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本報告書本文中に用いる分析の結果を表す用語の取扱いについて 

 

 本報告書の本文中「３ 分 析」に用いる分析の結果を表す用語は、次のとおりと

する。 

 

  ① 断定できる場合 

    ・・・「認められる」 

 

  ② 断定できないが、ほぼ間違いない場合 

    ・・・「推定される」 

 

  ③ 可能性が高い場合 

    ・・・「考えられる」 

 

  ④ 可能性がある場合 

    ・・・「可能性が考えられる」 

    ・・・「可能性があると考えられる」 
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鉄道事故調査報告書 
 

鉄道事業者名：東海旅客鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時：平成２６年４月１２日 １３時１３分ごろ 

発 生 場 所：長野県飯田市 

飯田線 伊那
い な

上郷
かみさと

駅～元善光寺
もとぜんこうじ

駅間（単線） 

湯沢踏切道（第４種踏切道：遮断機及び警報機なし） 

豊橋駅起点１３３ｋ４１８ｍ付近 

 

平成２６年１０月 ６ 日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  後 藤 昇 弘 

委   員  松 本   陽（部会長） 

委   員  横 山   茂 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  富 井 規 雄 

委   員  岡 村 美 好 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 

 

列車が、第４種踏切道を通行していた農耕トラクタと衝突した。 

この事故により、農耕トラクタの運転者が死亡した。 

1.2 調査の概要 

 

 

本事故は、鉄道事故等報告規則第３条第１項第４号に規定する踏切障

害事故であり、‘踏切遮断機が設置されていない踏切道において発生し

たものであって、死亡者を生じたもの’であることから、運輸安全委員

会設置法施行規則第１条第２号ハに定める調査対象となった。 

平成２６年４月１２日、本事故の調査を担当する主管調査官ほか１名

の鉄道事故調査官を指名した。 

北陸信越運輸局は、支援のため職員を事故現場に派遣した。 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

２ 事実情報 

2.1 運行の経過 

 

 

(1) 列車の概要 

飯田線 天竜峡
てんりゅうきょう

駅発 中央線 茅野
ち の

駅行き 

２両編成 下り普通第２２５Ｍ列車 

(2) 運行の経過 

列車の運転士の口述によると、列車の運行の経過は概略次のとおり

であった。 

列車は、伊那上郷駅を定刻（１３時１０分）に出発して、速度６０～

６５km/hの惰行運転で半径４００ｍの右曲線（車両は前から数え、前後

左右は列車の進行方向を基準とする。）を走行中、元善光寺駅場内信号

機の遠方信号機付近において、約７０ｍ前方にある湯沢踏切道（以下

                             
  「遠方信号機」とは、場内信号機に従属して、その外方で場内信号機の信号現示を予告する信号機をいう。 
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「本件踏切」という。）内の右レール付近に、右側を向いた農耕トラ

クタ（以下「トラクタ」という。）を認めたため、直ちに非常ブレーキを

使用するとともに気笛を吹鳴したが間に合わず、列車は右側がトラクタと

衝突し、約１４０ｍ走行して列車の後端が座光寺
ざ こ う じ

踏切道（豊橋駅起点

１３３ｋ５２１ｍ（以下「豊橋駅起点」は省略する。））内で停止した。 

なお、トラクタの運転者（以下「運転者」という。）は、気笛音で

列車の方向に振り向いたので、それまでは列車の接近に気付いていな

いように感じた。 

また、衝突による火災の発生はなかった。 

(3) 運転状況の記録 

列車には、運転状況を記録する装置として「運転情報記録装置」が

装備されている。同装置は時刻、速度、ブレーキ操作状況等を記録す

る機能を有しており、その記録によれば、本事故発生前後の主な運転

状況は表１のとおりであった。 

表１ 本事故発生前後の運転状況 

時 刻 
速 度 

(km/h) 
備  考 

13時12分50秒 41 

惰行運転中 
～
 

～
 

13時13分23秒 63 

13時13分24秒 64 ブレーキハンドルを非常ブレーキ位

置方向に操作 

13時13分25秒 63 ブレーキハンドル非常位置 

13時13分45秒 0 列車停止 

※ 時刻は後述する踏切保安設備の動作記録を基に補正を行ったが、 

誤差が内在している可能性がある。 

（付図１ 事故現場周辺図、付図２ 事故現場略図 参照） 

2.2 人の死亡、負傷

の状況 

死亡：１名（運転者）  負傷：０名 

（列車：乗客５１名、運転士及び車掌各１名が乗車） 

2.3 鉄道施設等 

 

 

