
④（減少が抑制）
が多い
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①増加が継続

②増加が抑制

③横ばいが継続

⑤減少が継続

④減少が抑制

凡例

3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

3-1-3-①首都圏全域での類型化の傾向

野田線

京王線

伊勢崎線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



30km圏内では東
横線や田園都市線、
南武線を中心に①
（増加が継続）の駅が
多い

⑤（減少が継続）の駅
は、三浦半島方面で
みられる。このあた
りは人口減少や高齢
化がみられる地域で
ある

40～50kmでは、
相模線やブルーライ
ン、江ノ島線の各駅
で①（増加が継続）の
駅が多い。特に相模
線は①（増加が継
続）だが、南橋本駅
周辺での宅地開発
（工場跡地活用）が
進んでいることが想
定される
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3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

3-1-3-②神奈川方面の類型化の傾向

①増加が継続

②増加が抑制

③横ばいが継続

⑤減少が継続

④減少が抑制

凡例

田園都市線

相
模
線

江ノ島線

ブルーライン
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10～20km圏
では有楽町・副
都心線や西武
池袋線など①
（増加が継続）の
駅が多い

20kmを超え
ると、東北線・
埼京線は①（増
加が継続）の駅
が多いが、伊
勢崎線や東上
線では④（減少
が抑制）の駅が
多い

20km圏外で、
JR中央線は①
（増加が継続）の
駅が多いが、
京王線では④
（減少が抑制）の
駅が多い

30km

40km
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50km

20km

3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

3-1-3-③多摩・埼玉方面の類型化の傾向

①増加が継続

②増加が抑制

③横ばいが継続

⑤減少が継続

④減少が抑制

凡例

有楽町線

京王線

池袋線

東北線/
埼京線

東上線

伊勢崎線

中央線
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①（増加が継続）の
駅は津田沼・千葉
駅方面や北総線
に多い

⑤（減少が継続）の
駅は、常磐線（TX
開業による減少）
や成田線、京成
線などの40km
圏域外でみられ
る。

環状線でも、武
蔵野線は①（増加
が継続）の駅が多
いのに対し、野田
線や新京成線は
④（減少が抑制）の
駅が多い

30km
40km
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30km

20km 50km

3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

3-1-3-④千葉・茨城方面の類型化の傾向

①増加が継続

②増加が抑制

③横ばいが継続

⑤減少が継続

④減少が抑制

凡例

野田線

新京成線

常磐線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



10km圏内の
山手線内側で
は、①（増加が継
続）や④（減少が
抑制）の駅が多
い

放射状に延び
る路線では、
10km圏内は
メトロ東西線は
①（増加が継続）
が多いが、小田
原線、西武新宿
線、東上線など
は④（減少が抑
制）が多い。
10kmを超え
ると①（増加が
継続）の駅も増
加

23

10km

3-1-3 個別駅ごとの類型化の傾向分析

3-1-3-⑤皇居から10km圏内の類型化の傾向

①増加が継続

②増加が抑制

③横ばいが継続

⑤減少が継続

④減少が抑制

凡例

東西線

小田原線

西武新宿線

東上線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



本日の報告内容

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

3-２-1 駅別乗降人員と駅勢圏人口に基づく類型化

3-２-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減
の要因分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ

24(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析の流れ

25

①駅別乗降人員と駅勢圏人口に基づく類型化

〇 分析対象とする駅の絞り込み
○ 駅別乗降人員と駅勢圏人口に基づく類型化

②郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

〇 「①成長」の駅分布と要因分析（武蔵浦和とたまプラーザの事例）
〇 「②利用活発」の駅分布と要因分析（新三郷とふじみ野の事例）
〇 「③利用後退」の駅分布と要因分析（関内・石川町の事例）
〇 「④停滞」の駅分布と要因分析（大規模団地周辺駅の事例）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



★対象1,420駅のうち、以下の条件で絞り込み⇒359駅
・乗換駅等を集約の上、乗降人員が1万人/日以上の駅
・H22大都市交通センサスでの駅アクセスサンプルが150以上で、回帰式を使
わずに駅勢圏が設定可能であること
・乗降人員と生産年齢人口の増減率に差がある駅を対象として分析するため、
生産年齢人口と乗降人員の増減が必ずしも比例関係でないこと

