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１．アンケート概要

2

社会情勢を踏まえた鉄道利用者の利用実態と鉄道利用者の都市鉄道の混雑に関する問題
意識の把握

趣旨

2024年11月8日～11月11日調査時期

首都圏及び近畿圏の居住者で、月に１回以上通勤もしくは通学で鉄道を利用している人対象者

首都圏、近畿圏対象地域

Webアンケート調査方法

合計3,000サンプル（各都市圏1,500サンプル）サンプル数

• 鉄道利用状況、行動変容、鉄道利用時に重視する点、今後（今から3年後）の鉄道利用見
込み、混雑状況に対する意識

• 鉄道混雑情報の入手情報
• 混雑緩和対策により得られるメリット
• 鉄道の混雑緩和対策に向けて鉄道事業者、通勤先の企業、行政に対して求めること

等

調査項目

アンケート結果をもとに7項目を分析

• 目的別の利用減の要因
• 鉄道利用において重視する項目
• 混雑に対する不快感の変化
• 混雑を避ける行動の変化

• 今後の利用意向
• 混雑緩和対策により得られる自身と社会

のメリット
• 鉄道の混雑緩和対策に向けて求めること
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２．調査結果

在宅勤務、テレワーク及び時差出勤の状況

「テレワークのみ」、もしくは「必要な場合のみ出勤」する人が約9％減少。コロナ禍後も在宅勤務、テレワークを行う人が一定数残り、

現在の定期利用率の低下を裏付けている。（P6）

「常に定時出勤」が61％で8％増加しており、今後も時差出勤を行う割合は少なく、ピーク時間帯は大幅に変動しないと考えられる。

（P7）

鉄道利用状況

通勤での「5日／週以上利用」＋「4日／週以上利用」は、コロナ禍中：48％、現在：60％となり、コロナ禍中より回復している。 （P8）

特に首都圏では、近畿圏と比較し、鉄道利用が減った理由のうち「在宅勤務、テレワーク等が増えたから」の割合が高く、コロナ禍中か

らの変化についてテレワーク普及による影響が大きいことがわかる。 （P9）

業務利用、私事についても、「リモート対応が減少したから」「私事での移動が増えたから」の割合が高く、オンライン対応が減少してい

る影響があることがわかる。（Ｐ10～Ｐ13）

重視する項目

通勤、通学では「所要時間の短さ」が最も重視されている。一方、業務利用では「定時性、遅延の少なさ」、私事では「料金の安さ」が最

も重視されており、移動目的により重視する項目が異なることがわかる。（Ｐ14～17）

混雑への不快感

同程度の混雑への不快感は、コロナ禍中に高まり、コロナ禍後に低下したが、コロナ前よりも高い水準。なお、「空間が埋まり、肩が触

れあわない程度」以上に混雑している状況に対する不快感はコロナ禍前後で同程度。 （P18）

混雑を避ける行動

「すいている場所（乗車位置）」や「すいている時間帯」を選択する割合が高い傾向である。電車選択時には「始業、会議、診察など特定

の時間に間に合うこと」の割合がいずれの移動目的でも高く、車両選択時には「車内が混雑していないこと」を重視する割合が高い。

（P20、22～23、26～27）

電車（列車全体、車両ごと）の混雑を重視する割合は70％以上と高い割合を示しているが、混雑情報の確認は30％程度に留まって

おり、混雑に対する関心は高いものの、事前に混雑状況を確認する割合は多くない。 （P21、24～25）

調査結果まとめ（1/2）
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２．調査結果

混雑緩和によるメリット

快適性向上や遅延・運休の減少という観点が、主な社会的メリットと考えられる。 （P28～29）

混雑緩和対策の認知度と活用有無

混雑緩和の認知度は、「混雑に関する情報提供」が最も高い。圏域別に見ても同様の傾向ではあるが、首都圏が近畿圏より「使ったこ

とがある」「知っているが使ったことはない」とも高い割合を示している。（P30～32）

混雑緩和対策に向けて、鉄道事業者、通勤先の企業、行政に求めること

鉄道事業者に対しては、「混雑（電車、駅構内）に関する情報提供」が最も多く半数以上の約60％が求めている。（P33）

一方、企業に対しては、「時差出勤の導入・奨励」「フレックスタイム制の導入」が約50％となっており、導入のための制度や体制の構

築が求められていると考えられる。 （P34）

行政に対しては、「通勤先の企業に対する時差出勤の奨励」「時差出勤やテレワーク導入等の実施企業に対する優遇措置等」「鉄道事

業者に対する補助・支援」の割合が高く、導入を促進する支援が求められていると言える。 （P35）

オフピーク

10％以上の割引もしくは割増により、ピーク時間帯を避けて利用すると回答した割合はいずれも２３％程度であり、これらの対策が

混雑緩和にも影響を与える可能性があることが見て取れる。（P36）

オフピーク通勤の実施意向は「オフピーク通勤（時差出勤）を行いたい」の割合が最も高く44%であるが、現在行っている割合は

28％に留まっており、意向はあるものの実施できていない割合が高い。その理由としては、「規定が整備されていない」「出社時間が

固定である」の理由の割合が多く、時差出勤を行う体制が整えられていないことが要因の一つと考えられる。（P37～39）

調査結果まとめ（2/2）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（１）コロナ禍中、現在の職業（Q1-1）

・いずれに時期においても「会社員（正社員）・団体職員」が最も多い。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（２）コロナ禍中・現在の勤務形態（Q1-4（1））

・2022年では「テレワークのみ」＋「テレワークが中心で必要な場合のみ出勤」が20％であったのに対し、

2024年では11％と、9％減となっている。

・また、「出勤のみで、テレワークは不可」は2022年は55%であったのに対し、63%と､8％増となって

いる。
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（１）コロナ禍中・現在の勤務形態

テレワーク（在宅以外の場所も含む）のみで、基本的に出勤を要しない。

テレワーク（在宅以外の場所も含む）中心で、必要な場合のみ出勤。

出勤とテレワークを自由に組み合わせられる。

出勤中心だが、テレワークも可能。

出勤のみで、テレワークは不可。

就業していなかった。

その他（実票数|WB後票数）

全体
(2465｜2445)

首都圏
(1234｜1235)

近畿圏
(1231｜1210)
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（３）コロナ禍中・現在の時差出勤（Q1-4（2））

・2022年では「常に時差出勤」＋「時差出勤が中心で必要な場合のみ定時出勤」＋「時差出勤と定時出勤

を自由に組み合わせられる」が23％であったのに対し、2024年では19％と、4％減となっている。

・また、「常に定時出勤」は2022年は53%であったのに対し、61%と､8％増となっている。
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（2）コロナ禍中・現在の時差出勤

そもそも出勤を要しない。

常に時差出勤。

時差出勤が中心で、必要な場合のみ定時出勤。

時差出勤と定時出勤を自由に組み合わせられる。

定時出勤が中心だが、時差出勤も可能。

常に定時出勤。

就業していなかった。

その他
（実票数|WB後票数）

全体(2465｜2445)

