
  

２－３ ドイツ 
 
２－３－１ 維持管理の現状と水準の決定方法 
 

（１）維持管理概要 
連邦アウトバーン（Bundesautobahnen）の維持管理主体は連邦であるが、連邦からの委

託により州が管理している。 
維持管理業務はアウトバーン管理事務所によって行われる。 
アウトバーン管理事務所では、アウトバーンの点検や交通安全の確保、応急措置、降雪

や凍結の対策等を担当する。これらの業務は訓練を受けた職員によって実施されるため、
外部への業務委託には適さない。それに対し、緑地施設の維持管理は一部、外部に発注さ
れている。 
 
 

（２）ドイツの舗装維持管理水準 

 ここでは維持管理において主要な部分を占める舗装について管理水準の決定方法を紹

介する。 

ａ）舗装管理概要 

舗装の維持（維持・修繕・改修）事業の種類と規模を計画し、予算を決定する際には、

道路交通制度研究会（FGSV）による『道路舗装維持事業の計画に関する指針』（RPE-Stra01）

を用いている。 

この指針では主に道路維持のマネージメントシステムの管理技術を取り扱っている（主

に以下の通り）。 

・状態の評価 

    ・維持戦略の作成 

    ・中期的需要プログラム、各年の需要プログラムの作成 

    ・実施 

 

ｂ）規定している管理目標指標 

①総合評価 

路面性状調査による舗装の総合評価値とその評価値の水準は表2.3.1の通りである。 

総合評価の指標には、すべり、わだち掘れ、平坦性、ひび割れ等が採用されている。総

合評価は、個別の性状値を指標化(正規化)することで評価値に変換し、さらに各評価値に

重み付けをし、その和より求めたサービス評価値と構造評価値から求めている。 

総合評価値は、「１（良）～５（悪）」の５段階で舗装の状態を区分し、その中で「目

標値」「警告値」「限界値」を設定している。 
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表2.3.1 状態評価値と評価値の意味 

 

 

警告値とは、評価値が3.5を示すときであり、この水準は舗装の破損の悪化原因を解明し

適切な対策が必要となる状態を示している。また、限界値とは、評価値が4.5を示すときで

あり、通常は維持管理対策や交通規制を導入しなければならない状態を示している。 

路面性状調査による舗装の総合評価の結果は、統計（階級度数、累積度数）、曲線、区

間、ネットワークの状態図などの形式で整理され、また、サービス評価値、構造評価値、

総合評価値は、対策を必要とする区間分布一覧で表示するように工夫がされている。 

       

②管理水準及び評価対象 

    使用価値,構造価値等は 1.0 から 5.0 に点数付けされる。 

    ・使用価値：縦断面および横断面の凹凸度、わだち深さ、すべり抵抗 

   ・構造価値：縦断面および横断面の凹凸度、わだち深さ、ひび割れ、継ぎ目 

    

損傷等表 2.3.1 に対し、実際の管理水準は以下としている。 

   目標値：1.5 

   警戒値：3.5 

   閾値： 4.5 

 

ｃ）舗装評価システム-路面性状調査・評価システム（ＺＥＢ）の概要 

ドイツでは、1990年より舗装管理のためのシステム化を検討し、路面状態の把握及び評

価を行うシステムとして路面性状調査・評価システム（以下、路面性状調査・評価(ZEB)）

を構築した。路面性状調査・評価システム(ZEB)の評価フローを図2.3.1に示す。 

路面性状調査・評価(ZEB)システムは、始めに、平坦性・わだち掘れ(通常/水深)・横す

べり摩擦係数・ひびわれ・パッチング率の各項目について、それぞれ正規化した５段階の
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評価値(良い1～悪い5)を算出する。 

次に、各評価値のウェイト付した組合せより、サービス評価値(1～5)および構造評価値(1

～5)を算出する。そして、両者の比較より総合評価値(1～5)を導き出す手順となっている。 

すなわち、路面の状態は測定項目毎に１～５までの数値化(正規化)され、これらを統合

して路面性状を指標化し総合評価している。 

指標化の際に行われる重み付は、例えば、交通の安全性や走行快適性を重視したサービ

ス評価の場合は、平坦性25%、ハイドロプレーニング(わだち(水深深さ))25%、すべり抵抗

性50%の割合にて評価している。    

   

