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背景 
 国内におけるＭＭは１９９９年にスタートし、 
２００５年以降適用件数が急増 

▼全国のＭＭプロジェクト数 
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背景 

 

 

 MMが急速に普及した背景：ハード整備を伴わない

手軽さや、即効性等が期待 

 しかしながら、必ずしもすべてのプロジェクトが継

続している訳ではなく、効果未確認のまま短期間で

終了したプロジェクトも少なくない 
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MMの継続状況 

 

 

 MMプロジェクトの継続年数について、
2010年に福山市で開催された 
日本モビリティ会議の来訪者（306名）を 
対象に実施したアンケートにより集計分析。 

 

 主な質問項目 

◦ 経験したプロジェクトの内容・継続年数 

◦ MM推進上の重要な要素 

 

 来訪者全員に配布し、うち91名より回答を
得た（回収率30%）。 
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MMプロジェクトの継続状況 
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•MMプロジェクトの継続年数(MM種類別) 
•全体では約４割のプロジェクトが１年で、 
約６割のプロジェクトが２年と短期で終了。 
•職場MM、住民MMの継続年数が短く、学校MMは長い。 
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MMを継続することの意義 

 

 

１．渋滞が本当に減る 
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MMを継続することの意義 
２．公共交通の利用者が（本当に）増える 
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３．市民がまちを 
好きになる（社会性向上） 
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・「交通行政への関心」、「ま
ちづくりの取組支援」に対し、
「とても思う」という回答割合
が高い 

■まつエコ宣言策定有無別 
  まちづくり意識 

・行政に対する協調意識が形
成され、まちづくり意識の向
上に効果があることを示唆 

まつエコ宣言策定 



背景 

 

 
 MMが急速に普及した背景：ハード整備を伴わ

ない手軽さや、即効性等が期待 

 しかしながら、必ずしもすべてのプロジェクト

が継続している訳ではなく、効果未確認のまま

短期間で終了したプロジェクトも少なくない 

 MMの適用対象である交通問題は短期で本質的

に向上するものではなく、また一人一人の意識

も同様であり、こうした視点から長期的に施策

を展開していくことが必要不可欠 
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目的 

 

 
 MMの持続可能性に資する基礎分析として、

継続的・効果的な展開を図る上で 

重要となる要件について、 

MMプロジェクト経験者を対象とした 

アンケート調査結果の分析により 

明らかにすることを目的とする。 
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分析データ 

 

 

 MMプロジェクトの継続年数について、
2010年に福山市で開催された 
日本モビリティ会議の来訪者（306名）を 
対象に実施したアンケートにより集計分析。 

 

 主な質問項目 

◦ 経験したプロジェクトの内容・継続年数 

◦ MM推進上の重要な要素 

 

 来訪者全員に配布し、うち91名より回答を
得た（回収率30%）。 

11 



MMプロジェクトの継続状況 
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•MMプロジェクトの継続年数(MM種類別) 
•全体では約４割のプロジェクトが１年で、 
約６割のプロジェクトが２年と短期で終了。 
•職場MM、住民MMの継続年数が短く、学校MMは長い。 
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MMプロジェクトの継続状況 

 

 

•継続年数とプロジェクトの成否との関係性 

•プロジェクトの継続年数が長いほど、 
 成功したと思う人の割合は高い。 

•プロジェクト継続年数の長さはプロジェクトの成功度を 
 指し示していると考えられる？ 
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•MM推進上の重要な要素（継続期間別） 

•継続プロジェクトの経験者は、 
「リーダーシップ」や「愛着」、「連携」を挙げる人が多い 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

施策担当者のリーダーシップ

地元のキーパーソンや
担い手の存在

施策を遂行するための予算

他の機関との連携

関係者との密な議論

まちへの愛着

上司の協力や理解

交通戦略・計画等での
ＭＭの位置づけの明確化

専門家の協力・アドバイス

様々な事例や知見の蓄積

短期終了
２年以下(N=50)

