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維持更新時代の道路課金・交通マネジメント	

大型車交通マネジメントとは	

2	

大型車交通マネジメントとは道路上の大型
車交通を望ましい姿に誘導することによって、	
	
▸　経済効率の高い社会	
▸　環境負荷の小さい社会	
▸　安全な社会	
▸　暮らしよい社会	
	
を同時に実現しようとする施策の体系 	

大型貨物車は大きい・重い・排出ガスが多いなどから、道路
交通、道路施設、沿道住民などに与える影響が大きい。　	

大型車貨物車を利用すると一人の運転者が一度に
多くの貨物を輸送できることから、経済効率が高い	

!	 !	



維持更新時代の道路課金・交通マネジメント	

トラックの大型化［総重量の最大値］	
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３．特殊車両に該当する車両
車両䛾構㐀が特殊である車両、あるい䛿輸送する貨物が特殊な車両で、幅、長さ、高さおよび総重量䛾いずれか䛾一般的

制限値を超えたり、橋、高架䛾道路、トンネル等で総重量、高さ䛾いずれか䛾制限値を超える車両を「特殊な車両」といい、道
路を通行するに䛿特殊車両通行許可が必要になります。（道路法第４７条 䛾２）

（１）車両䛾構㐀が特殊である車両

重量 総重量 44ｔ以下

軸重 10ｔ以下

寸法

（貨物を含む）

幅 2.5m以下（貨物䛿車両䛾幅以下）

高さ 3．8m（高さ指定道路䛿4．1m）

長さ セミトレーラ連結車 17m

フルトレーラ連結車 19m

車両䛾重量・寸法䛾限度

○バン型等䛾トレーラ連結車
トレーラ連結車䛾特例5車種（バン型、タンク型、幌

枠型、コンテナ用、自動車䛾運搬用）䛾ほか、あおり
型、スタンション型、船底型䛾追加3車種をいいます。
分割可能な貨物においても、車両と貨物を含めた

重量・寸法が右記䛾範囲であれ䜀審査䛾うえ許可
䛿可能。

■特例５車種（車両䛾構㐀が特殊）
①バン型セミトレーラ ②タンク型セミトレーラ ③幌枠型セミトレーラ

④コンテナ用セミトレーラ ⑤自動車運搬用セミトレーラ ◎フルトレーラ

■追加３車種（車両䛾構㐀が特殊）
貨物䛾落下を防止するために十分な強度䛾あおりなどや固縛装置を有していなけれ䜀いけません。
①あおり型セミトレーラ ②スタンション型セミトレーラ ③船底型セミトレーラ

鳥居
中柱 あおり

鳥居又䛿前立て
スタンション

鳥居又䛿前立て

車両䛾総重量２０ｔ
（高㏿自動車国道又重さ指定道路䛿２５ｔ）

２．道路法に基づく車両制限 （特殊車両䛾通行許可䛾必要䛾ない車両）

道路䛿一定䛾構㐀基準により㐀られています。そ䛾ため、道路法で䛿道路䛾構㐀を守り、交通䛾危険を防ぐため、道路を通
行する車両䛾大きさや重さ䛾最高限度を次䛾とおり定めています。こ䛾最高限度䛾ことを「一般的制限値」といいます（道路法
第47条1項、車両制限令第3条）。こ䛾値以下䛾車両䛿特殊車両䛾通行許可䛿必要ありません。ただし、橋、高架䛾道路、トン
ネル等で総重量、高さ䛾いずれか䛾制限値を越える場合䛿除きます。

※ ここでいう車両と䛿、人が乗車し、また䛿貨物が積載されている場合に䛿そ䛾状態におけるも䛾をいい、
他䛾車両をけん引している場合に䛿こ䛾けん引されている車両を含みます。（車両制限令第2条）

車両䛾諸元 一般的制限値（最高限度）

幅 2.5㍍

長 さ 12.0㍍

高 さ 3.8㍍（ただし、高さ指定道路䛿4.1㍍）

重

さ

総重量※ 20.0トン （ただし、高㏿自動車国道、重さ指定道路䛿
軸距、長さに応じ最大25.0トン ）

軸重 10.0トン

隣接軸距 ○隣り合う車軸䛾軸距が1.8㍍未満 18.0トン
（ただし、隣り合う車軸䛾軸距が1.3㍍以上、かつ隣り合
う車軸䛾軸重がいずれも9.5トン以下䛾とき䛿19トン）
○隣り合う車軸䛾軸距が1.8㍍以上 20.0トン