評価指標 評価値

平たん性
1～5
(良)（悪）

わだち掘れ
深さ

1～5

水深わだち
掘れ深さ

1～5

横すべり
摩擦係数

1～5

ウェイト

25%MAX

サービス

評価値
1～5

構造

評価値
1～5

総合

評価値
1～5

25%

50%

ひび割れ率 1～5

パッチング率 1～5

25%

50%

25%

MAX

評価路面性状調査

ウェイト

牽引式縦断プロフィル
測定車(HSRM)

レーザー式横断プロフィル
測定車(HSRM)

横すべり摩擦係数
測定車(SCRIM)

ビデオ撮影式路面破損
測定車(ARGUS)

評価基準

※アスファルト舗装の例

正規化

4.5
3.5

1.5

評
価
値

路面性状値
良

悪

結果表示

限界値4.5

警告値3.5

目標値（竣工時の引
き渡しの基準）

1.5

評価値の意味評価値

限界値4.5

警告値3.5

目標値（竣工時の引
き渡しの基準）

1.5

評価値の意味評価値

 
図2.3.1 「路面性状調査・評価システム(ZEB)」の評価フロー 

 
出典：ドイツ道路・交通工学研究協会と州道路局 

    「道路舗装維持対策計画指針」（RPE-Stra 01、2001 年版） 
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２－３－２ アセットマネジメントの現状  

ここでは、アセットマネジメントの対象として、最も重要な橋梁の管理を取り上げる。 

橋梁の管理 

ａ）点検 

2m 以上の橋梁は DIN1076 に基づいて、点検が実施されており、その中で構造物の通常点

検と定期点検を区別している。 

  ・通常点検は、約 3ヶ月周期と 1年周期の点検から構成される。 

  ・定期点検は、基本検査（3年ごと）、詳細検査（6年ごと）、および特別検査（事故、  

災害発生時など）に区分される。 
 
ｂ）データベースの作成 

 橋梁管理のデーターベース及び管理の支援システムは以下の 7 つのモジュールに分けて

開発されている。 

   ①基本データ 

   ②ネットワークデータの評価 

   ③構造物損傷データの分析 

   ④対応策（メンテナンス対策） 

   ⑤経済性の算定（費用／便益） 
   ⑥維持管理の計画と実行 
   ⑦管理・調整 
 
ｃ）管理目標の考え方 

 橋梁の状態の評価は、連邦交通省が発行する「DIN1076 に基づく構造物の検査結果の統一

的把握、評価、記録、解析に関する要綱」（RI-EBW-PR F）に基づいて行われる。 

評価の結果は、1から 4の点数（ZN）で表される。 

 

表 2.3.2 橋梁状態の評価分類 

1.0-1.4 非常に良好 通常の維持管理 
1.5-1.9 良好 通常の維持管理 
2.0-2.4 概ね良好 中期的には改修が必要。 

短期的には応急措置や警戒案内が必要。 
2.5-2.9 さしあたり良好 短期的には改修が必要。さらに、応急措置や警戒案内が必要

な場合もある。 
3.0-3.4 クリティカル 迅速な改修が必要。さらに、早急な応急措置や警戒案内が必

要な場合もある。 
3.5-4.0 不十分 迅速な改修や立替えが必要。さらに、早急な応急措置や警戒

案内が必要な場合もある。 
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クリティカルな状態（ZN が 3.0～4.0 のもの）は、2003 年段階では全体の約 12.1％を占

めており、3.0～3.4 の構造物を減らすことによって評価が 3.5 以上となる事態の回避を図

っている。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 2.3.2 連邦長距離道路の橋梁の状態評価（2003 年末時点、概算） 

出典：連邦交通・建設・住宅省『道路建設報告 2004』（BMVBW, “Stra enbaubericht 

2004“） 
 

ｄ）補修・更新計画の策定方法 

 ・橋梁の現状の評価、交通条件、第三者への影響を考慮して作成。 

 ・アウトバーンでは、技術上の問題を解決するための維持管理計画では、必ず交通上 

   の問題の解決を並行して検討する。 

 ・交通上の問題は、2つの側面がある。 

  ①受容可能な交通状態、 ②交通が阻害された状態（渋滞、事故等） 

 ・補修範囲の図面の作成、補修費の算定 

 ・交通管理費用、交通への影響額の算定 

 ・交通への影響を考慮して，効果的な補修・更新計画を策定 

0

5

10

15

20

25

30

35

橋梁状態の割合（％）

1.0～1.4 1.5～1.9 2.0～2.4 2.5～2.9 3.0～3.4 3.5～4.0

ランク分類ランク分け 
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２－３－３ アウトバーン課金制度及び料金収受技術 