全体(2562｜2541)

首都圏(1234｜1235)

首都圏(1282｜1284)

近畿圏(1231｜1210)

近畿圏(1280｜1257)
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（4）通勤の鉄道利用状況（Q2-1）

・2022年では鉄道の利用が「5日/週以上利用」＋「4日/週以上利用」が48％であったのに対し、2024

年では60％と、12％増となっている。
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コロナ禍中・現在の通勤での鉄道利用頻度

５日／週以上、利用していた/している。
４日／週程度、利用していた/している。
３日／週程度、利用していた/している。
２日／週程度、利用していた/している。
１日／週程度、利用していた/している。
１日／週より少ないが、たまに利用していた/している。
全く利用していなかった/していない。

（実票数|WB後票数）

全体
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首都圏
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近畿圏
(1280｜1257)
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（5）通勤利用増加理由の内訳（Q2-2,Q2-2-1,Q2-2-4）

・通勤利用の鉄道利用が増加した主な理由は「在宅勤務、テレワーク等が減ったから」であり、その多くが

勤務先の指示等の他者の要因によるところが大きい。

圏域別
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その他
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自分の判断で減らしたから。

在宅勤務やテレワークが少ない勤務先
や部署に転職・異動になったから。

その他

勤務先の指示 約67% 自分の判断 約26%

勤務先都合 約57% 自分の判断 約37%

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（6）業務移動の鉄道利用状況（Q3-1）

・2022年では鉄道の利用が「20回/週（4回/日）以上利用」＋「10回/週（2回/日）以上利用」が21％で

あったのに対し、2024年では25％と、4％増となっている。
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コロナ禍中・現在の鉄道での業務移動頻度

20回／週（4回／日）以上、利用していた/している。 10回／週（2回／日）程度、利用していた/している。

５回／週（1回／日）程度、利用していた/している。 ４回／週 程度、利用していた/している。

３回／週 程度、利用していた/している。 ２回／週 程度、利用していた/している。

１回／週 程度、利用していた/している。 １回／週より少ないが、たまに利用していた/している。

全く利用していなかった/していない。 鉄道以外も含め業務移動は全くしていなかった/していない。

（実票数|WB後票数）
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異動になったから。
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自分の判断で減らしたから。

業務先（取引先）の指示・推奨により
減らしたから。

その他

勤務先の指示 約64% 自分の判断 約28%

勤務先都合 約56% 自分の判断 約42%

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（7）業務利用増加理由の内訳（Q3-2, Q3-2-1, Q3-2-2）

・業務利用の鉄道利用が増加した主な理由は「リモート対応が減ったから」であり、その多くが業務先の指

示等の他者の要因によるところが大きい。

圏域別
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コロナ禍中・現在の鉄道での私事目的移動頻度

７日／週程度、利用していた/している。
６日／週程度、利用していた/している。
５日／週程度、利用していた/している。
４日／週程度、利用していた/している。
３日／週程度、利用していた/している。
２日／週程度、利用していた/している。
１日／週程度、利用していた/している。
１日／週より少ないが、たまに利用していた/している。
全く利用していなかった/していない。
鉄道以外も含め私事目的での移動は全くしていなかった/していない。

（実票数|WB後票数）

12

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（8）私事の鉄道利用状況（Q5-2）

・コロナ禍中と現在を比較すると、「鉄道を全く利用していない」＋「私事目的での移動は全くしていない」

が0％となり、「１日／週程度利用」および「2日／週程度利用」の割合が増加している。

圏域別

全体
(2771｜2776)

首都圏
(1390｜1396)

近畿圏
(1381｜1381)
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(440｜444)

全体

(933｜937)

その他：具体的に

他の交通から鉄道の利用に変えたから（目的地の変更に伴

う場合を含む）。
オンラインの利用頻度が減ったから。

私事での移動が増えたから。

オンラインだと目的を果たせないから。

できるだけ外出するようにしているから。

外出する方が効率的だから。

その他

自由時間が増えたから。

できるだけ外出するようにしているから。

時間や経済的な余裕ができたから。

自宅または私事目的の場所が変わった
から。

その他

オンラインで目的を果たせない 約59%
できるだけ外出 約38%

自由時間増加 約46% できるだけ外出 約45%

（実票数|WB後票数） 13

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（9）私事利用増加理由の内訳（Q5-3, Q5-3-1, Q5-3-2）

・私事目的における鉄道利用増加については、私事での移動の増加が主な理由であり、その要因は、自由

時間の増加、できるだけ外出するようにしているなど自己都合による要因によるところが大きい。また、

オンラインで目的を果たせないといった理由で外出が増えていることも要因の一つである。

圏域別



所要時間の短さ：路線（経路）、
列車種別（特急、快速等）

定時性、遅延の少なさ

運行本数の多さ

移動のしやすさ：乗り換えがない
（１本で会社まで行ける）・乗り換
えが少ない

混雑の少なさ：路線（経路）、列車
種別、駅、車両（グリーン車、座席
指定車等）

料金の安さ：路線（経路）、列車
種別（有料車両でない等）

感染症対策：換気、消毒等

着席可能性の高さ：路線（経路）、
列車（始発列車等）、駅（始発駅
等）、車両（グリーン車、座席指定
車等）

買物等に便利なターミナル駅等
を経由する経路

近畿圏首都圏全体【通勤利用 鉄道利用において重視する項目（圏域別）・2024年度調査】
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全体

首都圏

近畿圏
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（10）通勤で鉄道を利用するにあたり重視する項目（Q6-1）

・通勤目的について、全体平均では「所要時間の短さ」が最も重視されており、 「定時性、遅延の少なさ」
「運行本数の多さ」 「移動のしやすさ」、「混雑の少なさ」と続く。
・通勤において、混雑よりも、所要時間の短さや定時性、運行本数、移動のしやすさがより重視される傾向。
・特に所要時間の短さは他の項目と比較し、重視する割合が約5ポイント程度高い結果となっている。

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

圏域別
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（10）業務で鉄道を利用するにあたり重視する項目（Q6-1）

・業務目的について、全体平均では、「定時性、遅延の少なさ」が最も重視されており「運行本数の多さ」
「所要時間の短さ」 「移動のしやすさ」「混雑の少なさ」と続く。
・業務では、通勤移動と同様に、定時性や運行本数、所要時間の短さ、移動のしやすさが重視される傾向。

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

圏域別

定時性、遅延の少なさ

運行本数の多さ

所要時間の短さ：路線（経路）、
列車種別（特急、快速等）

移動のしやすさ：乗り換えがない
（１本で業務先まで行ける）・乗り
換えが少ない

混雑の少なさ：路線（経路）、列車
種別、駅、車両（グリーン車、座席
指定車等）

感染症対策：換気、消毒等

料金の安さ：路線（経路）、列車
種別（有料車両でない等）

買物等に便利なターミナル駅等
を経由する経路

着席可能性の高さ：路線（経路）、
列車（始発列車等）、駅（始発駅
等）、車両（グリーン車、座席指定
車等）

近畿圏首都圏全体【業務利用 鉄道利用において重視する項目（圏域別）・2024年度調査】
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所要時間の短さ：路線（経路）、
列車種別（特急、快速等）