輪荷重 5.0トン

最小回転半径 12.0㍍

１２．０ｍ

２．５ｍ

３．８ｍ
（高さ指定
道路䛿4.1ｍ）

○車両䛾諸元

１２ｍ
※セミトレーラ連結車とフルトレーラ連結車䛾特例あり
詳細䛿 http://www.ktr.mlit.go.jp/road/sinsei/road_sinsei00000009.html

車両䛾輪荷重５t

車両䛾軸重１０t

最遠軸距
（車両䛾最前軸と

最後軸䛾軸間距離）

１８トン（隣り合う車軸䛾軸距が１．８ｍ未満）
１９トン（隣り合う車軸䛾軸距が１．３ｍ以上、かつ
隣り合う車軸に軸重がいずれも９．５トン以下）
２０トン（隣り合う車軸䛾軸距が１．８ｍ以上）
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出典）図は「特殊車両は通行許可が必要です、国土交通省中部地方整備」を用いて編集	

代表的な貨物車の形状	

主要国の自由走行（許可なく走行）できる最大車両総重量	



維持更新時代の道路課金・交通マネジメント	

トラックの大型化［自由走行できる最大車両総重量の推移］	

4	

0	

10	

20	

30	

40	

50	

60	

1930	 1940	 1950	 1960	 1970	 1980	 1990	 2000	 2010	

�
	
�
	


�
�
�
�
�

��
� ��7	 ��1	 ��3	 ��� �����

20t 20t

27t

18.5t

21t

44t
40t

�����
�

���

��������

��

���

	
��

わが国では、	
▸1961年に車両制限令が発出され、最大車両総重量20トン	
▸1971年の改正においてセミトレーラー連結車に限って27トン	



維持更新時代の道路課金・交通マネジメント	

トラックの大型化［トラックの大型化のニーズは高い］	
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▸1993年に車両制限令が改正、高速自動車国道・重さ
指定道路で最大車両総重量が20トンから25トンへ	
▸20トンの車両数が減少、25トンの車両数が増加	
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池田武司

の利用率は約９割となっている。
道路管理者による審査は、「特殊車両通行許可限
度算定要領４）」に基づいて、道路構造と申請情報を
照合することによって行う。国が審査を行う場合は、
審査システムを用いて、自動的に審査を行うことが
できる。このために、道路構造に関するデータベー
ス（道路情報便覧）を整備している。審査を行った
上で、徐行や夜間通行、連行禁止等の必要な条件
（Fig. 6）を付与した上で、許可証を発行する。許可
期間は最大２年間である。
こうした特車申請の件数は、年間約36万件に達し
ており、近年車両の大型化に伴って、大幅に増加し
ている（Fig. 7）。なお、１件の申請で複数台数の申
請も可能であることから、実際の延べ許可車両台数
はさらに多いものとなっている。
２－２　違反取り締まり

道路管理者は、道路法に基づいて、一般的制限値
や許可限度を超える違反者に対して、道路構造の保

全または危険防止のため必要な措置を命ずることが
できる。このため、取締基地での取り締まりや、自動
重量計測装置による取り締まりを行っている。
取締基地での取り締まり（Fig. 8）は、沿道に設置

した取締基地に車両を引き込み、重量・寸法を計測
するもので、違反者には貨物の分割等の重量・寸法
の軽減などの措置命令や警告（行政指導・処分）を
実施している。
自動重量計測装置による取り締まり（Fig. 9）は、
道路本線上に設置した計測装置により、一般的制限
値を超える車両の重量やナンバー画像をセンターに
送信し、特車許可情報と照合して違反を判定するも
ので、違反者には後日、警告書を発出し、呼び出し
て是正指導を行っている。

３．適正利用者への簡素化と違反者の厳罰化

国民の財産である道路を極めて大きく傷める重量
超過の悪質な違反者には厳罰化を、適正に道路を利

経路が２以上の道路管理者に
またがる場合、協議を行う

※他道路管理者が管理する道路に関し、
通行に当たっての障害情報のデータ
ベースが登録されている場合、申請受
付道路管理者による事務処理が可能

申請者

道路管理者
による申請受理

道路管理者
による審査

（データベースによる確認※）

必要な条件の付与

申請者

他道路管理者
による審査

許可証（許可期間：２年間）

Fig. 4　特殊車両通行許可の手順

関東24.1%

中部16.1%

近畿
8.4%九州

8.4%

中国
6.4%

東北
5.2%

北陸3.1%

四国2.7%
北海道2.2%

沖縄
0.5%

都道府県
15.8%

政令市
6.3%

高速道路
機構0.8%

国の機関
（地方整備局等）77.1%

Fig. 5　申請先別の内訳（平成26年）
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Fig. 7　特車申請件数の推移Fig. 6　許可条件の例

