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	 本論文では、大規模イベント開催に伴うピーク時交通円滑化対策等の TDM 施策について、エリアのマネジ
メントの観点からの TDM 施策評価の課題整理とともに、持続可能なエリア・マネジメントのための推進組織
体制のあり方を考察する。具体的には、鈴鹿 F1 GP開催時の TDM施策を事例として取上げ、当該エリア（鈴
鹿サーキット周辺エリア）の交通円滑化のための取組みとその効果の定着化に関する課題を整理するとともに、

それらを踏まえて、戦略的かつ有効なエリア・マネジメントのあり方を明らかにする。 

 
キーワード：交通円滑化TDM施策、エリア・マネジメント、鈴鹿F１GP、戦略的マネジメント組織 

 

１．	 はじめに	 

 
	 観光地交通に関する研究分野においては、1990年代
より多くの主要観光地（日光、鎌倉、富士五湖、白川

郷等）での連休や繁忙期におけるピーク交通による交

通円滑化に対応すべく交通需要マネジメント(TDM: 
Transportation Demand Management)施策の展開があり、
その後も休日観光地交通に関する調査分析および社会

実験等を通じた実証的な施策評価手法の研究が精力的

に進められてきた。（西井・古屋(1997)1）)	 2000 年代
に入ると、「観光まちづくり」(ADIT: Area development 
involving tourism)という用語に代表されるように、観光

研究の守備範囲は飛躍的に拡大した。ここで、観光地

交通への計画的・政策的位置づけは、交通円滑化やア

クセス性向上だけでなく、当該地域の地域活性化や持

続可能な経済的発展を含む地域形成（地域づくり）の

枠組みの中で議論されるべきものとして変化している。 
	 さらに近年では、AMMA (Area Marketing and 
Management Approach)と呼ばれるエリアのマーケティ
ングとエリアのマネジメントを包括的に取扱う接近法

が提案されている。この背景には、観光まちづくりに

おける圏域形成とエリアの持続可能性との一体的な施

策展開のための計画手法の確立が求められていること

が挙げられる。AMMA については、より魅力的な観
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光地づくりを目指すための計画手法や施策展開の基本

的分析枠組みを指すとともに、「エリアのマーケティン

グ」と「エリアのマネジメント」の捉え方および両者

の関係性に関連する諸課題について議論されている。

（AMMAの詳細は、西井(2014)2）、西井他(2016)3）、西

井(2016)4)、西井(2017)5)を参照されたい。） 
	 そこで本論文では、AMMA における「エリアのマ
ネジメント」の考え方に基づき、観光地交通対策を大

規模イベント対応の交通円滑化のための短期的施策と

しての位置づけからシフトさせ、観光まちづくりの一

環として当該エリアの持続的エリア・マネジメントの

観点から再考する。これにより、今後の交通円滑化施

策の推進組織のあり方を含む課題と論点を明らかにし

ていきたい。具体的には、著者らが 2009年以降継続的
に関わってきた鈴鹿 F１GP 開催に伴うピーク時交通
円滑化 TDM 施策を事例として取上げ、過年度の施策
展開と運営体制の経緯を踏まえながら、当該エリア（鈴