料金の安さ：路線（経路）、列車
種別（有料車両でない等）

運行本数の多さ

移動のしやすさ：乗り換えがない
（１本で学校まで行ける）・乗り換
えが少ない

定時性、遅延の少なさ

混雑の少なさ：路線（経路）、列車
種別、駅、車両（グリーン車、座席
指定車等）

着席可能性の高さ：路線（経路）、
列車（始発列車等）、駅（始発駅
等）、車両（グリーン車、座席指定
車等）

買物等に便利なターミナル駅等
を経由する経路

感染症対策：換気、消毒等

近畿圏首都圏全体【通学利用 鉄道利用において重視する項目（圏域別）・2024年度調査】
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近畿圏
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（10）通学で鉄道を利用するにあたり重視する項目（Q6-1）

・通学目的について、全体平均では「所要時間の短さ」 が最も重視されており、 「料金の安さ」 「運行本数
の多さ」 「移動のしやすさ」「定時性、遅延の少なさ」と続く。「混雑の少なさ」は６番目に重視されている。
・通学では、所要時間の短さや料金の安さ、運行本数、移動のしやすさなどが重視される傾向。
・特に料金の安さは、通勤・通学と比較し、重視する割合が高い。

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

圏域別



料金の安さ：路線（経路）、列車
種別（有料車両でない等）

移動のしやすさ：乗り換えがない
（１本で目的地まで行ける）・乗り
換えが少ない

所要時間の短さ：路線（経路）、
列車種別（特急、快速等）

定時性、遅延の少なさ

運行本数の多さ

混雑の少なさ：路線（経路）、列車
種別、駅、車両（グリーン車、座席
指定車等）

感染症対策：換気、消毒等

着席可能性の高さ：路線（経路）、
列車（始発列車等）、駅（始発駅
等）、車両（グリーン車、座席指定
車等）

近畿圏首都圏全体【私事利用 鉄道利用において重視する項目（圏域別）・2024年度調査】
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（10）私事で鉄道を利用するにあたり重視する項目（Q6-1）

・私事目的について、全体平均では「料金の安さ」が最も重視されており、「移動のしやすさ」「所要時間の
短さ」「定時性、遅延の少なさ」と続く。「混雑の少なさ」は6番目に重視されている。圏域別についても、首
都圏と近畿圏で同様の傾向を示している。
・私事では料金の安さや移動のしやすさなどが重視される傾向。

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

圏域別
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ている。あるいはそれ以下。
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度の人が立っている。各ドアの前は空間が

埋まっているが、車両の中程はまだ余裕が

車内の空間が埋まり、肩が触れあわない程

車内全体で肩が触れ合い、車内で移動しづ

体が触れ合い圧迫感があり、車内の中程に

車内全体で身動きが取れず、押し込まなけ

混雑への不快感 全体（2400 | 2265）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（11）混雑への不快感（Q6-2）

・同程度の混雑への不快感は、コロナ禍中に高まり、コロナ禍後に低下したが、コロナ前よりも高い水準。

特に、比較的低い混雑率（60％、80％、100％）において不快と感じる割合が、コロナ禍前と比較し高い

水準を示している。

非常に不快である やや不快である あまり不快ではない まったく不快ではない
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80％

100％

120％

150％
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200％

250％

約1３％減

約９％減約５％増

約1６％増

不快と感じる割合が
コロナ禍前より高い
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（11）混雑への不快感（Q6-2）

・補足（混雑状況の説明）

詰めれば全員座れる程度だが、数人が立っている。
あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分程度の人が立っている。
各ドアの前には1～2人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。
各ドアの前には2～3人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかまるか、ドア付近の柱につかまるこ
とができる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。
各ドアの前は空間が埋まっているが、車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ドア付近の人は窮屈となり、体の向
きを変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ドア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付近では体を支えきれず、押し込
まなければ扉が閉まらない。

イメージ図アンケート調査票での設問文
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詰めれば全員座れる程度だが、数人が立っている。あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分程度の人が立っている。 各ドアの

前には1～2人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前には2～3人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかまるか、ドア付近の柱につかまること

ができる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前は空間が埋まっているが、車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ドア付近の人は窮屈となり、体の向き

を変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ドア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付近では体を支えきれず、押し込まな

ければ扉が閉まらない。

現在の鉄道利用時の行動や意識【通勤】全体 (2562｜2541)

混雑している時間帯を避け、

できるだけすいている時間帯

を選んでいる

混雑している経路を避け、で

きるだけすいている経路を選

んでいる

混雑している優等列車（特急

や快速等）などの電車を避け、

各駅停車などの電車を選んで

いる

混雑した電車は避け、次の電

車が来るまでホームで待って

いる

同じ電車でも、混雑している

車両や扉位置は避け、できる

だけすいている場所に乗車し

ている

乗換の際に、混雑している駅

は避け、できるだけすいてい

る駅を選んでいる

特に行動を変えない

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（12）鉄道を利用する際の行動や意識【通勤】（Q6-3）

・混雑回避の行動は、「すいている場所（乗車位置）」が多く、混雑率が高くなるにつれて「すいている時間

帯」を選択する割合が増える傾向を示している。

詰めれば全員座れる程度だが、数人
が立っている。
あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分
程度の人が立っている。
各ドアの前には1～2人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前には2～3人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかま
るか、ドア付近の柱につかまることが
できる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前は空間が埋まっているが、
車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人
が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ド
ア付近の人は窮屈となり、体の向きを
変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ド
ア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付
近では体を支えきれず、押し込まなけ
れば扉が閉まらない。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（13）混雑時間帯・電車を避けるための重要度（Q6-4）

・混雑情報の提供（列車全体、車両ごと）が70％以上と高い割合を示している。次いで、「混雑回避のため

の時間や経路の提案」「混雑時間帯以外を利用する場合の運賃割引」「駅構内の混雑情報」が続く。
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電車（車両ごと）の混雑状況が事前にわかること

混雑を回避するための出発時間や代替経路が提案されること

混雑時間帯以外を利用する場合に運賃が割り引かれること

駅構内の混雑状況が事前にわかること

混雑時間帯以外を利用する場合にポイント（オフピークポイントなど）が付与されること

勤務先がテレワークや時差出勤などに積極的であること

自宅にリモート環境（テレワーク、リモート授業、遠隔診療、遠隔での習い事等）があること

混雑時間帯を利用する場合に運賃が高くなること

混雑している優等列車（特急や快速等）から混雑していない普通列車（各駅停車等）への

利用促進策（ポイント付与等）が実施されていること

テレワークブースやサテライトオフィスなど自宅以外で業務ができる環境があること

定期券保有者に対する代替輸送手段（バス・ハイヤーなど）が提供されること

混雑時間帯に座席指定の電車（通勤ライナー等）があること

混雑時間帯に（立席を含む）予約制の電車があること

現在の混雑時間帯・電車を避ける際の重要点全体 (3000｜3000)

