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１ SUMPとは
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SUMP(サンプ）とは

5

持続可能な都市モビリティ計画

Sustainable Urban Mobility Plan（SUMP）
（定義）

・ 2013年に欧州委員会で提示されたコンセプト

－ 同年、そのガイドラインが作成され、欧州におけるモビリ
ティ計画の指針に。SUMPは、計画文書そのものを意味す
ることもある。

－ 2019年、その後の技術革新やMaaSの登場といった新たな
動き、各都市の取り組みを踏まえ、EUが第2版を公表。

生活の質（QoL）を向上させるために、都市とその周辺に
住む人々や経済社会活動におけるモビリティニーズを満
たすように設計された戦略的な計画 (p.9) 



交通ﾏｽﾀｰﾌﾟﾗﾝからSUMPへ

• 交通マスタープラン→都市モビリティプラン

– 「何をつくるか？」→「どのような都市をつくるか？」

– 交通工学の世界→都市学、交通学、環境学、社会学など

－ SUMPが何たるかは欧州（～OECD加盟国）では大前提の
共通知識となりつつある
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欧州の交通政策の経緯

1985 イギリス 1985年交通法

－ バス規制緩和

1988 スウェーデン国鉄上下分離

1990 欧州委員会『都市環境に関する緑書』

－ 公共交通優先の都市交通を提言

1991 EU指令440号

ー 運行とインフラの分離、オープンアクセスによる競争を規定

1996 OECD『環境基準と持続可能な交通』を公表

－ EST( Environmental Sustainable Transport：環境的に持続可能な
交通)を定義

フランス「大気とエネルギーの効率的な利用に関する法律」

ー 人口10万人以上の都市圏でPDU（都市圏交通計画）を義務化

1998 イギリス交通白書

－ 持続可能な発展を支える交通システムのビジョンの提言

－「統合的交通政策(Integrated Transport Policy) 」を宣言
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欧州の交通政策の経緯

2000 イギリス2000年交通法

ー LTP（地域交通計画）を導入

2001 EU交通白書

－「規制された競争」、交通モードのバランスを強調

2007  欧州委員会「都市モビリティに関するグリーンペーパー」公表

EU規則 1370/2007 (PSO Regulation)制定

2011  EU交通白書

－ 2050年に向けた具体的なロードマップを提示

2013  EU「SUMP（持続可能な都市モビリティ計画）」

－ EU各都市のモビリティ計画策定の指針に

2019 EU「SUMP」第2版公表

8



SUMPの８つの原則

１．「都市圏域」を対象とする持続可能なモビリティの計画

― 行政区域ではなく、人とモノの流れに沿った圏域（基礎自治体よ
りも広い）

２．組織の垣根を超えた協力

― 関連するセクター（土地利用、空間計画、社会サービス、健康、
エネルギー、教育等）の政策・計画と整合性や補完性を確保

３．市民やステークホルダーの参加の枠組み作り

－ 計画策定の早い段階からの参加を促し、当事者意識を醸成

４．現況の診断と将来求められる成果の見極め

－ 野心的ではありながらも現実的な目標値を設定
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SUMPの８つの原則

５．長期ビジョンと明確な実施計画の策定

－ 長期的なビジョンに基づきつつ、短期的な具体的な施策パッケー
ジも織り込む

６．すべての交通モードの統合的な発展の促進

－ システム全体の品質、セキュリティ、安全、アクセス性、費用対効
果を向上させる統合的な施策パッケージを提示し、交通モードのバ
ランスのとれた統合的な発展を促進

７．モニタリングと評価の事前の織り込み

－ パフォーマンス指標（KPI）に基づく定期的な評価のために、必要
なデータ等のタイムリーな入手も含め、事前に対応を策定

８．品質の保証

－ SUMPのコンセプトに準拠しているかを確認する枠組みを内包

10



２．SUMPの特徴
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SUMPの特徴

１ バックキャスティング型の交通計画

・「ビジョン」、「目的」について、ステークホルダー、市民を巻き込ん
で、最初に合意形成を行い、それら目標から逆算する形で施策
パッケージを策定

需要予測・対応型

バックキャスティング型

出典: Drawlab19/Shutterstock.com via https://stephanheinrich.com/, Balazas Mor Plan
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SUMPの特徴
２ 「人」に焦点をあてたモビリティ計画
・「目的」の設定にあたっては、交通や交通モードという狭い範囲で
はなく、アクセシビリティとQoLを重視。ハードからソフトまでを計画。