 
（１）アウトバーン大型車課金制度の概要 
・アウトバーンにおける課金制度は、2005 年 1月 1 日から実施。（アウトバーンマウト

法による） 

・対象は、12t 以上の大型貨物車。 

・アウトバーン整備を「税金による財源調達」から「利用者負担に基づく財源調達」

に移行するためのものである。 

①導入目的 

トラックの走行による道路の消耗が大きいことから、道路修繕費用の原因者

負担、排出ガス分類の細分化による環境保護の強化、交通路の維持拡充を目的

に 2005 年 1 月 1 日に導入。 

料金収入の大部分はアウトバーン整備に充てられ、残りは鉄道や水路の整備

に充当される。 

②運営会社  トール・コレクト社1 

③システムの概要 

 料金自動徴収システムは、Lkw マウト・システムと呼ばれる。 

 料金支払いは、GPS ナビゲーションシステムを用いた車両搭載機器(OBU)

による自動支払い、インターネット、休憩所にある支払機の３種類。 

 

④利用料金 

・料金は 0.09～0.14 ﾕｰﾛ/km。収入は 28億ﾕｰﾛ/年を見込んでいる。 

 

通行料金は排気ガス基準による車両分類から表 2.3.3 の通りとなっている。 

 

表 2.3.3 アウトバーン利用料金 

 

 

 

                                                   
1 トール・コレクト社は、Toll Collect GmbH、ドイツ・テレコム 45％、ダイムラー・クライスラー

45％、コフィルート 10％が出資するコンソーシアム。ドイツ連邦交通・建設・住宅省と 2002 年 9

月に契約。 

 カテゴリーA カテゴリーB カテゴリーC 

車軸数 3以下 0.09 ﾕｰﾛ 0.11 ﾕｰﾛ 0.13 ﾕｰﾛ 1km 当たりの料金 
車軸数 4以上 0.10 ﾕｰﾛ 0.12 ﾕｰﾛ 0.14 ﾕｰﾛ 
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※ 利用料金のカテゴリーについて 

カテゴリーは、自動車の排ガス基準により分類されている。S1 から S5 は、EU の排

出ガス基準であるユーロ１からユーロ５に対応している。 

 

表 2.3.4 現行政令に基づく高速料金制定のためのカテゴリー 
 カテゴリーA カテゴリーB カテゴリーC 
2006 年 9月 30 日まで S4, S5, 

クラス 1EEV 
S2, S3 S1 及びどの公害カテゴリーにも

属さない車両 
2006年10月1日から2009
年 9月 30 日まで 

S1, S5, 
クラス 1EEV 

S3, S4 S1,S2 及びどの公害カテゴリーに
も属さない車両 

2009 年 10 月 1日以降 クラス 1EEV S4, S5 S1,S2,S3 及びどの公害カテゴリ
ーにも属さない車両 

 

⑤罰金 

違反者には料金の事後支払いが命じられ、走行距離が証明できない場合は 500km 相当の

料金が課せられる。さらに、悪質な場合は、最高で 20000 ユーロの罰金が科せられる。 
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（２）料金収受技術 
ドイツの料金自動課金システムは Lkw マウトシステムと呼ばれており、車載器を用いて

走行距離をＧＰＳで把握する方式であり、ＤＳＲＣでコントロールするシステムとなって

いる。 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2.3.3 Lkw マウトシステム 

 

ＯＢＵ（On Board Unit）設置および費用 

 ＯＢＵは、ＯＢＵ設置業者によって情報登録と車両への設置が行われる。 

 ＯＢＵ本体は無料で、所有権はトール・コレクト社に帰属する。 

データ設定と設置に伴う工賃として約 300 ユーロが必要である。 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 
 