鹿サーキット周辺エリア）のエリア・マネジメントに

関する諸課題について考察していくことにする。 
	 本論文の構成を述べると、次節で AMMA に基づく
観光まちづくりを念頭に置いた観光地交通対策に関す

る既存研究を簡単に触れながら、「エリアのマネジメン

ト」の捉え方を明らかにする。第３節では、具体的な

事例として取上げた鈴鹿 F１GP 開催に伴う交通円滑
化 TDM 施策について、過年度よりの取組み状況とと
もに、施策評価体系と推進組織体制の現状と課題を紹

介する。最後に、これらを踏まえて、当該エリアの望

ましいエリア・マネジメントの展開に向けた課題等を

とりまとめていく。 
 
２．	 エリア・マネジメントの観点：	 

	 	 「TDM 施策」から「観光まちづくり」への展開を通じて 
 
	 前述のように、著者らによる AMMA に基づく「エ
リア・マネジメント」に関する検討は、観光研究にお

ける「観光まちづくり」の議論が精力的になされてい

た時期に呼応する。このとき西井他(2012)6)は、観光地

交通対策としての地域交通円滑化 TDM 施策の展開の
問題を『観光まちづくりの長期的戦略課題』として据

えて検討を開始した。具体的には、伊勢市における伊

勢神宮式年遷宮 TDM を取上げ、その現状と地域交通
課題解決に向けた当該エリアの長期的戦略課題を明ら

かにすることを目的としていた。 

	 観光地における TDM 施策とまちづくり・地域振興
とは、「交通」・「観光」・「まちづくり」の密接な相互関

係性にもかかわらず、前者は短期的な交通対策として、

後者は長期的な地域観光振興のための取組みとして独

立的に取扱われていた。そのために、地域交通円滑化

TDM 施策は多くの場合に時限的なあるいは社会実験

的な施策の位置づけに限定されてしまい、まちづくり

戦略を念頭に置いた継続性（BCP）の議論は甚だ難し
かった。さらには、当該エリアにおける施策効果（成

果）に対する評価体系の確立といった、『エリアをマネ

ージング』するという発想は、極端に言えば単一プロ

ジェクト管理におけるPDCAサイクルを回すことだけ
で足り得るとする非常に狭い意味（技法としてのマネ

ジメント手法）でしか捉えられていなかった。（西井他

(2012)7）、西井他(2013)8)、西井他(2013)9)） 
	 そこで、基本的には「エリアをマネージング」する

難しさを認識するとともに、マネジメント組織のあり

方を論究する上で『経営組織論』的なアプローチが不

可欠との前提に立ち、エリア・マネジメントのあり方

や具備すべき諸条件を整理しておく必要があると考え

る。西井他(2014)10)では、観光地におけるピーク時・イ

ベント対応の交通対策（TDM）について、いくつかの事

例（鈴鹿・伊勢の他に、高野山のＰ＆BR施策、出雲駐

車場誘導・管理施策等）の比較検討を通じて、エリア・

マネジメントの視点からの課題整理を行い、今後の交

通対策が観光まちづくりや地域づくりといったエリア

の持続的取組みに資するための基本的な方向性やあり

方を検討している。	 

	 その中で、『マネジメント』とは、経営管理論 11)

における定義に準じて捉えている。基本的に上述の企

業(firm) 単位の経営組織を対象としたマネジメント
を、複数の利害関係者(stakeholders)から構成される
『エリア』に置き換えたものとして捉えられることが

できる。すなわち、地域（エリア）のマネジメントと

は、『主に地域経営におけるさまざまな地域資源や資

産・リスクなどを管理し、経営上の効果を最適化しよ

うとする手法』と捉えることができる。また、その経

営管理活動の内容とは、『地域（エリア）の諸活動の円

滑な遂行と目的達成のために、ヒト・モノ・カネ・情

報の4つの地域経営資源を調達し，効率的に配分し適

切に組み合わせる諸活動、そして地域にとっての顧客

（＝来訪者・観光客）とのマーケティング・コミュニ

ケーションを含めた包括的な戦略づくりに関する諸活
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動』を指す。	 

図−１は、Morrison(2013)12)の戦略的マネジメントの

考え方をもとに、マネジメント対象が「エリア：都市・地

域」とした場合の包括的な戦略サイクルを示している。 

	 