26

生産年齢人口

乗
降
人
員

増
加
（＋
）

減
少
（－
）

減少（－） 増加（＋）

138駅
（38％）

166駅
（46％）

26駅
（7％）

29駅
（8％）

②利用活発 ①成長

④停滞 ③利用後退

①成長
・従業人口の増加 など

②利用活発
・企業や集客施設の立地
・鉄道NWの変化 など

③利用後退
・周辺鉄道NW など

④停滞
・大規模団地の衰退 など

乗降人員増減の主な要因

分析は郊外部※を対象に実施 ※郊外は20km圏域外（メトロ・都交は山手線の外側）

3-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

3-2-1 駅別乗降人員と駅勢圏人口に基づく類型化

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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①成長

②利用活発

④停滞

③利用後退

凡例

3-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

3-2-1 駅別乗降人員と駅勢圏人口に基づく類型化の結果

10km圏域、特に
山手線の内側に
ある駅では、①成
長と③利用後退
が混在

20km圏域では、
東横線・田園都市
線・南武線ではほ
とんどの駅が①
成長、小田原線や
池袋線、東上線、
埼京線など多くの
路線で①成長や
②利用活発

④停滞は10km
圏内にもあるが、
伊勢崎線や野田
線、常磐線に点在

10km

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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28

増←

乗
降
人
員
の
増
減
率

生産年齢人口の増減率 →増

生産年齢人口の増加率を乗降人員の増加率が上回る駅が多い

生産年齢人口の増加率に比べて乗降人員の増加率が大きいの
は、八王子みなみ野、海浜幕張、南砂町、武蔵浦和など

※生産年齢人口の増加率0～30％、乗
降人員の増加率0～100％をグラフ化

武蔵浦和

南砂町

八王子みなみ野

海浜幕張

南町田

南大沢

東神奈川菊名

妙典

一之江

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

たまプラーザ

武蔵浦和とたま
プラーザは生産
年齢人口の増加
率は同程度であ
が、乗降人員の
増加率には
30%を超える差
⇒乗降人員の増
加要因は何か？

3-2-2‐①「成長」の駅分布

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



3.6 3.4 3.6
4.4

2.9 3.0
3.5

4.0

0

5

10

15

定期外

定期

(万人/日）

29

武蔵浦和は、さいたまの副都心として大規模開発を実施。タ
ワーマンションやオフィス（南区役所など）などが立地し、2000年
以降は定期・定期外ともに堅調に増加。

たまプラーザは、2000年代前半は乗降人員が減少。2006年
頃から駅周辺の再開発を実施し、商業施設などが立地すること
で従業者・買い物客が増加し駅乗降人員も回復

たまプラーザ

4.5
5.2

6.1
7.0

2.0

2.8

3.1

3.7

0

5

10

15

定期外

定期

(万人/日）

武蔵浦和

1.8倍

1.4倍

1.5倍

1.2倍

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐①「成長」の要因分析（武蔵浦和とたまプラーザの事例）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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30%

35%

40%

45%

50%

-20% -15% -10% -5% 0%

30

増←
乗
降
人
員
の
増
減
率

減← 生産年齢人口の増減率

※生産年齢人口の減少率-20～0％、
乗降人員の増加率0～50％をグラフ化

生産年齢人口の減少率-20～0％、乗降人員の増加率が0～
20％の駅が多い。西国分寺や北上尾、唐木田、新三郷やふじみ
野などで乗降人員の増加率が大

西国分寺
北上尾

唐木田

光が丘
新三郷 ふじみ野

淵野辺

新三郷とふじみ野
は生産年齢人口の
減少率に5％以上
の差があるにもか
かわらず、乗降人員
の増加率は４０％ほ
どで同程度
⇒乗降人員の増加
要因は何か？

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐②「利用活発」の駅分布

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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0