1.トラック
への OBUsの
設置 

2. 車両デー
タのインプ
ット 

3. 衛星を利
用した GPS
によるトラ
ック位置確
認 

 
車載器 

4. OBUs が高速
道路に入った
ことを確認 

5. コントロール
（固定／移動） 

6. OBUs が高速料金
を算出 

8. トールコレクト社から運送会社に請求書送付） 

7. 高速料金データが GSM でト
ールコレクト社に送信 

← ＯＢＵの設置作業 

オンボード方式のＯＢＵ→ 

自動課金システム 
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（３）違反車に対する対策 

チェックシステム 

・支払いのチェック及び違反者の取締は連邦貨物輸送庁(BAG)の管轄である。 

・トールコレクト社は BAG のチェックがスムーズに出来るように技術的に支援する。 

マウト支払いのチェックは自動的に行われるものと人員を使って行われるものがある。 

 

自動的チェック 

チェックゲート（ガントリー）が、アウトバーンの路線上に 300 箇所の設置され

ている。ゲートには、カメラやセンサーが設置され、通過車両のナンバーおよび車

軸数や車体の大きさを撮影・解析する。通過車が課金対象者である場合は、車両の

ＯＢＵと通信を行い、ＯＢＵの反応のない車両については、トールコレクト社のデ

ータベースと交信してマニュアル登録の車両であるかの確認を行う。この一連の流

れは瞬時に行われ、違反車については、ゲートの先にあるパーキングエリアに誘導

されて、事情聴取される。 

 

人員によるチェック 

ドイツ全国で約 300 台のパトロール車を投入して違反者の発見、処罰にあたって

いる。また、トラック輸送を行う各社を BAG が抜き打ちで立ち入り検査を行うこと

もある。 
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チェックゲート（ガントリー） 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

違反車をパーキングへ誘導 誘導をするBAG職員 

 

 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

66



  

２－３－４ アウトバーン課金実施後の評価、動向 
 
・ アウトバーン大型車課金による収入は、順調な功績を上げている。 

・ 2007 年半ばに値上げが計画されている（1km当たり 12.4 セント→13.5 セント）。 

・ 一部の国道についても課金システムの導入が予定されている。 

 

【大型車課金実績】 

2005 年 1 月 1 日に導入された Lkw マウトシステムによる収入は、以下の通り予想を上

回る実績となっている。 
・ 2005 年：28.6 億ユーロ 

・ 2006 年：30.7 億ユーロ 

 対象車両の 90%はＯＢＵが装備され、残り 10%はインターネットやＰＡ、国境の支払機

で支払われており、外国からの利用者に対しても問題なく機能している。 

 

【今後の動向】 

課金システムが好調であることを背景に、ドイツは積極的に環境問題に取り組むべく、

課金システムのさらなる充実と合わせて課金の値上げを 2007 年半ばにも実施する予定と

なっている。 

また、課金導入後、課金を避けるためアウトバーンから連邦道路（国道）や、フランス

の無料高速道路へ大型車交通が転換することがしばし取り上げられたが、これに対しいく

つかの連邦道にも 2007 年半ばには課金を実施することとされている。 

 以下、上記に関わる記事を添付する。 

 

 

 

出典：国際建設情報（国建協）、次頁以降の HP 
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課金値上げの記事① 

ティーフェンゼー氏、貨物車課金の値上げを望む。 

今年半ばの開始に向けて努力―自動車税の軽減により補償 
連邦交通大臣ヴォルフガンク・ティーフェンゼー氏は、おそらく、早くも今年半ばに、貨物車課金を 1
キロメートル当たり12.4セントから13.5セントに上昇させようと考えている。「発生するコストの見積に
よれば、課金を 13.5 セントとするのは正当な根拠がある」とティーフェンゼー氏は「Rheinishen Post
誌」（土曜版）に対して述べた。「我々は今年半ば〔の開始〕に向けて努力している。」現況の 1キロメート
ル当たり 12.4 セントからわずかしか変更されないのは、ドイツの運送業に配慮した予定された調整を考慮
したためである。 
ティーフェンゼー氏は、連邦政府は 12トン以上の貨物車に対する自動車税の減税を通じて、ドイツの運
送業界の負担を 2 億 5000 万ユーロ軽減するであろうと述べた。大臣の解説によれば、「これに応じて、今
度は、通行料を値上げするのである。結果として、ドイツの運送業者の負担が増加するわけではない」と
した。「実際に自動車税の減税がなされるのであれば、次に課金が値上げされることは明らかである」とテ
ィーフェンゼー氏は強調した。 
このためには、実際に全ての貨物車が OBU（車載装置）を搭載し、課金徴収システムをより効率的なも
のとしていく必要がある。「そうすれば、ラッシュ時は高い料金を設定するなど、課金を時間と場所にした
がって様々に設定することができる。これにより、よりよい交通管理が可能となるであろう」とティーフ
ェンゼー氏は述べた。(2007 年 2月 11 日、中部ドイツ新聞より) 
参照元： 