図−１	 エリア・マネジメントにおける戦略的サイクル 
 

このように，経営管理論から派生的に発展してきた

種々様々なマネジメント理論では、古典的なPDCAに代

表される「管理」の意味合いとともに、「評価・分析」、

「計画・調整」，「指揮・統制」、そして「組織化」など

が含まれており、より包括的な概念としての戦略的マ

ネジメントとして理解すべきであることを示唆してい

る。また、エリア・マネジメントの特徴として、「エリ

アをマネ−ジング」するための組織は、経営管理論が前

提とする企業組織とは異なり、多様な意思決定主体（そ

れぞれの利害関係が複雑に絡む）の集合組織であるこ

と、またそのために、企業行動のように目的・目標の

設定への合意形成が難しく、「人」「情報（コミュニケ

ーション）」「顧客」そしてこれらを包括的に捉えた「戦

略性の高い」マネジメントの効果的な策定・実施のウ

エィトがより高いこと、等が挙げられる。	 

したがって、この戦略的マネジメントにおいては、

地域交通円滑化TDM施策を観光まちづくりの長期的戦

略課題に据えて「エリアをマネージングする」ために、

どのような推進組織を構成しどのようなミッションを

担うか、またその意思決定プロセスをどのように構築

し機能させ得るかが重要な観点となることは明らかで

ある。	 

以上のエリア・マネジメントにおける経営組織論的

な捉え方の説明については、教科書的との指摘もあろ

う。しかしながら、西井他(2016)13)で指摘しているよ

うに、観光DMO(Destination	 Management	 /Marketing	 

Organization)の議論においては欧米に比較してわが

国のDMO論の基本的課題として、合意形成や意思決定の

プロセスの制度化やガバナンスにまで裾野を広げたマ

ネジメント論の展開が不足しているとの判断から問題

提起している。 

 
３．	 鈴鹿 F1GP 開催に伴う交通円滑化 TDM 施策 
 
（１）過年度TDM施策実施メニューと推進組織	 

2009年に鈴鹿での F1日本グランプリ（F1GP）開
催が再開された際に、鈴鹿市は、F1GPを国内外から
の観光客誘致，地域振興の起爆剤として位置づけて、

集中する交通の環境改善や地域振興に取り組むために

『鈴鹿Ｆ１日本グランプリ地域活性化協議会』（協議会

と呼ぶ）を設立した。この協議会は、国・三重県・鈴

鹿市及び周辺 4市 1町（津市、四日市市、桑名市、亀
山市、菰野町）および観光・経済・交通に関する事業

者の諸団体（37団体）で構成している。この協議会が
主体となり、Ｆ1GP開催時における交通円滑化のため
の様々な取り組みを2009年から2011年の３ヵ年の社
会実験として計画・実施し，渋滞緩和や公共交通利便

性向上などに関して取組んできた。また、2012年以降
は、社会実験としての位置づけから本格的な TDM施
策事業として継続的に取組まれ、現在に至っている。 
この前半部(2009 年〜2012 年)の間の TDM 施策実
施状況の詳細とその検討結果については、既発表論文 

表-1	 鈴鹿TDM施策実施メニュー	 

 施 策 実施主体 

公
共
交
通
機
関 

① 公共交通の定時運行、臨時便等増便（鉄道、バス） 近鉄、JR、伊勢鉄 

② 
白子駅シャトルバスルート（専用ルート区間）の設
定 

国土交通省、鈴鹿警察
署、三重交通、鈴鹿サー

キット、鈴鹿市 

③ 名古屋・大阪行き高速バスの運行 三重交通 

④ 近郊都市駅前パーク＆バスライドの実施 鈴鹿市 

自
動
車
交
通 

⑤ 駐車場事前予約の実施   鈴鹿サーキット 

⑥ ＶＩＣＳによる駐車場案内（満空情報） 
国土交通省、鈴鹿サー

キット、鈴鹿市 

⑦ 高速・国道 情報板・路側ラジオ 
国土交通省、NEXCO 中

日本 

⑧ コンビニ等での推奨ルートチラシ配布 鈴鹿サーキット、鈴鹿市 

⑨ FM ラジオによる駐車場案内・渋滞情報提供 FM 鈴鹿、FM 三重 

⑩ 道路交通規制・ 誘導員による案内 
鈴鹿警察署、鈴鹿サー
キット、三重交通、伊勢

鉄道、鈴鹿市 

共
通 

⑪ 協議会ＨＰでの各種情報発信 国土交通省、鈴鹿市 

⑫ 会場内ブースでの帰宅時の交通情報の提供 国土交通省 

⑬ ツイッターによる周辺情報の提供 国土交通省、鈴鹿市 

⑭ ホンダインターナビ交通情報の提供 鈴鹿市・本田技研工業 

⑮ 
AcPro（アクプロ）スマートフォンを活用した情報提
供 国土交通省、鈴鹿市 

⑯ 動画による周辺状況の提供 国土交通省 

他 

⑰ 観戦席完全予約制〈来場に対する時間的余裕〉  鈴鹿サーキット 

⑱ レース事後イベント実施〈帰宅時間の集中抑制〉 ※ 

⑲ 地域活性化協議会実施施策の PR チラシ配布 鈴鹿市 

※：協議会のうち、地域振興を主に担う「おもてなし部会」が担当	 
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表-2	 鈴鹿TDM施策実施メニューの変遷(2009-2016) 