特別な条件を付さない

徐行　連行禁止
当該車の前後に誘導車配置
□内の他車を排除

徐行　連行禁止
当該車の前後に誘導車配置
□内の他車を排除（他車併進不可）
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▸総重量・軸重・寸法・形状が制限値を超えた車両	
▸オンラインで許可申請・許可証の発行	
▸両国ともに年間約30万件の許可申請	

わが国の許可手続き	
ドイツの許可手続き	
（ブランデンブルク州）	

出典）国土交通省関東地方整備局資料 	
出典）ブランデンブルク州資料を用いて編集	
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　ア．輸送の効率化	

　イ．交通の円滑化	

　ウ．環境負荷の低減	

　エ．交通安全の向上	

　オ．暮らしの質向上	

　カ．都市景観の向上	

　キ．道路インフラの保全 	

主に市街地内	

　①地域への流入・通過抑制	

　②地域内の通行適正化	

　③荷捌き適正化	

　④物流施設の立地適正化	

　⑤環境負荷（騒音・排出ガス）の低減	

主に都市間	

　⑥広域交通の通行適正化	

　⑦車両の重量と寸法の上限値	

　⑧重量・寸法超過車両の削減	

　⑨危険物運搬の適正化	

　⑩走行距離の削減	

　⑪インフラ整備・維持管理費用負担
の適正化	

実現しようとする社会 	 政策目標 	

規制と取締り	

課金	

インフラ整備	

関係者の恊働	

インセンティブに
よる誘導 	

手法 	
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大型車交通マネジメント［施策構成（全国、都市間）］	
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大型車交通マネジメントの事例［米国、トラックルート］	
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トラックルート

出典）ニューヨーク市資料	

出典）（株）公共計画研究所撮影	
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大型車交通マネジメントの事例［米国、パークウェイ］	
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繊維街に入る入り口 
33ft以上進入禁止

パークウエイ 
乗用車のみ

▸	ニューヨークにおけるパー
クウエイ（乗用車専用道路） 	

出典）ニューヨーク市資料を用いて編集	

出典）（株）公共計画研究所撮影	
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大型車交通マネジメント［米国、地区を指定して通行規制］	
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ニューヨークにおける貨物車の活動制限地区とその規制の概要 	
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大型車交通マネジメントの事例［欧州、道路利用者課金］	
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999 

トを始めており、当時はEU加盟国ではなかったチェコ
も1995年にビニエットを始めた。1995年時点では欧州
で8カ国がビニエットを実施している。 
　その後、EU加盟国が増加しながら、ビニエットを導
入する国が増加し、2000年にはEU加盟国7カ国・非加
盟国4カ国、計11カ国がビニエットを導入した。 

 

２）ビニエットから対距離課金へ移行 
　2001年にはスイスが対距離課金を先駆的に始めた。
スイスにおける対距離課金は全道路を対象にしてい
る。車両走行位置を判定せず、走行距離測定にタコグ
ラフを用いている。2004年にはオーストリアがDSRC

を用いて高速道路を対象に対距離課金を導入した。
2005年にはドイツが高速道路を対象として、最初の
GPSを用いた対距離課金を始めた。その後、ビニエッ
トから対距離課金に移行する国が増加し、20016年には
対距離課金8カ国、ビニエット9カ国、計17カ国になっ
ている 

１．EC指令による制度の推進 
１）EC指令によって大型貨物車に課金が可能に 
　1993年に制定されたEC（the European Community）
指令により、道路施設の建設および維持管理費用（以
下、インフラ費用と略する）の回収を目的として、総
重量12トン以上の大型貨物車の走行に固定額を課金す
るビニエットを導入することがEU（the European 
Union）加盟国において可能となった。これに呼応し、
1995年からビニエットを導入する国が増加した。 

注）EC指令:加盟国の法的整合を図る共通のルール 
 

２）EC指令による大型貨物車課金の拡大　－　環境費
用への課金、対象車両の拡大 

　1999年EC指令により、固定額課金に加えて対距離課
金が可能になり、また、インフラ費用の回収に加えて
環境を考慮して金額を変化させることが可能になっ
た。2006年EC指令改定では対象車両が総重量3.5トン
以上の大型貨物車に拡大した。2011年EC指令改定によ
りインフラ費用に対する課金に加えて環境（大気汚
染、騒音）に関する費用を課金することが可能になっ
た。ただし、混雑費用に対する課金は見送られた。 