とても重要である やや重要である あまり重要でない まったく重要でない（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（14）現在の電車選択時の重視点（Q6-5）

・いずれの移動目的も、「始業、会議、診察など特定の時間に間に合うこと」の割合が最も高い。

・通勤、通学、業務では「目的地に早く到着できること」が2番目に高い割合を示しているが、私事では「乗

車する電車が混雑していないこと」が挙げられている。
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期券選択時など）

現在の電車選択時の重視点【通勤】全体 (2562｜2541)

とても重要である やや重要である あまり重要でない まったく重要でない（実票数|WB後票数）
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とても重要である やや重要である あまり重要でない まったく重要でない（実票数|WB後票数）
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とても重要である やや重要である あまり重要でない まったく重要でない（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（15）車両を選ぶ際の重要度（Q6-6）

・現在の車両を選ぶ際に重要と考えることは「車内が混雑していないこと」であり、84％が「とても重要で

ある」「やや重要である」と回答している。そのほか、「車内に空席があること」「降車時の出口や乗り換え

口に近いこと」の割合も高い。
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現在の車両選択時の重視点 全体 (3000｜3000)

とても重要である やや重要である あまり重要でない まったく重要でない（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（16）情報の確認（Q6-7）

・鉄道を利用する際に確認する情報は「運休や遅延などの現在の電車の運行状況」がもっとも高く、次い

で「電車の時刻や乗換などの経路案内」となっており、混雑情報を確認する割合は低い。

2020年度調査 (N=1477) 2021年度調査(N=2400) 2023年度調査(N=3200) 2024年度調査(N=3000)
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（16）情報の確認（Q6-7）

・圏域別に見ると、事前に電車や駅構内の混雑状況を確認する割合は首都圏、近畿圏で大きな差は見ら

れない。

・首都圏では事前に「電車の時刻や乗換などの経路案内」や「運休や遅延などの現在の電車の運行状況」

を「よく確認する」割合が近畿圏より高い。

圏域別

首都圏 近畿圏

2020年度調査 (N=736) 2021年度調査(N=1200) 2023年度調査(N=1600) 2024年度調査(N=1500)2020年度調査 (N=741) 2021年度調査(N=1200) 2023年度調査(N=1600) 2024年度調査(N=1500)
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（17）混雑情報の重要性（Q6-8）

・鉄道を利用する際に重要と考える情報は、202４年度調査では「すいている乗車位置がわかること」 「すい

ている時間帯がわかること」「現時点の混雑状況がわかること」の割合が高い。すいている時間帯・場所、混

雑状況の把握に関する関心度が高く、混雑情報や混雑回避の情報を重視していることがわかる。

15 19 192014
2017 17 16 19 17 18 15 17 16 18 12 16 12 13 12 16 13 14 12 14 12 14

50
525149

52

56
5352

46

53
5250

40
43
4041

40

46
424541

48
4443444442

43

29
25 26 26

28

22
26 27

31

24 27 27

36
34

36 33
40

33

38 35
39

31
36 36

34
35

37
35

6 4 4 5 6 3 4 4 6 4 4 5
10

6 8 8 8 5 8 8 9
5 7 7 10 7 10 9

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

20 21 23 24 20 21 23 24 20 21 23 24 20 21 23 24 20 21 23 24 20 21 23 24 20 21 23 24

比較的すいてい

る乗車位置（車両

や扉位置）が

わかること

電車の比較的す

いている時間帯

がわかること

現時点の電車（車

両や列車全体）の

混雑状況が

わかること

車内で座れるか

どうかがわかる

こと

現時点の駅構内

の混雑状況が

わかること

駅構内の比較的

すいている時間

帯がわかること

利用する路線や

駅に関する利用
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こと

とても重要である やや重要である あまり重要でない まったく重要でない
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（17）混雑情報の重要性（Q6-8）

・圏域別にみると、いずれも「比較的すいている乗車位置（車両や扉位置）がわかること」「電車の比較的すい

ている時間帯がわかること」「現時点での電車（「車両や列車全体」の混雑状況がわかること）」といった情報

の重要性が高く、同じ傾向を示している。

・いずれも2020年度調査より高い傾向を示しており、すいている時間帯・場所、混雑状況の把握に関する関

心度が高い。
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42

37

38

26

20

23

57

46

51

50

55

51

48

9

11

12

12

17

24

23

1

1

1

1

2

4

6

0% 20% 40% 60% 80% 100%

鉄道の乗車時間を快適に過ごせる

ストレスが減る

体への負担が軽い

安心して鉄道を利用できる

鉄道の乗車時間を有意義に使える

大きな荷物を持って鉄道に乗れる

子ども、高齢者、障害者等と一緒に

鉄道に乗りやすい

2024年

35

41

36

40

23

21

25

56

48

50

49

57

50

50

8

10

12

10

19

25

20

1

2

2

2

2

4

6

0% 20% 40% 60% 80% 100%

2023年
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（18）混雑緩和対策により自身が得られるメリット（Q6-10）

・混雑緩和対策により”自身”が得られるメリットは、「鉄道の乗車時間を快適に過ごせる」 「ストレスが減る」

「体への負担が軽い」 「安心して鉄道を利用できる」といった回答の割合が高く、いずれも約90％程度を示

している。

全体（3200|3200)2023年度調査 全体（3０00|3０00)2024年度調査

混雑緩和対策により得られるメリット（自身）

R6
順位

R5
順位

11

22

34

43

55

67

76
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（19）混雑緩和対策により社会が得られるメリット（Q6-11）

・混雑緩和対策により”社会”が得られるメリットは、「鉄道で快適に通勤できるようになる。」「混雑を原因とした遅延や運
休が減る」と回答した割合が高い。
・また、昨年度と比較すると「鉄道で通勤しやすくなり、居住地の選択肢が増える」「ライフステージに合わせた多様な働き方
ができるようになる」の順位が上がっており、近年の働き方の変化が要因で順位が上がった可能性があると考えられる。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（20）混雑緩和対策について認知度及び活用有無（Q6-12）

・混雑緩和の対策の認知度は、「混雑に関する情報提供」がもっとも高く、次いで 「混雑時間帯に座席指定電

車の運行」 「ピーク時間帯に関する情報提供」となっている。

26

11

17

11

11

9

1

32

45

36

39

35

34

5

42

43

47

50

55

57

94

0% 20% 40% 60% 80% 100%

混雑（電車、駅構内）に関する情報提供

混雑時間帯に座席指定電車（通勤ライナー等）の運行

ピーク時間帯に関する情報提供

混雑時間帯以外を利用する場合の割引運賃設定

混雑時間帯以外を利用する場合のポイント付与

混雑時間帯に予約制の電車の運行

その他

混雑緩和対策について認知度及び活用有無 全体(3000｜3000)

使ったことがある 知っているが使ったことはない 知らない（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（20）混雑緩和対策について認知度及び活用有無（Q6-12）