３ 時間的な区切りを重視した計画
・目標値の具体的な設定にあたり、単に測定するだけではなく、い
つまでという縛りを設定

４ 施策は、関連する政策と整合性を取ったパッケージ
の選択肢から決定
・組織横断的、学際的な検討により、統合的な政策を実現

５ モニタリングを重視

・事前にモニタリングの方法を組み込み、そこからの学習を導出する循環
型の計画
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EUが示すモビリティ計画の指針（SUMP）

P.10 図1 14



SUMPサイクル
フェーズ1: 準備と分析フェーズ４: 実施とモニタリング

フェーズ2: 戦略策定フェーズ3: 施策計画

P.17 図2 15



3．SUMPサイクルで
注目すべきポイント
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４つのフェーズの問いかけ
フェーズ1:準備と分析
• 私たちの持つリソースとは

• 計画の背景は何か

• 都市がかかえる主な問題と機会は何か

フェーズ2: 戦略策定
• 将来の選択肢は何か

• どのような都市にしたいのか

• どうやって成功か否かを判断できるようにしておくのか

フェーズ3: 施策計画
• 具体的に何をするのか

• 何が必要で、誰が何をするのか

• 準備はできているか

フェーズ４: 実施とモニタリング
• どうすればうまく管理できるか

• 私たちはうまくやっているのか

• 私たちは何を学んだのか
17



SUMPサイクルの用語

・４つのフェーズの各起点/到達点に計５つのマイ
ルストーンを位置づけ

・４つのフェーズにそれぞれ３つのステップを位置
づけ

・各ステップに２～３のアクティビティを位置づけ

・各アクティビティに詳細なタスクを位置づけ

・施策を具体的に行うタスクとしてアクションを位
置づけ
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3．1 フェーズ１のアクティビティ
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フェーズ１
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ステークホルダー・市民参画の計画

• ステークホルダー・市民参画のしくみを体系的に盛り込み

P.48 図14
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ステークホルダー・市民参画の計画

• UXを用いた交通計画の策定も考えられるか（HCD
の活用）

P.48 図14
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課題と機会の分析 (全モード)

チェックリスト

✓ モビリティに関する問題や機会を主要なステークホルダーや
市民と議論し、分析したか。

✓ 現況の把握と問題の分析を完了したか。すべての交通モー
ドの状況と、持続可能な都市モビリティの主な側面について
記述したか。

✓ 現況分析に基づいたベースラインを設定したか。これはのち
に進捗をモニタリングする基礎となる。

✓ SUMP で優先的に取り組むべき主要な機会と問題を特定し
たか。

⇒交通においてもSWOT分析のような形で機会と問題を特定

する必要。これによって、ステークホルダー、市民との議論
のベースが確立。
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アクセシビリティ・データの活用

P.72 図18
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3．2 フェーズ２のアクティビティ
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フェーズ２
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P.80 図21 27
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ビジョンと政策手段のタイプ

P.90 図23
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交通事故死者数を限りなくゼロに

• 2019年、オスロは歩行者、サイクリストの交通事故死者数
ゼロ、ヘルシンキも歩行者の交通事故死者数ゼロを達成

P.91 グッドプラクティス
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P.80 図21 32
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目的と指標の組み合わせ

そのほかの都市モビリティ指標
• 低所得者層からみた公共交通機関の運賃水準
• 障がい者のアクセシビリティ
• 騒音による影響
• 渋滞と遅延
• エネルギー効率