 施策 
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

国交省主導の社会実験 鈴鹿市主導の継続実施 

公
共
交
通
機
関 

① ○ 
◆ 

増便 
◆ 

増便 ○ ○ ○ ○ ○ 

② ● ○ 
◆ 

３日間 ○ ○ ○ ○ ○ 

③ ● ○ ○ 
◆ 

名古屋 
のみ 

○ ○ ○ ○ 

④ ● ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

自
動
車
交
通 

⑤ ● ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑥ － － ● － － － － － 

⑦ ● ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑧ ● ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑨ ● 
◆ 

時間増 
◆ 

時間増 ○ ○ ○ ○ ○ 

⑩ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

共
通 

⑪ ● ○ ○ 
■ 

鈴鹿市 
○ ○ ○ ○ 

⑫ － ● ○ ■ 
鈴鹿Ｃ 

■ 
国交省 

○ ○ ○ 

⑬ － － ● ○ ○ ○ ○ ○ 

⑭ － － － － ● ○ ○ ○ 

⑮ － － － － ● ○ ○ 
■ 

鈴鹿市 

⑯ － － － － － － ● ○ 

他 

⑰ ● ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑱ ● ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑲ － － － － － － ● ○ 

○：前年度と同等で継続実施	 ■：実施主体変更 
●：新規	 ◆：見直し（強化）	 ◇：見直し（縮小） 

 
の江守他(2010)14)、横山他(2011)15)、齋藤他(2012)16)、

齋藤他(2013)17)に譲ることとし、以下では、後半部の

取組み(2013 年〜2016 年)との比較を意識して、それ
に該当する部分の紹介を行うこととする。 
表−1は、協議会に参画している関係機関が 2009年

F1GP開催時から取組んでいる年度別 TDM施策メニ
ューとその実施状況の一覧である。これらの中には、

駐車場を探す迷走車両を削減するための「駐車場事前

予約」や駅シャトルバスの利便性を向上させるための

「白子駅シャトルバスルートの設定」など、目標達成お

よびＦ1GP 開催時の各交通課題に応じた施策を実施
してきた。また表中に示すように、各実施施策に対し

て、目標の達成状況、観戦者等の満足度、各関係機関

の苦労等、施策実施へのプロセスを組み合わせた総合

的な評価を毎年実施することによって、表−2に示すよ

うに各施策メニューの継続・中止・見直しを判断して

きた。 
鈴鹿F1GPの観戦者のうち、自動車利用を対象とした

交通サービスに関する利用意識・満足度評価とともに、

公共交通利用を対象とした利用サービス評価、さらに

最近では、鈴鹿市内の周辺住民を対象としたサービス

も評価の対象としている。	 

（２）鈴鹿TDM施策の実施状況 
a)	 施策全体	 
鈴鹿周辺の渋滞解消時間の削減を全体目標として

掲げて各施策を実施し、市内主要路線での渋滞時間を

４時間程度に達成してきた。この中で、公共交通機関

分担率は目標に達していない年もあるものの、TDM施策

実施前より向上し、近年は3割以上を維持している。ま

た、鈴鹿ICの利用割合も概ね2割程度を維持している。

（表-３参照）	 

表-３	 TDM施策実施による経年的目標達成状況	 

	 