・圏域別にみると、混雑緩和の対策の認知度は、「混雑に関する情報提供」がもっとも高く、次いで 「混雑時

間帯に座席指定電車の運行」 「ピーク時間帯に関する情報提供」となっている。いずれの項目も首都圏が近

畿圏より「使ったことがある」「知っているが使ったことはない」とも高い割合を示している。

首都圏

29

12

20

10

12

8

1

31

47

39

46

39

36

5

40

41

42

44

48

56

94

0% 20% 40% 60% 80% 100%

混雑（電車、駅構内）に関する情報提供

混雑時間帯に座席指定電車（通勤ライナー等）の運行

ピーク時間帯に関する情報提供

混雑時間帯以外を利用する場合の割引運賃設定

混雑時間帯以外を利用する場合のポイント付与

混雑時間帯に予約制の電車の運行

その他

混雑緩和対策について認知度及び活用有無 首都圏(1500｜1500)

使ったことがある 知っているが使ったことはない 知らない（実票数|WB後票数）

• アプリの混雑状況
• 遅延情報 等

• Yahoo
• 企業のSNSによる情報発信 等
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（20）混雑緩和対策について認知度及び活用有無（Q6-12）

・圏域別にみると、混雑緩和の対策の認知度は、「混雑に関する情報提供」がもっとも高く、次いで 「混雑時

間帯に座席指定電車の運行」 「ピーク時間帯に関する情報提供」となっている。近畿圏は首都圏と比較し、

「使ったことがある」「知っているが使ったことはない」と回答した割合が低い。

近畿圏

23

11

15

11

9

9

1

33

43

33

33

33

30

5

44

46

52

57

58

61

94

0% 20% 40% 60% 80% 100%

混雑（電車、駅構内）に関する情報提供

混雑時間帯に座席指定電車（通勤ライナー等）の運行

ピーク時間帯に関する情報提供

混雑時間帯以外を利用する場合の割引運賃設定

混雑時間帯に予約制の電車の運行

混雑時間帯以外を利用する場合のポイント付与

その他

混雑緩和対策について認知度及び活用有無 近畿圏(1500｜1500)

使ったことがある 知っているが使ったことはない 知らない（実票数|WB後票数）

• NHKオンデマンド
• 混雑情報のリアルタイム

配信
• 路線ナビ

• 時差通勤
• 有料席
• 特急の座席指定席制度
• 座席指定電車の運行以

外 等
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（21)混雑緩和対策に向けて、鉄道事業者に対して求めること（Q6-13）

・混雑緩和の対策として鉄道事業者に対して求めることは、「混雑（電車、駅構内）に関する情報提供」が最も

多く約60％、次いで「どの時間帯を避けるべきかに関する情報提供」が約40%となっている。

59 

60 

57 

37

38

36

32 

32 

32 

31

32

30

28

28

27

19

19

19

15

15

15

13

14

12

11

11

11

2

3

2

0 % 20 % 40 % 60 %

全体

(3000｜3000)

首都圏

(1500｜1500)

近畿圏

(1500｜1500)

混雑緩和対策に向けて、鉄道事業者に対して求めること

混雑（電車、駅構内）に関する情報

提供

どの時間帯を避けるべきかに関す

る情報提供

混雑を回避するための出発時間や

代替経路の提案

混雑時間帯以外を利用する場合の

割引運賃設定

混雑時間帯以外を利用する場合の

ポイント付与

混雑している優等列車（特急や快速等）から

混雑していない普通列車（各駅停車等）への

利用促進策（ポイント付与等）の実施

混雑時間帯を利用する場合の割高

運賃設定

混雑時間帯に座席指定電車（通勤

ライナー等）の運行

混雑時間帯に予約制の電車の運行

その他：具体的に

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（22)混雑緩和対策に向けて鉄道利用者が通勤先の企業に対して求めること（Q6-14）

・混雑緩和の対策として通勤先の企業に対して求めることは、「時差出勤の導入・奨励」「フレックスタイム制

の導入」が約50％となっている。

・圏域別に見ると、首都圏が近畿圏より「フレックスタイム制の導入」を求める割合が7ポイント高い。

54 

54 

53 

50

54

47

37 

43 

30 

25

24

26

6

6

6

4

4

4

0 % 20 % 40 % 60 %

全体

(2562｜2541)

首都圏

(1282｜1284)

近畿圏

(1280｜1257)

混雑緩和対策に向けて鉄道利用者が通勤先の企業に対して求めること

時差出勤の導入・奨励（時差出勤とは、地域の事業所

全体または一部の始業時間と終業時間を変更し、交

通量を分散する方式で、通常は総勤務時間を変えず

に時間のシフトのみで行う）

フレックスタイム制の導入（フレックスタイムとは、一

定の期間についてあらかじめ定めた総労働時間の範

囲内で、労働者が各々の始業・終業時刻、労働時間を

自ら決めることのできる制度）

テレワーク制の導入・奨励（テレワークとは、情報通信

技術（ICT）を活用した時間や場所を有効に活用でき

る柔軟な働き方。在宅勤務、サテライトオフィス勤務、

モバイル勤務がある）

シフト勤務制の導入・奨励（シフトワークとは、曜日

や時間帯ごとに担当者を入れ替え、交代で仕事を

する勤務形態）

朝活や夕活セミナー等の支援

その他：具体的に

（実票数|WB後票数）



41.8

41.4

42.2

37.8

40.5

35.0

36.6

37.9

35.2

34.0

36.5

31.5

30.7

32.4

28.9

24.8

24.7

24.8

2.3

2.4

2.1

0 % 20 % 40 % 60 %

全体

(2562｜2541)

首都圏

(1282｜1284)

近畿圏

(1280｜1257)

混雑緩和対策に向けて鉄道利用者が行政に対して求めること

通勤先の企業に対する時差出勤等

の奨励

時差出勤やテレワーク導入等の実

施企業に対する優遇措置等

鉄道事業者に対する補助・支援

時差出勤やテレワーク導入等の実

施企業に対する補助・支援

利用者が時差出勤やテレワーク等

を行うことで、行政から補助・支援

を受けられる

鉄道利用者の意識改革に向けた混

雑緩和対策（時差出勤等）の周知・

広報

その他：具体的に

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（23)混雑緩和対策に向けて鉄道利用者が行政に対して求めること（Q6-15）

・混雑緩和の対策として行政に対して求めることは、「通勤先の企業に対する時差出勤の奨励」「時差出勤や

テレワーク導入等の実施企業に対する優遇措置等」「鉄道事業者に対する補助・支援」の割合が高くなって

いる。 「通勤先の企業に対する時差出勤の奨励」は首都圏、近畿圏で大きな差はないが、 「時差出勤やテレ

ワーク導入等の実施企業に対する優遇措置等」は、首都圏が近畿圏より約5ポイント程度高い。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（24）オフピーク（Q7-1）