5
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'00 '05 '10 '15

1.1 0.9 0.8 0.9

5.1 4.9 4.7 4.3

0.6 0.8 1.2 1.7

6.8 6.5 6.7 6.8

0

5

10

15

20 老年人口

生産年齢人口

年少人口生産年齢人口は減少だが、駅周辺
宅地開発により総人口はふじみ野
では堅調に増加、新三郷は横ばい

新三郷は駅周辺への大規模商業施
設立地による従業者及び買物客の
増加、ふじみ野は総人口増加による
定期・定期外利用者の増加

31

新三郷駅の券種別乗降人員の推移 ふじみ野駅の券種別乗降人員の推移

0.6 0.7
1.3 1.4

1.7 1.7

1.9 1.8

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

定期
定期外(万人/日）

´09
コストコ

ららぽーと開業

人口の推移
新
三
郷

ふ
じ
み
野

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐②「利用活発」の要因分析（新三郷とふじみ野の事例）

3.4 3.6
4.1 4.6

1.4
1.9

2.0
2.2

0

4

8
定期外 定期(万人/日）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



-25%

-15%

-5%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

生産年齢人口の増加率は0～20％、乗降人員の減少率は-
25％まで点在。

32

乗
降
人
員
の
増
減
率

→

減

生産年齢人口の増減率 →増

船橋

千葉ニュータウン中央

桜木町

成田

百合ヶ丘

中河原

石川町

谷津

関内

桜木町、関内、石
川町は３駅連続
して生産年齢人
口が増加してい
るにもかかわら
ず乗降人員は減
少している
⇒2004年に開
業したみなとみ
らい線の影響？

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐③「利用後退」の駅分布

※生産年齢人口の増加率0～50％、乗
降人員の減少率-25～0％をグラフ化

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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´00 ´01 ´02 ´03 ´04 ´05 ´06 ´07 ´08 ´09 ´10 ´11 ´12 ´13 ´14 ´15 ´16 ´17

関内・石川町 日本大通り・元町中華街

(万人/日）

2004年に新規路線（みなとみらい線）が開業

関内駅・石川町駅では、2003年→2004年で２万人程度の減
少ののち減少・横ばい傾向だが、みなとみらい線日本大通り駅
や元町・中華街駅では開業以降乗降人員は堅調に推移

⇒周辺路線の新規開業により、利用者の転換が生じた

33

乗降人員の推移(定期・定期外計）

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐③「利用後退」の要因分析（関内・石川町の事例）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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乗
降
人
員
の
増
減
率

→

減

減← 生産年齢人口の増減率

※生産年齢人口の減少率-30～0％、乗
降人員の減少率-30～0％をグラフ化

• 生産年齢人口の減少率は-20～-10％、乗降人員の減少率は-
10～0％に集中。港南台、せんげん台など大規模団地そばの駅

港南台

せんげん台

常盤平

みずほ台

本郷台

北本

港南台、せんげん台、
みずほ台、本郷台、
北本、常磐平は周辺
に大規模団地があ
る駅だが、生産年齢
人口や乗降人員の
減少率には差があ
る。特に港南台はそ
のいずれもがほか
に比べて大きい
⇒ほかの団地とは
なにが違う？

3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐④「停滞」の駅分布

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



35

周辺に団地がある駅（港南台、せんげん台、常磐平、みずほ台、北本、本郷台）

最も乗降人員の減少率が大きいのは港南台（約30％）

⇒港南台は他の駅に比べて夜間人口の減少率が最も大きく、高
齢化率も高いことが乗降人員の大幅な減少に寄与

夜間人口の増減率 高齢化率

-7%

-2% -2%
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3-2-2 郊外部を対象とした類型ごとの駅分布と増減の要因分析