b)	 AcPro アプリを活用した渋滞情報提供	 
後半部の取組みの中で特徴的なTDM施策は、AcProア

プリによる双方向的渋滞情報提供サービスである。こ

れは、スマートフォンのGPS機能を活用し、鈴鹿サーキ

ット周辺の渋滞状況を提供するアプリケーション・ソ

フトウェアを利用して、決勝レース終了後の帰宅出発

時刻や帰宅ルートの選択の判断を支援しているシステ

ムである。この施策（⑮）は、表−２に示すように鈴鹿

市主導の協議会運営となった2013年度からスタートし

たが、2016年において鈴鹿市へ実施主体が移行してい

る。また、この情報提供サービス導入の意図としては、

国土交通省主導の前半部の取組みの中で始まったツイ

ッターによる鈴鹿サーキット周辺道路交通情報提供サ

ービス（施策⑬）を補完することにより、決勝レース

終了後の帰宅交通需要の調整（出発時刻調整や経路選

択行動）を支援することが挙げられる。	 

 
図-２	 AcProアプリ上の情報提供画面の例	 

項 目 目標
2006
（参考）

達成状況

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

鈴鹿周辺
の渋滞解
消時間
（決勝日）

市内主要路線

4時間程度 －
７時間
程度

５時間
程度

５時間
程度

５時間
程度

５時間
程度

５時間
程度

４時間

程度

４時間

程度

公共交通
機関分担

３１％

以上
３日間 ２５％ ２９％ ３１％ ２９％ ２８％ ３４％ 35％ 30% 33%

鈴鹿IC
利用割合
（決勝日）

鈴鹿IC
利用

２０％
以下

帰宅
時※ － ２４％ ２５％ ２７％ ２７％ ２９％ 33% 27% 27%

終日 ２１％ ２２％ ２２％ ２２％ ２３％ ２５％ 25% 21% 22%

IC利用時間の分散
（均等利用）

５０％
－ ２７％ ４３％ ４３％ ４７％ ４５％ 45％ 40％ 47％

※レース終了後８時間

達成 達成 達成 達成 達成 達成

達成 達成 達成 達成

達成
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図-２は、AcProアプリを利用した際の鈴鹿サーキッ

ト周辺道路における混雑状況の情報提供画面の例を示

す。これにより、アプリ利用モニターは、自身の利用

経路情報だけでなく、他のモニターからの情報および

Webカメラ等による混雑情報に基づく他経路の交通状

況の確認および推奨ルート（例えば、図−３に示すよう

に，決勝レース終了直後における鈴鹿ICへのアクセス

交通混雑時間帯での他の高速IC利用を推奨）の検索が

逐次できる。またこれらの情報提供は、渋滞時のイラ

イラ軽減といった心理的効果の側面からも期待されて

いることがわかった。	 

しかしながら、この双方的情報提供（共有化）によ

る需要調整策の効果的発現には、アプリ普及率向上が

決定的な規定要因であるにも拘らず、この間の普及率

の改善は十分でない。したがって、TDM施策の効果の定

着化のためにもアプリ・モニター市場開拓策について

エリア・マネジメント組織としての取組みの推進がも

とめられている。（斎藤他(2014)18）、Saito, et.al.(2015)19)

参照）	 

 

 

図-３	 鈴鹿IC経由ルートと推奨ルートとの所要時間情報	 

 
c)	 鈴鹿サーキットへのアクセス手段としての公共交
通利用促進策：シャトルバス運行サービス	 

白子駅からサーキットまでシャトルバスを数十台

投入・運行するとともに、図-４に示すように渋滞の顕

著な区間を避けるために中勢道路で一部通行規制を行

い、シャトルバス専用ルートとして活用した。 

	 

図-４	 白子駅～鈴鹿サーキット間シャトルバスルート	 

	 

このシャトルバスルートの採用は、それまでのバス

ルートにおける運行時間が50分程度であったのが20分

程度短縮でき一定の効果を評価できるものであった。	 

ただし、このような専用ルート区間としての援用は

時限的であり、持続可能なシャトルバス運行ルートの

確保に向けた検討が必要であるといえる。	 

	 

d)	 周辺住民への影響評価	 	 
2014年度において鈴鹿市内の住民へのアンケート

調査を実施し、F1GP決勝日の周辺地域の状況について

過去と比較しどのような変化があったかについて評価

した。その結果、図−５に示すように、協議会による各

種施策を実施する以前（2006年以前）と比較して、約7

割が交通状況の改善を実感していることがわかる。	 

	 

出典：2014年鈴鹿市民モニターアンケート結果	 

図-５	 施策実施前（2006年以前）との交通状況比較	 

	 

また、鈴鹿市消防本部に渋滞状況を期間中に提供し、

市内の救急搬送ルート選定時の参考とするといった取

組みを行う等を通じて、地域住民の生活サービス向上

も担っている。	 

	 