・オフピークの割引が15%以上の割引の場合、約23％程度がオフピーク時間帯を利用すると回答。一方で、

ピーク料金が15％以上の割増の場合は約25％がオフピーク時間帯を利用すると回答。また、オフピーク時

間帯割引の対象駅でない場合、経路の変更等により行動の変更を検討すると回答した割合は41％である。

・また、圏域別に見ても、同じ傾向を示している（37～38ページ）。

検討する, 41 検討しない, 59

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

割引有無によ

る行動の変化

通勤・通学にあたり、出発駅がオフピーク時間帯割引の対象駅ではない場合の行動

全体(2805｜2716)

（実票数|WB後票数）

29 15 0 

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

通勤・通学経路の変更。
対象駅で途中下車し、改めて割引対象の定期券・乗車券で再入場する。
その他：具体的に

20 8 20 8 12 3 13 18

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

オフピークの

割引

通勤・通学にあたり、何パーセント以上の割引があれば、

オフピーク時間帯を利用するか 全体(2805｜2716)

３０%以上の割引。 ２５%以上の割引。

２０％以上の割引。 １５％以上の割引。

１０％以上の割引。 ５％以上の割引。

そもそも、オフピーク時間しか利用できない。 どれだけ割引されてもオフピーク時間は利用しない。

（実票数|WB後票数）

15 8 16 7 12 6 14 21

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

オフピークの

割増

通勤・通学にあたり、ピーク料金の増加が何パーセントであれば、

ピーク時間帯を避けて利用するか。 全体(2805｜2716)

３０%以上の増加。 ２５%以上の増加。

２０％以上の増加。 １５％以上の増加。

１０％以上の増加。 ５％以上の増加。

そもそも、オフピーク時間しか利用できない。 どれだけ増加されてもオフピーク時間は利用しない。

（実票数|WB後票数）



19 7 19 9 12 3 13 19

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

オフピークの

割引

通勤・通学にあたり、何パーセント以上の割引があれば、

オフピーク時間帯を利用するか 首都圏(1402｜1369)

３０%以上の割引。 ２５%以上の割引。

２０％以上の割引。 １５％以上の割引。

１０％以上の割引。 ５％以上の割引。

そもそも、オフピーク時間しか利用できない。 どれだけ割引されてもオフピーク時間は利用しない。

（実票数|WB後票数）

検討する, 39 検討しない, 61

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

割引有無によ

る行動の変化

通勤・通学にあたり、出発駅がオフピーク時間帯割引の対象駅ではない場合の行動

首都圏(1402｜1369)

（実票数|WB後票数）

28 14 0 

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

通勤・通学経路の変更。
対象駅で途中下車し、改めて割引対象の定期券・乗車券で再入場する。
その他：具体的に

15 8 16 6 13 6 14 22

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

オフピークの

割増

通勤・通学にあたり、ピーク料金の増加が何パーセントであれば、

ピーク時間帯を避けて利用するか。 首都圏(1402｜1369)

３０%以上の増加。 ２５%以上の増加。

２０％以上の増加。 １５％以上の増加。

１０％以上の増加。 ５％以上の増加。

そもそも、オフピーク時間しか利用できない。 どれだけ増加されてもオフピーク時間は利用しない。

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（24）オフピーク（Q7-1）

・オフピークの割引が15%以上の割引の場合、約24％程度がオフピーク時間帯を利用すると回答。一方で、

ピーク料金が15％以上の割増の場合は約25％がオフピーク時間帯を利用すると回答。また、オフピーク時

間帯割引の対象駅でない場合、経路の変更等により行動の変更を検討すると回答した割合は39％である。

首都圏



検討する, 43 検討しない, 58

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

割引有無によ

る行動の変化

通勤・通学にあたり、出発駅がオフピーク時間帯割引の対象駅ではない場合の行動

近畿圏(1403｜1348)

（実票数|WB後票数）

30 16 0 

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

通勤・通学経路の変更。
対象駅で途中下車し、改めて割引対象の定期券・乗車券で再入場する。
その他：具体的に

21 8 21 6 12 3 12 17

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

オフピークの

割引

通勤・通学にあたり、何パーセント以上の割引があれば、

オフピーク時間帯を利用するか 近畿圏(1403｜1348)

３０%以上の割引。 ２５%以上の割引。

２０％以上の割引。 １５％以上の割引。

１０％以上の割引。 ５％以上の割引。

そもそも、オフピーク時間しか利用できない。 どれだけ割引されてもオフピーク時間は利用しない。

（実票数|WB後票数）

16 8 16 7 12 6 14 20

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

オフピークの

割増

通勤・通学にあたり、ピーク料金の増加が何パーセントであれば、

ピーク時間帯を避けて利用するか。 近畿圏(1403｜1348)

３０%以上の増加。 ２５%以上の増加。

２０％以上の増加。 １５％以上の増加。

１０％以上の増加。 ５％以上の増加。

そもそも、オフピーク時間しか利用できない。 どれだけ増加されてもオフピーク時間は利用しない。

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（24）オフピーク（Q7-1）

・オフピークの割引が15%以上の割引の場合、約21％程度がオフピーク時間帯を利用すると回答。一方で、

ピーク料金が15％以上の割増の場合は約25％がオフピーク時間帯を利用すると回答。また、オフピーク時

間帯割引の対象駅でない場合、経路の変更等により行動の変更を検討すると回答した割合は43％である。

近畿圏



18 10 10 62

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

全体(2562｜2541)

オフピーク通勤（時差出勤）の実施状況について

現在、オフピーク通勤（時差出勤）を行っており、過去にも行っていた。

現在、オフピーク通勤（時差出勤）を行っているが、過去には行っていなかった。

現在はオフピーク通勤（時差出勤）を行っていないが、過去に行ったことがある。

現在も過去もオフピーク通勤（時差出勤）を行っていない。（実票数|WB後票数）

44 41 15 

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

全体(2562｜2541)

オフピーク通勤（時差出勤）の実施意向について

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたい

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたいと思うが、勤務形態等により行うことができない

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたいとは思わない（実票数|WB後票数）

39

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（24）オフピーク（Q7-2, Q7-3）

・オフピーク通勤の実施意向は「オフピーク通勤（時差出勤）を行いたい」の割合が最も高く44%である。

・一方、オフピーク通勤の実施状況は「現在も過去もオフピーク通勤（時差出勤）を行っていない」が62％で、

「現在行っており過去も行っていた」＋「現在行っているが過去は行っていなかった」は28％に留まってい

る。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（24）オフピーク（Q7-2, Q7-3）

・オフピーク通勤の実施意向は、近畿圏の「オフピーク通勤（時差出勤）を行いたい」が首都圏よりも2％高い。

・一方、実施状況をみると、首都圏では約30％が現在時差通勤を行っているのに対し、近畿圏では約26%

に留まり、首都圏の方が若干、オフピーク通勤の実施割合が高いことが分かる。また、近畿圏では、「現在も

過去もオフピーク通勤（時差出勤）を行っていない」も６４%と首都圏と比較して若干高い。

43 43 14 

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

首都圏(1282｜

1284)