3-2-2‐④「停滞」の要因分析（団地周辺駅の比較）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



本日の報告内容

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

4-1 2012→2017の駅別乗降人員の増減の傾向

4-2 定期・定期外増減率の傾向

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ

36(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



近年の駅別乗降人員の変化の分析の流れ

37

①2012年→2017年の駅別乗降人員の増減の傾向

〇 駅別乗降人員の増減（定期・定期外計、定期、定期外）の傾向

②定期・定期外増減率の傾向

〇 主な路線の定期・定期外増減率の傾向
〇 定期外増加率が大きな路線の駅別定期・定期外増減率の傾向

（京葉線、日比谷線）

〇 定期増加率が大きな路線の駅別定期・定期外増減率の傾向
（田園都市線、小田原線、池袋線、伊勢崎線）

※定期/定期外別での結果を紹介

近年、鉄道需要は大幅に増加しており、短期的な需要の傾向を把
握することも重要

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



１０km圏域では増
加駅が多い

20km圏域では多
くが増加、東側で
は減少駅もある中、
東西線や都営新宿
線は堅調な増加

30km圏域では各
路線堅調に増加だ
が、武蔵野線や野
田線などの環状線
では減少駅も

30kmを超えると、
各方面で減少駅が
多いが、相模線、江
ノ島線、東上線各
駅は増加

38

4-1 2012年→2017年の駅別乗降人員の増減の傾向

4-1-①駅別乗降人員の増減の傾向（定期+定期外）

10km

東西線

都営新宿線

野田線

武蔵野線

東上線

相
模
線

江
ノ
島
線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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4-1 2012年→2017年の駅別乗降人員の増減の傾向

4-1-②駅別乗降人員の増減の傾向（定期）

１０km圏域では増
加駅が多いが東側
には減少駅も

20km圏域では多
くが増加、定期+
定期外に比べて増
加率が大きい

30km圏域では各
路線堅調に増加だ
が、武蔵野線や野
田線などの環状線
では減少駅も

30kmを超えると、
各方面で減少駅が
多いが、相模線、江
ノ島線、東上線各
駅は増加

10km

野田線

武蔵野線

東上線

相
模
線

江
ノ
島
線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



１０km圏域では増
加駅が多く西側で
20%以上増加の駅

20ｋｍ圏域では増
加駅が多いが、西武
新宿線や井の頭線
では減少

30km圏域では、
埼京線、東北線では
増加、野田線、新京
成線などで減少

30kmを超えると、
横浜以南は多くの
駅で減少

40

4-1 2012年→2017年の駅別乗降人員の増減の傾向

4-1-③駅別乗降人員の増減の傾向（定期外）

10km

西武新宿線

東北線/
埼京線

野田線

新京成線

井の頭線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



JR東海道本線

JR東北本線

京急本線
JR中央本線

東武伊勢崎線

小田急小田原線
西武池袋線

西武新宿線

京成本線

JR常磐線

東武東上線

東急田園都市線

メトロ東西線

JR総武本線 東武野田線

JR京葉線

相鉄本線

都営新宿線
メトロ日比谷線

JR南武線

ブルーライン
京王線

東急東横線

0%

10%

20%

0% 10% 20%

《定期も定期外も大幅増》
・都営新宿線
・メトロ東西線
・JR南武線
・京急本線
・京成本線 など

《定期外の増加率が大》
・JR京葉線/東北本線
・メトロ日比谷線 など

《定期の増加率が大》
・京王線
・ブルーライン
・東急田園都市線
・西武新宿線、池袋線
・東武伊勢崎線、東上線
・小田急小田原線
・相鉄本線 など
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´12→´17の定期の変化率

´

12→
´

17
の
定
期
外
の
変
化
率

※各駅の券種別乗降人員を路線ごとに集計

（6，22） ○ 定期+定期外が増
× 定期+定期外が減

4-2 定期・定期外増減率の傾向

4-2-①主な路線の定期・定期外増減率の傾向

副都心線との直通による影響が想定

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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減← ´12→´17の定期の変化率 →増

増←
´

12→
´

17
の
定
期
外
の
変
化
率

→

減

京葉線は来場者数が増加していたTDL（舞浜）や幕張メッセ（海浜幕張）を中
心に定期外の増加率が大きい

日比谷線は都内の観光地である銀座や上野、恵比寿などを中心に定期外の
増加率が高い

減← ´12→´17の定期の変化率 →増

4-2 定期・定期外乗降人員増減率の傾向

4-2-②駅別定期・定期外増減率の傾向（定期外が大）

○ 定期+定期外が増
× 定期+定期外が減

メトロ日比谷線JR京葉線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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減← ´12→´17の定期の変化率 →増