http://www.mz-web.de/servlet/ContentServer?pagename=ksta/page&atype=ksArtikel&aid=1170324215852&openMenu=1

013016724320&calledPageId=1013016724320&listid=1018881578370 

以下、原文。 
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課金値上げの記事②（インタビュー形式） 

 

ティーフェンゼー交通大臣、罰金および貨物車課金の値上げを望む 

 
連邦交通大臣ヴォルフガンク・ティーフェンゼー氏（社会民主党）は、罰金を 2 倍にし、自動車交通の
CO2 の排出削減に関しては、速度制限ではなく、最新技術に期待し、また、今年半ばには貨物車課金を 1
キロメートル当たり 12.4 セントから 13.5 セントへ値上げすることを望んでいる。 
 
質問：CO2 排出に関するブリュッセル協定と整合的な政策を採ることができますか、それとも他国の政策

をドイツ産業に受け入れようとさせているのですか？ 
ティーフェンゼー：欧州委員会は正しい方向性を示している。今やこれに続いて、自動車産業はその義務

をどのように厳格に受け止め、どのように CO2 排出を徹底的に削減すべきかについて、徹底的な議
論をするであろう。しかし、そこにおいては、賢明かつ実現可能な目的により、企業の革新力を減
退させないこと、購入者の財布に大きな負担をかけないこと、またとりわけ雇用を危険にさらさな
いこと、が重要である。 

 
質問：それをどのように実現するつもりですか？ 
ティーフェンゼー：「我々は CO2 に関する基準値を市場に適用していくべきである」という私の主張は、規

制に取り入れられるであろう。全ての自動車は、大型車であろうと小型車であろうと、その CO2 排
出を実現可能な最適の値まで減少させていくことが重要である。一群の自動車の総体的な利用のみ
を考慮すれば、小型自動車の製造業者はまったく何もしなくてよいということが懸念される。 

（2007 年 2月 10 日、RP ONLINE 記事より） 

参照元：http://www.rp-online.de/public/article/aktuelles/politik/deutschland/406262?druckversion=1 

以下、原文。（実線内のみ翻訳） 
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連邦道路への課金の記事 

連邦道路においても貨物車課金（Lkw-Maut auch auf Bundesstra en） 

 

貨物車の運転手は 2007 年から、アウトバーンのみではなく、多数の連邦道路においても課金を支払わな
ければならなくなる。ある新聞報道によれば、欧州委員会はすでに計画を承認した。 
ある新聞報道によれば、今後多数の連邦道路において貨物車課金が徴収されるであろう。ビルト紙（Bild）
は、「ブリュッセルの欧州委員会はこれに関して青信号を出した」という連邦交通大臣ヴォルフガンク・テ
ィーフェンゼー氏（社会民主党）の発言を引用した。これまでは、通行料金はアウトバーンでのみ徴収さ
れる予定であった。 
より密な課金網へ 
課金実施が予定されている連邦道路は、B75（A253と A261の間）、ハンブルク近郊の B253、シュレス
ヴィヒホルシュタイン州の B4（A23の北側で Bad Bramstedtまで）、ラインラントファルツ州の B9（フ
ランスとの国境から A65の南 Kandelまで） 
さらに同紙によれば、2006 年上半期の貨物車課金収入は、6 パーセント増加して 14 億 9000 万ユーロと
なった。同紙に引用されたティーフェンゼー氏の発言によれば、「今年の毎月の収入は、5ヶ月間について
前年同月を上回っている」とのことである。（2006 年 7月 17日、シュテルン） 
参照元：http://www.stern.de/wirtschaft/unternehmen/maerkte/:Tiefensee-Lkw...ndesstraen/565790.html 

以下、原文。（実線内のみ翻訳） 
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