オフピーク通勤（時差出勤）の実施意向について

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたい

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたいと思うが、勤務形態等により行うことができない

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたいとは思わない
（実票数|WB後票数）

45 40 16 

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

近畿圏(1280｜

1257)

オフピーク通勤（時差出勤）の実施意向について

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたい

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたいと思うが、勤務形態等により行うことができない

オフピーク通勤（時差出勤）を行いたいとは思わない
（実票数|WB後票数）

19 11 9 61

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

首都圏(1282｜

1284)

オフピーク通勤（時差出勤）の実施状況について

現在、オフピーク通勤（時差出勤）を行っており、過去にも行っていた。

現在、オフピーク通勤（時差出勤）を行っているが、過去には行っていなかった。

現在はオフピーク通勤（時差出勤）を行っていないが、過去に行ったことがある。

現在も過去もオフピーク通勤（時差出勤）を行っていない。
（実票数|WB後票数）

16 10 10 64

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

近畿圏(1280｜

1257)

オフピーク通勤（時差出勤）の実施状況について

現在、オフピーク通勤（時差出勤）を行っており、過去にも行っていた。

現在、オフピーク通勤（時差出勤）を行っているが、過去には行っていなかった。

現在はオフピーク通勤（時差出勤）を行っていないが、過去に行ったことがある。

現在も過去もオフピーク通勤（時差出勤）を行っていない。
（実票数|WB後票数）

首都圏 近畿圏
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

35 

24 

24 

24 

15 
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11 

7 

5 

1 

0 % 20 % 40 %

所定の出社時間が

オフピーク時間帯だから

オフピーク時間帯利用・時差出勤

をすると、割引やポイントを獲得

できるメリットがあるから

混雑回避のため

会社がオフピーク通勤を指示、

または推奨しているから

労働時間の調整のため

好きな時間に出社したいから

会社から支給される定期代が実費

ではなく、定額(6か月定期代)で支給

されるため、メリットがあるから

朝の自由時間を確保するため

（朝活など）

育児や介護（保育園や

介護先への送迎等）など、

私事都合のため

その他：具体的に

オフピーク通勤（時差出勤）を実施している理由について全体(722｜709)

（実票数|WB後票数）

39 

37 

22 

11 

7 

7 

6 

5 

4 

2 

0 % 20 % 40 %

勤務先では時差出勤を行うことができる

規定が整備されていない

出社時間が固定であること、

勤務内容等により変更ができない

オフピーク時間帯利用・時差出勤の実施を

これまで考えたことがなかった

会社から支給される定期代が実費で支給

されるため、メリットを感じられないから

通勤時の混雑を受け入れられる

オフピーク通勤を行いたいが、

周囲からのプレッシャーを感じて踏み出せない

オフピーク時間帯利用・時差出勤をする際の

割引やポイント付与等のサービスがなく、

メリットを感じられないから

ｵﾌﾋﾟｰｸ時間帯利用・時差出勤をする際の割引率やﾎﾟｲﾝﾄ

付与率が低いことや、月に数回ﾋﾟｰｸ時間帯に利用する

必要があるなど、あまりﾒﾘｯﾄを感じられないから

育児や介護、自らの生活リズムのため

通勤時間帯を変更することができない

その他：具体的に

オフピーク通勤（時差出勤）を実施していない理由について全体(1840｜1832)

（実票数|WB後票数）

（24）オフピーク（Q7-4, Q7-5 ）

・現在、オフピーク通勤（時差出勤）を実施している理由は「所定の出社時間がオフピーク時間帯だから」「オ

フピーク時間帯利用・時差出勤をすると、割引やポイントを獲得できるメリットがあるから」「混雑回避のた

め」「会社がオフピーク通勤を指示、または推奨しているから」の割合が高い。

・実施していない理由は「勤務先では時差出勤を行うことができる規定が整備されていない」「出社時間が

固定であること、勤務内容等により変更ができない」の割合が高い。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

（25）今後の通勤時の鉄道利用の見込み（Q2-1,Q2-7）

・通勤時の今後（今から3年後）の鉄道利用の見込み（全体）は、現状とほぼ同程度が85％、現状よりも増

加が７％、現状よりも減少が８％である。
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

全体

５日／週以上、利用していた/している。

４日／週程度、利用していた/している。

３日／週程度、利用していた/している。

２日／週程度、利用していた/している。

１日／週程度、利用していた/している。

１日／週より少ないが、たまに利用していた/している。

全く利用していなかった/していない。

首都圏全体

５日／週以上、利用していた/している。

４日／週程度、利用していた/している。

３日／週程度、利用していた/している。

２日／週程度、利用していた/している。

１日／週程度、利用していた/している。

１日／週より少ないが、たまに利用していた/している。

全く利用していなかった/していない。

近畿圏全体

５日／週以上、利用していた/している。

４日／週程度、利用していた/している。

３日／週程度、利用していた/している。

２日／週程度、利用していた/している。

１日／週程度、利用していた/している。

１日／週より少ないが、たまに利用していた/している。

全く利用していなかった/していない。
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通勤時の今後（今から３年後）の鉄道利用の見込み

現状とほぼ同程度 現状よりも増加 現状よりも減少（実票数|WB後票数）

全体
（2442 | 2412）

首都圏
（1233 | 1231）

近畿圏
（1209 | 1180）
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詰めれば全員座れる程度だが、数人が立っている。あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分程度の人が立っている。 各ドアの

前には1～3人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前には2～4人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかまるか、ドア付近の柱につかまること

ができる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前は空間が埋まっているが、車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ドア付近の人は窮屈となり、体の向き

を変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ドア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付近では体を支えきれず、押し込まな

ければ扉が閉まらない。

現在の鉄道利用時の行動や意識【業務】全体 (2562｜2541)

混雑している時間帯を避け、

できるだけすいている時間帯

を選んでいる

混雑している経路を避け、で

きるだけすいている経路を選

んでいる

混雑している優等列車（特急

や快速等）などの電車を避け、

各駅停車などの電車を選んで

いる

混雑した電車は避け、次の電

車が来るまでホームで待って

いる

同じ電車でも、混雑している

車両や扉位置は避け、できる

だけすいている場所に乗車し

ている

乗換の際に、混雑している駅

は避け、できるだけすいてい

る駅を選んでいる

特に行動を変えない

（実票数|WB後票数）

44

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

[1]鉄道を利用する際の行動や意識【業務】 （Q6-3）

・混雑回避の行動は、通勤と同様、「すいている場所（乗車位置）」が多く、混雑率が高くなるにつれて「すい

ている時間帯」を選択する割合が増える傾向を示している。

詰めれば全員座れる程度だが、数人
が立っている。
あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分
程度の人が立っている。
各ドアの前には1～2人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前には2～3人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかま
るか、ドア付近の柱につかまることが
できる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前は空間が埋まっているが、
車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人
が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ド
ア付近の人は窮屈となり、体の向きを
変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ド
ア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付
近では体を支えきれず、押し込まなけ
れば扉が閉まらない。
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詰めれば全員座れる程度だが、数人が立っている。あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分程度の人が立っている。 各ドアの