増←
´

12→
´

17
の
定
期
外
の
変
化
率

→

減

田園都市線は定期0～20％、定期外0～10％の駅が多い。二子玉川は二子玉
川ライズ（2015グランドオープン）や楽天本社移転（2015）などで大幅増

小田原線は定期・定期外ともに0～10％の増加率の駅が多い（定期の増加率が
大）。海老名は、ビナフロント（2014）ららぽーと海老名（2015）などで大幅増

減← ´12→´17の定期の変化率 →増

（5，-33）

（37，22）

4-2 定期・定期外乗降人員増減率の傾向

4-2-②駅別定期・定期外増減率の傾向（定期が大）

○ 定期+定期外が増
× 定期+定期外が減

田園都市線 小田原線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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減← ´12→´17の定期の変化率 →増

増←
´

12→
´

17
の
定
期
外
の
変
化
率

→

減

○ 定期+定期外が増
× 定期+定期外が減

減← ´12→´17の定期の変化率 →増

池袋線 伊勢崎線

（25，9）

（35，-15）

（23，8）

（-20，-1）

（-11，-9）
（-18,-18） （-10,-20）

（-6,-27）

池袋線は郊外部（飯能より先）では全体減だが、多くは定期0～20％、定期
外0～10％の増加率の駅

伊勢崎線は多くの駅で定期の増加率は0～10％、定期外が減少でも全体が
増加している駅も多い

4-2 定期・定期外乗降人員増減率の傾向

4-2-②駅別定期・定期外増減率の傾向（定期が大）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



本日の報告内容

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の関係性の分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-1 コロナ禍の事業者別輸送人員の変化

5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ

45(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



コロナ禍の駅別乗降人員の変化の分析の流れ

46

5-1 コロナ禍の事業者別輸送人員の変化

○ 事業者別の輸送人員の変化

5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

〇 分析の対象
〇 駅別定期乗降人員の減少率（首都圏全域）
〇 駅別定期乗降人員の減少率（主な路線を対象に詳細）
○ 駅別定期外乗降人員の減少率（首都圏全域）
○ 駅別定期外乗降人員の減少率（主な路線を対象に詳細）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



 輸送人員（定期・定期外計）は、各社とも30～35％程度減少
 定期外は30～45％程度、定期は25～35％程度の減少
 定期外では、JR東日本・東京メトロの減少が大きく40％を超える。
 定期では、東急電鉄・京王電鉄・小田急電鉄が減少率30％を超える。
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定期 定期外

▲26
%

▲34
%

▲30
%

▲31
%

▲28
%

JR東日本：「２０２１年３月期業績に関する説明会」より作成（走行人キロベース）
その他：民鉄協「大手民鉄１６社 ２０２１年３月期決算概況および鉄軌道事業旅客輸送実績」より作成（輸送人員ベース）

▲24
%

▲24
%

▲33
%

▲26
%

▲23
%

▲44
%

▲30
%

▲40
%

▲33
%

▲30
%

▲31
%

▲36
%

▲32
%

▲36
%

▲29
%

5-1 コロナ禍の事業者別輸送人員の変化

5-1-①事業者別の輸送人員の変化（首都圏のJR、大手民鉄、メトロ）

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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分析対象：首都圏鉄道各駅のうち、メトロ、東急、小田急、西武、東武の５社の
自駅乗降人員（全５６５駅）
※同一駅でも路線が異なる場合はそれぞれの駅として集計

分析データ：2019年度、2020年度の販売ベースのデータ（定期・定期外別）

東武鉄道

東京メトロ

東急電鉄

西武鉄道

小田急電鉄

5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐①分析の対象

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



 企業が集積する10km圏内で減少率が高い（飯田橋、市ヶ谷など）
 方面別では、東急東横線・田園都市線、小田急小田原線などの西側の路線

で減少率が30%以上の駅が多いのに対し、西武新宿線・池袋線、東武東上
線では20～30％、東武野田線・伊勢崎線では10～20％に留まっている
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凡例

5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐②駅別定期乗降人員の減少率
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運河
北越谷
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東横線
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西武新宿線

小田原線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐③駅別定期乗降人員の減少率（田園都市線・小田原線）