長期継続
３年以上(N=34)
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MMプロジェクトの継続状況 



“円滑に進んだMM“の分析 

 

 

 円滑に実施できたＭＭ事例に共通する要件
について明確化 

◦ 過去５年間に日本モビリティ会議で報告された事
例のうち、複数の機関の連携により実施される機
関の担当者を対象にアンケートを実施 
 

 主な質問項目 

◦ MMプロジェクトの種類 

◦ 連携の枠組み 

◦ MM施策における重要な役割、キーパーソン 

 

 69団体より回答 
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 メンバー構成：事業者、国、都道府県の関与の重要性を指摘
する意見が60％を越える 

 キーパーソン：MMに関心の高い担当者の存在、 
学識経験者の存在、などが重要であると指摘 



●「円滑に実施できた」とする事例の影響要素 17 

●MM施策を「円滑に実施で
きた」とする事例の影響要
素としては、「公共交通事
業者」や「国」「都道府
県」等の関係機関の参加が
上位の要素 

 
●また「学識経験者」や
「NPO等」の専門家やファ
シリテーター的役割の 
存在の必要性も注目 

 
●予算や外的要因に関する 
コメントの割合は低い 
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18 ●MM施策の成否の要素 

●「関係者間の情報等の共有・協力体制構築」をあげる意見が最も多い 
●「活動の意義や目標の明確化・共有」、「官民一体、地域・地元の理解と協力」、
「参加者への付加価値、メリット・インセンティブの付与」などを 
重要視する意見もみられる（ボトムアップ的意見） 



MMを成功させるための傾向 
 モビリティ・マネジメントの施策の継続状況を見ると、 
約半数の施策が継続年数が２年以下と短く、 
特に適用事例の多い居住者MMや職場MMで傾向が高い 

 

 プロジェクトを進める上での重要な要素についても、 
短期プロジェクトと長期継続プロジェクトで 
傾向が明確に分かれた。 

◦ 長期継続プロジェクトは 
「施策担当者のリーダーシップ」、「関係者との密な議論」、 
「街への愛着」、「上司の協力や理解」 
といった要因が重要視されており、これらの要因が無視できない。 

 

 実際のプロジェクトでの基礎、発展、継続フェーズでの組織
の状況についてみると、 
「プロジェクトの初期段階での成功」の 
重要性が明らかになるとともに 
「施策担当者のリーダーシップ」の重要性が明確化。 
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MMを成功させるための姿勢 
 MMはコミュニケーション施策であり，「コミュニケーション」は

相手との相互の意思疎通 

 相手のことを思いやり、相手の立場に立って理解しつつ、そしてこ

ちらの思いもうまく伝える 

 

 MMを一緒に進めるパートナーを得て、みんなで考え、進める 

◦ 時には組織の所掌を超えて，フォローし合う関係 

 クルマの代わりとなる交通手段に対する捉え方のギャップ 

◦ MM担当者：バスと、鉄道と・・・ 

◦ MMの対象者：情報のギャップ，自転車も使いたい・・・ 

 「できることから、できるペースで、できる人から」のコンセプト 

◦ 「明日からぱたっと毎日クルマをやめてくれる・・・」というス

タンスで受け入れることが可能か？ 
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まとめ 

 モビリティ・マネジメントの継続にあたっては、 

外的要因の影響はそれほど重要ではなく、 

むしろ担当者に大きく依存 

 相手のことを思いやり、相手の立場に立って理解し

つつ進めるスタンス 

 MM施策は決して恵まれた予算環境下で 

展開されている施策とは言い難いが、 

一人一人へのコミュニケーションを図るため 

担当者の負担が大きい傾向があるが、 

関係機関の円滑な連携とリーダーシップにより、 

より発展・継続していくことが期待される。 
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お願い 

受付時に配布したアンケートにご協力お願いします！ 
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