• アクティブ・モビリティの機会
• さまざまな交通手段の統合
• 公共交通機関の顧客満足度
• アクティブモードの交通安全

P.97 図24
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SMARTな目標値
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交通手段分担率

「交通手段分担率を見ればどんな都市かがわかる」・・・

交通手段分担率の目標値を持つことは、持続可能な交

通手段へのシフトにとって非常に価値のあることである。

P.102 グッドプラクティス 36



3．3 フェーズ3のアクティビティ
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フェーズ３
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（タスクの流れ）

施策のロングリスト⇒施策のショートリスト⇒施策
パッケージ⇒厳選された施策パッケージ
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〇 タスクのチェックリスト

✓ 相乗効果を実現し、また実施の際の障壁を取り除くことが期
待できる施策パッケージの案を明確にしたか。

✓ 土地利用計画や他のセクターの計画との統合を考慮して、
施策パッケージをチェックしたか。

✓ 最も費用対効果の高い組み合わせを特定するために、絞り
込んだ施策一覧を、すべての目的に照らしてテス トし、評価
を行ったか。

ー 費用便益分析（大規模インフラ）、多基準分析（貨幣換算されな

い評価基準をカバー）、社会実験等による検証

✓ 選択したパッケージは、ステークホルダーや一般市民と議
論し、有効性を検証したものか。

統合された施策パッケージの定義

40



P.120  グッドプラクティス

P.120  グッドプラクティス
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タスク

・アウトカム、アウトプット、インプットの指標化

施策の評価計画とモニタリング

アウトカム: 施策の効果

－施策パッケージの目的に関するより具体的な指標を定義

例）バス、トラック、自動車からの各種排出量、事故件数、都市の特定の区
域の自転車によるトリップ数など

アウトプット: それぞれの施策の直接の結果

例）新たに導入するバスレーンのキロ数や運行中の新しいバスの台数など

インプット:リソース

例）各施策の投資・維持管理費用（人件費を含む）など
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・上の例では、交通行動指標をアウトカム指標から別枠と
して提示しているが、交通手段分担率は、典型的かつ重
要なアウトカム指標

43

乗用車：運転手を含む乗車定員9人以下のもの。タクシー及びレンタカー
を含み，オートバイを除く。

タスクの具体例のイメージ

P.122 図31
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44

・・・

・・・

ロンドンでは、2003年の混雑料金導入後1年で利用者は37%増加
（中心部に進入するバスの料金設定時間）
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ＳＵＭＰ策定前からの事業の連続性も確保

P.132  グッドプラクティス
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46

フェーズ３終了のマイルストーン

持続可能な都市モビリティ計画（SUMP）が議決された

「SUMPの完成版は地域のコミュニティと共に祝うにふさ

わしいものだ。ステークホルダー、一般市民、（地元の）
メディアを招いてイベントを開催し、最終文書を公に発
表するとよい。」
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3．4 フェーズ4のアクティビティ
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フェーズ４
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49

市民やステークホルダーと情報共有、
参画の促進

チェックリスト

✓ 施策実施によって直接影響を受ける市民やステーク
ホルダーが、実施プロセスに参加しているか。

✓ 施策実施の作業期間中の一時的な悪影響を緩和す
るための解決策を特定し、しっかりと取り組んでいる
か。

✓ 施策実施の進捗状況を一般市民に知らせているか。
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50