 田園都市線は、減少率30%程度に集中。南町田や藤が丘で減少率が小さ
く、駒澤大学や二子玉川で減少率が大きい

 小田原線は、減少率25％未満が9駅（1/4）あるのに対し、減少率40%以
上も4駅。南新宿や百合ヶ丘で減少率が小さく、梅が丘で減少率が大きい

-39%

-24%

-38%

-50%

-35%

-29%

-42%

-31%
-33%-30%

-30%
-30%

-31%
-30%

-31%-35%
-31%

-28%
-23%

-35%-30%-32%-31%-36%

-15%

-26%
-28%

-60%

-50%

-40%

-30%

-20%

-10%

0%

渋
谷

池
尻
大
橋

三
軒
茶
屋

駒
沢
大
学

桜
新
町

用
賀

二
子
玉
川

二
子
新
地

高
津

溝
ノ
口

梶
が
谷

宮
崎
台

宮
前
平

鷺
沼

た
ま
プ
ラ
ー
ザ

あ
ざ
み
野

江
田

市
が
尾

藤
が
丘

青
葉
台

田
奈

長
津
田

つ
く
し
野

す
ず
か
け
台

南
町
田

つ
き
み
野

中
央
林
間

-29%

-14%

-25%
-21%

-30%

-23%
-24%

-28%

-50%

-26%

-33%

-28%

-38%

-35%
-27%

-25%

-26%

-27%

-43%
-40%

-31%

-21%

-27%
-26%

-34%

-46%

-26%
-30%

-23%
-24%

-23%
-28%

-22%

-36%
-38%

-60%

-50%

-40%

-30%

-20%

-10%

0%

新
宿

南
新
宿

参
宮
橋

代
々
木
八
幡

代
々
木
上
原

東
北
沢

下
北
沢

世
田
谷
代
田

梅
ヶ
丘

豪
徳
寺

経
堂

千
歳
船
橋

祖
師
ヶ
谷
大
蔵

成
城
学
園
前

喜
多
見

狛
江

和
泉
多
摩
川

登
戸

向
ヶ
丘
遊
園

生
田

読
売
ラ
ン
ド
前

百
合
ヶ
丘

新
百
合
ヶ
丘

柿
生

鶴
川

玉
川
学
園
前

町
田

相
模
大
野

小
田
急
相
模
原

相
武
台
前

座
間

海
老
名

厚
木

本
厚
木

愛
甲
石
田

小田原線

田園都市線
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5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐③駅別定期乗降人員の減少率（池袋線・伊勢崎線）

 西武池袋線は、減少率25％程度に集中。減少率が小さいのは練馬、大きい
のは江古田で50%を超える

 東武伊勢崎線は、減少率20％程度に集中。減少率が小さいのは小菅や牛
田、大きいのは堀切の42%

伊勢崎線

池袋線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐③駅別定期乗降人員の減少率（東西線）

 東西線は、駅ごとの変動が大きい。東陽町や木場、原木中山では20%以下
の減少率、早稲田では50%を超える減少率
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 路線/駅ごとに減少率はさまざま
 各路線、周辺に大学がある駅（田園都市線=駒澤大学、小田原線=梅

が丘、池袋線=江古田、伊勢崎線=堀切、東西線=早稲田）では減少率が
大きい

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



 商業施設や企業が集積する10km圏内の都心部が40%以上の減少
 特に皇居周辺地域の駅では軒並み40%以上の減少
 10～30km圏では20～30％程度の減少率だが、30km圏を超えると、

30％以上の減少が増加
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5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐④駅別定期外乗降人員の減少率