前には1～4人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前には2～5人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかまるか、ドア付近の柱につかまること

ができる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前は空間が埋まっているが、車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ドア付近の人は窮屈となり、体の向き

を変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ドア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付近では体を支えきれず、押し込まな

ければ扉が閉まらない。

現在の鉄道利用時の行動や意識【通学】全体 (286｜209)

混雑している時間帯を避け、

できるだけすいている時間帯

を選んでいる

混雑している経路を避け、で

きるだけすいている経路を選

んでいる

混雑している優等列車（特急

や快速等）などの電車を避け、

各駅停車などの電車を選んで

いる

混雑した電車は避け、次の電

車が来るまでホームで待って

いる

同じ電車でも、混雑している

車両や扉位置は避け、できる

だけすいている場所に乗車し

ている

乗換の際に、混雑している駅

は避け、できるだけすいてい

る駅を選んでいる

特に行動を変えない

（実票数|WB後票数）

45

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

[２]鉄道を利用する際の行動や意識【通学】 （Q6-3）

・混雑回避の行動は、通勤と同様、「すいている場所（乗車位置）」が多く、混雑率が高くなるにつれて「次の

電車を待つ」「すいている時間帯」を選択する割合が増える傾向を示している。

詰めれば全員座れる程度だが、数人
が立っている。
あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分
程度の人が立っている。
各ドアの前には1～2人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前には2～3人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかま
るか、ドア付近の柱につかまることが
できる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前は空間が埋まっているが、
車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人
が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ド
ア付近の人は窮屈となり、体の向きを
変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ド
ア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付
近では体を支えきれず、押し込まなけ
れば扉が閉まらない。
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詰めれば全員座れる程度だが、数人が立っている。あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分程度の人が立っている。 各ドアの

前には1～5人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前には2～6人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかまるか、ドア付近の柱につかまること

ができる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人数程度の人が立っている。 各ドア

の前は空間が埋まっているが、車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ドア付近の人は窮屈となり、体の向き

を変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ドア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付近では体を支えきれず、押し込まな

ければ扉が閉まらない。

現在の鉄道利用時の行動や意識【私事】全体 (3000｜3000)

混雑している時間帯を避け、

できるだけすいている時間帯

を選んでいる

混雑している経路を避け、で

きるだけすいている経路を選

んでいる

混雑している優等列車（特急

や快速等）などの電車を避け、

各駅停車などの電車を選んで

いる

混雑した電車は避け、次の電

車が来るまでホームで待って

いる

同じ電車でも、混雑している

車両や扉位置は避け、できる

だけすいている場所に乗車し

ている

乗換の際に、混雑している駅

は避け、できるだけすいてい

る駅を選んでいる

特に行動を変えない

（実票数|WB後票数）
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

[３]鉄道を利用する際の行動や意識【私事】 （Q6-3）

・混雑回避の行動は、「すいている時間帯」が多い。混雑率が高くなるにつれて「次の電車が来るまで待つ」

「すいている場所（乗車位置） 」等により混雑を回避しており、他の移動目的と比較すると行動を変えない割

合は少ない。

詰めれば全員座れる程度だが、数人
が立っている。
あるいはそれ以下。

座席が埋まり、座席前に座席数の半分
程度の人が立っている。
各ドアの前には1～2人が立っている。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前には2～3人が立っている。

座席につくか、座席前の吊革につかま
るか、ドア付近の柱につかまることが
できる。

座席が埋まり、座席前に座席数と同人
数程度の人が立っている。
各ドアの前は空間が埋まっているが、
車両の中程はまだ余裕がある。

肩が触れ合わない程度。ドア付近の人
が多くなる。

肩が触れ合い、やや圧迫感がある。ド
ア付近の人は窮屈となり、体の向きを
変えるのが困難となる。

体が触れ合い、相当圧迫感がある。ド
ア付近の人は身動きがとれない。

車内全体で身動きがとれない。ドア付
近では体を支えきれず、押し込まなけ
れば扉が閉まらない。
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２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

[４]混雑緩和対策により自身が得られるメリット（Q6-１０）

・混雑緩和対策により”自身”が得られるメリットを圏域別にみるといずれも「鉄道の乗車時間を快適に過ご

せる」 が最も高くなっているが、首都圏では「ストレスが減る」「体の負担が軽い」 「安心して鉄道を利用でき

る」 、近畿圏では「安心して鉄道を利用できる」 「ストレスが減る」 「体の負担が軽い」の順となっている。

圏域別

鉄道の乗車時間を快適に過ごせる

ストレスが減る

体への負担が軽い

安心して鉄道を利用できる

鉄道の乗車時間を有意義に使える

大きな荷物を持って鉄道に乗れる

子ども、高齢者、障害者等と一緒に
鉄道に乗りやすい
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混雑を原因とした遅延や運休が減る

高齢者や障害者も、鉄道を利用しやすくなる

通勤時の身体的・精神的負担が減ることで、企業の生産…

鉄道で通勤しやすくなり、居住地の選択肢が増える

ライフステージに合わせた多様な働き方ができるように…

大きな荷物を持った旅行者でも、ピーク時間帯に鉄道を…

学生・児童が鉄道で安心して通学できるようになる

子どもを連れて鉄道を利用しやすくなる

通勤手段を自動車などから鉄道に変える人が増え、省エ…

移動がしやすくなることで外出機会が増え、ウェルビー…

交通利便の向上により、街の回遊性が向上し地域消費の…

学生・児童が鉄道で通学しやすくなり、通学先の選択肢…

外国人の日本に対するイメージが良くなる

近畿圏 (1500｜1500)

48

２．調査結果 （ウェイトバック集計値）

[５]混雑緩和対策により社会が得られるメリット（Q6-11）

・圏域別にみると、首都圏、近畿圏とも「鉄道で快適に通勤できるようになる。」「混雑を原因とした遅延や運

休が減る」 「高齢者や障害者も鉄道を利用しやすくなる」の割合が高く、いずれも同じ傾向を示している。

鉄道で快適に通勤できるようになる

混雑を原因とした遅延や運休が減る

高齢者や障害者も、鉄道を利用しやすくなる

通勤時の身体的・精神的負担が減ることで、企業の生産性が上がる

鉄道で通勤しやすくなり、居住地の選択肢が増える

ライフステージに合わせた多様な働き方ができるようになる

大きな荷物を持った旅行者でも、ピーク時間帯に鉄道を利用しやすくなる

学生・児童が鉄道で安心して通学できるようになる

子どもを連れて鉄道を利用しやすくなる

通勤手段を自動車などから鉄道に変える人が増え、省エネや環境負荷低減につながる

移動がしやすくなることで外出機会が増え、ウェルビーイングの向上が見込まれる

交通利便の向上により、街の回遊性が向上し地域消費の増大が期待できる

学生・児童が鉄道で通学しやすくなり、通学先の選択肢が増える

外国人の日本に対するイメージが良くなる

圏域別