市民参画を通じて新たな施策を実現

P.158  グッドプラクティス
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結果と教訓の共有

チェックリスト

✓ 学んだことを文書化し、他の人が利用できるようにした
か。

チェックリスト

✓ 近い将来に対応が必要な都市交通とモビリティの課題
を特定したか。

✓ 現在の計画サイクルから得られた教訓を、次の統合計
画プロセスで使用できるよう準備ができたか。

新たな課題と解決方法の検討
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新技術の展開に対して

・・・SUMPにおいて、コネクテッド・自動運転を考慮する必
要性があるのは明らかである。しかしその目的は、CAVs

に係る技術がもたらす劇的な変化を無批判に受け入れ
ることではない。・・・・

・・・肝要な点は、市民が支持する明確なビジョンのもと、
地方自治体が自ら積極的に役割を果たし、新技術に振
り回されるのではなく、必要に応じて新技術を上手に利
用できるようにすることである
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４． 日本におけるSUMPの意義
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日本におけるSUMPの意義

〇 経済・社会構造が変化する中での新たな計画のあり方に関
する指南書

・人口減少、高齢化の中、都市・地域と人々のモビリティにつ
いて、本気で議論しなければならない時期にある。

・民間に丸投げであった地域公共交通の行き詰まりに対して、
新たな制度的枠組みとそのための計画の模索が始まって
いる。

・自家用車への過度な依存を脱し、持続可能かつQoLの高い
都市・地域の実現が求められている。

・2050年のカーボンニュートラルに向け、エネルギー消費や
CO2排出量の削減（制約条件）に、消費・排出で約2割を占
める交通分野の本気の取り組みが求められる。
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日本におけるSUMPの意義

〇 都市・交通計画の関係者には具体的に以下の点で重要な
示唆を与える参考書

・国土交通省のモビリティ計画の大枠策定の一つの指針に。

・地域公共交通計画が努力義務化された地方自治体のモビ
リティ計画のあり方について、根底にある考え方を学ぶ材
料。

・都市計画/交通コンサルタントが計画を各地の計画をサ
ポートするうえでの実践的なマニュアル。
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５． 今後の課題

～交通関連計画の「SUMP化」
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「SUMP化」に向けた５つの深化

１．既存の公共交通の有効活用に止まるのではなく、地域の
QoLを向上させるモビリティ計画という観点に計画の軸を展
開

－ 「既存の公共交通サービスを最大限活用した上で、必要に応じて自家
用有償旅客運送・・・などの既存の・・・輸送資源についても最大限活用
する取組を盛り込むことで、持続可能な地域旅客運送サービスの提供
を確保すること」（国土交通省「地域公共交通計画等の作成と運用の手
引き」3頁）を求める地域公共交通計画では不十分。

２．「生産性」、「効率」という視点に偏るのではなく、アクセシビ
リティという観点で、「公正」、「社会参加」といった視点を重
視したものへ深化

－ SUMPでは、「効率」は資源あるいはエネルギーの効率利用といった意
味（事業の生産性という記述はない）。

－ SUMPの策定は、SDGsに向けた交通分野の具体的実践のスタート点と
なる。
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「SUMP化」に向けた５つの深化

３．健康という観点の明示とそのための行動変容を促す政策
の提示

― 日本でも、健康維持による医療費削減を「クロスセクター効果」として盛
り込む計画はみられるが、SUMPにおける健康は、交通事故負傷者の
削減、大気環境の悪化に伴う健康被害なども考慮し、付随的な効果で
はなく、大目標として位置付けている。

４．新技術の単なる「積極的活用」から、必要に応じた新技術
の「上手な利用」に

― 目的と手段を取り違えないような注意が必要。「肝要な点は・・・、新技
術に振り回されるのではなく、必要に応じて新技術を上手に利用できる
ようにすること」（SUMPガイドライン邦訳163頁）。
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「SUMP化」に向けた５つの深化

５．１～４の点を踏まえた大目標の設定と、そのために必要な
プッシュ・プルの施策の組み合わせを提示する具体性

－ 社会的・環境的に望ましい方向へ「引き込む（誘導する）」施策（Pull施
策）と、望ましくないものから「押し出す」施策（Push施策）が必要。後者
は、不人気（＝政治は及び腰）だが目標達成に重要であるため、両者を
戦略的に組み合わせた施策パッケージを提示。
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ご清聴ありがとうございました
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