田園都市線

東横線

東西線

野田線

伊勢崎線

東上線

池袋線

西武新宿線

小田原線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



-44%

-23%

-48%

-28%

-41%

-24%

-33%

-21%
-29%-28%

-26%

-24%

-27%-32%
-23%-26%

-26%
-31%-30%

-28%-23%
-21%

-32%

-25%
-31%

-34%-34%-35%

-27%

-31%

-28%

-36%
-30%

-34%-32%

-60%

-50%

-40%

-30%

-20%

-10%

0%

新
宿

南
新
宿

参
宮
橋

代
々
木
八
幡

代
々
木
上
原

東
北
沢

下
北
沢

世
田
谷
代
田

梅
ヶ
丘

豪
徳
寺

経
堂

千
歳
船
橋

祖
師
ヶ
谷
大
蔵

成
城
学
園
前

喜
多
見

狛
江

和
泉
多
摩
川

登
戸

向
ヶ
丘
遊
園

生
田

読
売
ラ
ン
ド
前

百
合
ヶ
丘

新
百
合
ヶ
丘

柿
生

鶴
川

玉
川
学
園
前

町
田

相
模
大
野

小
田
急
相
模
原

相
武
台
前

座
間

海
老
名

厚
木

本
厚
木

愛
甲
石
田

-33%

-27%-27%

-35%

-25%-26%

-32%

-20%
-21%

-27%
-18%

-18%

-23%
-22%

-26%-30%-23%

-23%-23%
-29%-24%-30%-26%-29%

-14%

-23%

-30%

-60%

-50%

-40%

-30%

-20%

-10%

0%

渋
谷

池
尻
大
橋

三
軒
茶
屋

駒
沢
大
学

桜
新
町

用
賀

二
子
玉
川

二
子
新
地

高
津

溝
ノ
口

梶
が
谷

宮
崎
台

宮
前
平

鷺
沼

た
ま
プ
ラ
ー
ザ

あ
ざ
み
野

江
田

市
が
尾

藤
が
丘

青
葉
台

田
奈

長
津
田

つ
く
し
野

す
ず
か
け
台

南
町
田

つ
き
み
野

中
央
林
間

54

5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐⑤駅別定期外乗降人員の減少率（田園都市線・小田原線）

小田原線

田園都市線

 田園都市線は、駒澤大学の35%減が最も大きな減少で、南町田や梶が谷・
宮崎台では20％未満の減少にとどまる

 小田原線は新宿・参宮橋・代々木上原で40％を超える大きな減少であり、
百合ヶ丘や世田谷代田の21%減が小さく、対象全駅で20%以上の減少

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐⑤駅別定期外乗降人員の減少率（池袋線・伊勢崎線）

 池袋線は高麗や稲荷山公園で減少率が40%を超える。都心側の駅では
20%程度の減少率の駅もあるが、全駅で20％以上の減少

 伊勢崎線は浅草・東京スカイツリー・久喜で40%を超える減少率で特に浅
草は50%を超える。小菅・五反野は20%未満の減少に抑えられる

伊勢崎線

池袋線

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021
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5-2 コロナ禍の駅別乗降人員の変化

5-2‐⑤駅別定期外乗降人員の減少率（東西線）

東西線

 東西線線は、企業が集積する飯田橋～日本橋で軒並み40％を超える減少。
浦安より東側の千葉県内の駅では20%程度の減少にとどまる

 路線/駅ごとに減少率はさまざま
 企業の集積地（東西線=飯田橋～日本橋)や観光地（伊勢崎線=浅草・

東京スカイツリー）などで減少率が大きい

(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



本日の報告内容

１ はじめに

２ 駅カルテ（対象圏域・駅とデータ）

３ 長期的な駅別乗降人員及び駅勢圏人口との類型分析

３-1 駅別乗降人員の変動傾向の分析

３-2 駅別乗降人員と駅勢圏人口の変動の関係性の分析

４ 近年の駅別乗降人員の変化

５ コロナ禍の駅別乗降人員の変化

６ まとめ

57(C)Mr. SHIRAKI Fumiyasu, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2021



まとめと今後の課題

《まとめ》

駅別乗降人員の変動傾向では、方面別・距離帯別に類型の傾向

が異なることを確認した

乗降人員と駅勢圏人口の変動の関係性では、同じ類型に分類

されても乗降人員の増減に寄与する要因はさまざまであるこ

とを確認した

近年の乗降人員の変化では、券種別の増減率を把握、路線別に

差があり、路線内の駅でも傾向が大きく異なることを確認した

コロナ禍の乗降人員の変化では、一様に減少傾向であっても、

周辺の立地によって減少率が大きく異なることを確認した

《今後の課題》

駅カルテを更新（データの追加）しながら、就業人口（就業率）と

駅別乗降人員の関係やコロナ禍の乗降人員分析など、変動傾

向や増減要因の分析など深度化を図る
58

6 まとめ
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ご清聴ありがとうございました
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