 
３）欧州統一サービスの模索 

　 2004年EC指令によって、一つの車載器によって各国
の課金サービスを受けることができるように、欧州で
統一された電子課金サービスを実施することが要請さ
れた。しかし、有効なビジネスモデルを構築できない
などの理由で開発が停滞している。 

 

２．大型貨物車課金の導入動向 
１）大型貨物車課金システムを導入する国の拡大 

　 1993年にはEUは11カ国で構成されていた。1995年
には11カ国のうちドイツ等の6カ国がビニエットを開始
した。EU非加盟国のスイスでは1984年に既にビニエッ 

大型車の走行は交通混雑、大気汚染や騒音などの環境負荷、道路損傷等を発生させる。大型車対距離課金はこれらの社会費用
を利用者に負担させる財源調達手段として有効であるとともに、混雑等の外部不経済の少ない路線への誘導、道路損傷への影
響が少ない路線への誘導等の交通管理手段として活用できる。大型貨物車対距離課金の導入事例が欧州において増加してい
る。各国の制度を概観し、欧州の経験を我が国への導入の参考とする。 

自主研究「課金などによる大型車マネジメントに関する」主査：根本敏則（日交研シリーズA-000） 

今西　芳一 
（株）公共計画研究所 ������������
�	
�

根本　敏則 
一橋大学大学院教授 

図１　欧州各国の道路課金導入推移 

出所：各国資料 
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欧州ではほとんどの国が道路利用者課金を実施している。	
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大型車交通マネジメントの事例［欧州：通過禁止、駐停車禁止］	
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▸	パリ市内に出発地・目的地のない貨物車の走行は全日禁止	
▸	貨物車の地表投影面積に応じ、時間帯別に路上駐停車禁止	
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Efficient Logistics
Fewer trucks needed for the same transport work

Fewer vehicles
•Less total fuel consumption
•Less emissions per tonkm 
•Less total room on road
•Lower cost per tonkm
•Less road damage

•Possible to rearrange 
to shorter 
combinations and 
adopt to local 
conditions

•Standard loading units
•Same volume of cargo

•Based on existing equipment
•Easy to implement
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▸	イギリス・グレーターロンドン全域で、
平日夜間・早朝及び週末に総重量18t以上の
大型貨物車の通行が禁止され、許可なく通
行可能な一部の道路が指定されている。	

凡例

貨物車推奨ルート

アウトバーンもしく
はアウトバーンと
類似した道路
車両総重量3.5t以
上の車両の通行
を推奨する道路

推奨ルート以外

その他の道路

ブレーメン市外の
道路

ブレーメン中央駅

市庁舎

ブレーメン空港

▸	ドイツのブレーメン州（市）で
は、1997年から「大型貨物車推奨
ルート」を指定し、大型貨物車交
通を特定の道路に集中させようと
している。	

凡例

貨物車推奨ルート

アウトバーンもしく
はアウトバーンと
類似した道路
車両総重量3.5t以
上の車両の通行
を推奨する道路

推奨ルート以外

その他の道路

ブレーメン市外の
道路

ブレーメン中央駅

市庁舎

ブレーメン空港
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出典）ブレーメン州の資料を用いて編集	 出典）TfLの資料を用いて編集	
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▸	イギリスロンドンでは指定されたLEZに
入域する3.5t以上の大型貨物車等に課金。	

▸	ドイツの多数の都市では排出ガ
ス性能に応じて通行を禁止	

▸	ドイツ、ベルリンのLEZ	

出典）TfLの資料を用いて編集	

出所：Mar(n	Lutz	

出典：Mar(n	Lutz	

出所：ベルリン都市開発・環境局 	

出所：ISO/TC204/WG5		
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維持更新時代の道路課金・交通マネジメント	

大型車交通マネジメント［まとめ］	
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1	車両の大型化	
　車軸を多くして、軸重を上げない	
　エアサスペンションなどの路面に優しい懸架装置	

2	大型車両走行の適正化	
　重量・寸法の最大値を超える車両は走行経路を審査し、許可	
　許可条件違反車両は厳罰	

3	交通流の適正化	
　大型貨物車が走行する道路の指定(トラックルート)	
　進入を抑制する地区指定	
　物流施設の立地誘導、荷捌き施設・スペースの整備	

4	環境に優しい車両の利用促進	
　低排出車地区(LEZ)	
　低排出車の課金軽減	

5	影響の程度に応じた負担	
　車両の道路損傷に程度に応じて課金	
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大型車交通マネジメント	
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ご清聴ありがとうございました	

	
　　　　　　　　　　（株）公共計画研究所　	

　　　　　　　　　　　　今西 芳一	

　	