鈴鈴⿅鹿鹿サーキット

鈴鹿ＩＣ

みえ川越ＩＣ

 365

 1

 306

 306

 23

 1

鈴鹿市

亀山市

四日市市

菰野町

亀山JCT

四日市JCT

みえ朝日IC

至

関
西
方
面

至

関
東
方
面

甲賀土山ＩＣ

新東名高速道路

 23

 1

亀山ＩＣ
：鈴鹿ＩＣ経由

：推奨ルート

出典：実走行調査（2016）

出発 鈴鹿ＩＣ経由
国道1号・
亀山ＩＣ経由

15時台 49分 44分
16時台 128分 73分
17時台 100分 75分
18時台 74分 54分
19時台 49分 56分
20時台 38分 47分

甲賀土山ＩＣに向かうルートの所要時間 みえ川越ＩＣに向かうルートの所要時間

1

出発 鈴鹿ＩＣ経由 国道23号経由

15時台 49分 44分
16時台 115分 78分
17時台 102分 88分
18時台 70分 79分
19時台 49分 66分
20時台 45分 49分

道伯４

鈴鹿サーキット

従来バスルート

伊勢鉄道
鈴鹿サーキット稲生駅

23

23

至 徳田町至 御園町

白子駅

33%

36%

25%

4% 2%

大変すいていた

多少すいていた

変わらない

多少混雑していた

大変混雑していた
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４．	 おわりに 
 
本論文では、地域交通円滑化 TDM 施策を取上げ、

観光まちづくりにおけるエリア・マネジメントの観点

から TDM 施策の持続的展開のあり方について基本的
考察を加えてきた。ここでの「観光まちづくり」では、

AMMA の考え方に基づき、地域住民を含めた数多く
のステークホルダーを前提とし、かつエリアの持続可

能性を確保する「エリア・マネジメント」を包括的に

捉える枠組みが前提となっている。 
そこで、従来の短期的な地域交通円滑化のための

TDM 施策について、これが観光まちづくりのための

長期的戦略課題に位置づけをシフトさせることにより、

当該地域（エリア）における持続的な交通環境改善の

ための取組みが可能となると判断し、エリアをマネー

ジングする推進組織の構成とミッションについて考察

してきた。また、論文の後半部では、具体的事例とし

ての鈴鹿 F1GP 開催に伴う TDM 施策について、その
最近の主な取組みの紹介と課題整理を行った。 
以下では、本論文で取上げた鈴鹿 TDM 事例に関し

て、エリア・マネジメントに関する諸課題をとりまと

めておくことにする。 
まず１つ目の課題としては、エリア・マネジメント

の担い手となるマネジメント組織のあり方についてで

ある。エリア・マネジメントでは、多種多様な利害関

係者への対応が挙げられる。例えば、2011年以降に実
施しているツイッター等を活用した情報提供サービス

に関しても、図−６に示すように協議会に設置された情

報収集本部における情報収集・共有化・提供の一元的

管理が達成されて始めて観戦者にとって効果的な利用

サービスとなる。そのため協議会構成メンバー間の密

接な連携強化とシステム構築・定着化が課題といえる。 
 

図−６	 情報収集・共有・提供の一元的管理	 

また、観光まちづくりへの施策展開のためには、

観戦者とともに、さらに地元住民を巻き込んだ取組み

が求められる。鈴鹿 TDM 施策の実施にあたって、当
初国土交通省が主導的であったのが鈴鹿市へ移行して

きたのも，その背景には地域交通円滑化のための取組

みが地域全体としての長期的な交通マネジメントが不

可欠であったことが挙げられる。ただ、現状の施策評

価体系のもとでの施策評価の結果をみても、その意図

は必ずしも十分な成果を得ていない。この点において

も、エリアをマネージングする組織の基本的なミッシ

ョンの見直しの検討も課題の一つと考えられる。 
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Transportation Demand Management (TDM) Measures for Large-scaled Event as Sustainable 

Area-Management:  
A Case Study on TDM Measures for the F1 GP in Suzuka 

 
by 

Kazuo Nishii, Kuniaki Sasaki, Masahiro Emori, Ken Yokoyama, and Keisuke Saito 
 
 

 
 

Transportation Demand Management (denoted TDM) measures have been applied to smoothing 
the traffic congested at the peak hours after a large-scaled event. Those measures are necessary to 
be repeated to obtain effective effect on mobility level in the area. This paper aims to identify how 
we can establish the sustainable area-management organization through shifting TDM measures 
for a large-scaled event to the long-term strategic management for the area development involving 
tourism.  In this paper the basic concept of ‘Area Management’, that is defined as one of key 
elements in the Area Marketing and Management Approach (denoted AMMA) is focused on. 
The TDM measures in the FORMULA 1 WORLD CHAMPIONSHIP JAPANESE GRAND PRIX 
(denoted F1GP) at Suzuka Circuit are then introduced as a case study and their basic issues on the 
area management are discussed with relating to the recent efforts by their management 
organization. The paper finally refers to the effective and strategic area-management in the case of 
Suzuka TDM measures. 
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