(1) 本件踏切の概要 

踏切長 ６.３ｍ、踏切幅員 １.８ｍ、 交角 ８０度 

踏切見通距離  列車から       ４０ｍ（伊那上郷駅方） 

通行者から     ３０ｍ（左右とも） 

列車見通距離  本件踏切の左側から見た列車の見通し 

          １５０ｍ（伊那上郷駅方） 

本件踏切の右側から見た列車の見通し 

１０ｍ（伊那上郷駅方） 

鉄道交通量 ４０本／日  道路交通量 ８人／日 

（平成２１年度の踏切道実態調査による） 

                             

   「踏切見通距離」とは、（列車→踏切）列車の運転席より当該軌道の踏切道を見通し得る最大距離及び、（通行 
者→踏切）道路通行者が道路中心線上１.２ｍの高さにおいて当該道路の延長線上にある踏切道を判別し得る最
大距離をいう。 


   「列車見通距離」とは、踏切道と線路の交点から踏切道外方の道路中心線上５ｍ地点における１.２ｍの高さ
において見通すことができる列車の位置を、踏切道の中心線から列車までの距離で表したものをいう。 
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本件踏切は、軌道との交差部は幅員１.８ｍ、長さ２ｍの範囲は敷

板舗装され、その前後は道床バラストが敷き詰められている。道床バ

ラストがない箇所と本件踏切に接続する市道は舗装されていない。 

本件踏切の入口の両側には「ふみきり注意」等の表示がされている

踏切注意柵が設置されており、東海旅客鉄道株式会社（以下「同社」

という。）によると、それまでの柵が老朽化したため、平成２３年１１月

に新しい柵に交換したとのことであった。 

また、本件踏切は、線路を右から通行する通行者の伊那上郷駅方の列

車見通距離が短いことから、伊那上郷駅方からの列車の接近を分かりや

すくするために、同社では本件踏切の左側にカーブミラーを設置している。 

なお、本件踏切の通行者に対して、列車の接近を知らせるために気

笛合図を行うことを指示する標識（気笛吹鳴標識）は、伊那上郷駅方

からの列車については沿線に住宅があることから設置されていない。 

(2) 事故現場付近の線形等 

本件踏切付近の線形は、１３１ｋ４４５ｍから１３３ｋ８２４ｍまで

は、列車に対して２５‰の下り勾配であり、このうち、１３３ｋ３２２ｍ

から１３３ｋ４２７ｍまでは、半径４００ｍの右曲線となっている。 

１３３ｋ３５４ｍには元善光寺駅場内信号機の遠方信号機が建植さ

れている。 

本件踏切の伊那上郷駅方には唐沢踏切道（第１種踏切道：１３３ｋ

２６８ｍ）、元善光寺駅方には宮前踏切道（第４種踏切道：１３３ｋ   

４９９ｍ）、及び座光寺踏切道（第１種踏切道：１３３ｋ５２１ｍ）

がそれぞれ設置されている。 

（付図１ 事故現場周辺図、付図２ 事故現場略図 参照） 

(3) 事故現場付近の道路状況 

① 市道の概要 

本件踏切に接続する道路は、飯田市が管理する市道座光寺９８号

線（以下「本件市道」という。）である。本件市道は、県道市場桜

町線（以下「県道」という。）から本件踏切及び市道座光寺１００号

線との交差点を経て西に延びており、このうち県道から市道座光寺

１００号線までの区間は未舗装である。 

線路右側の本件市道は、住宅の生垣と空き地に挟まれた長さ約１９ｍ、

幅員約１.７ｍの直線で、県道から本件踏切を結んでいる。空き地

と飯田線の間は柵で仕切られているが、空き地と市道の間に柵等は

設置されていないので、出入りが可能である。 

線路左側の本件市道は、線路との交差直後に伊那上郷駅方（左）に

曲がり、飯田線に沿って線路と畑作地に挟まれた上り勾配（約１０度

（１７.６％））の盛土（最小幅員約１.２ｍ）になっている。その

後、右に曲がり、その先で市道座光寺１００号線と交差する。 

② 本件踏切の交通規制 

本件踏切には「二輪の自動車以外の自動車通行止め」の交通規制

がされている。 

規制標識は、本件踏切の左右に建植されており、右側の標識は線
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路から県道側に向いて、左側の標識は飯田線の伊那上郷駅側に向い

て、それぞれの方向から本件踏切に向かう通行者に面するように建

植されている。 

一方、本件踏切の２０ｍ手前の本件市道と県道との交差点には、

「二輪の自動車以外の自動車通行止め、小特を除く」の規制予告を

表示する指示標識（規制予告）が建植されていたが、本件踏切の交

通規制と相違した表示であることから、本事故後に、この標識は撤

去された。 

（付図１ 事故現場周辺図、付図２ 事故現場略図、写真１ トラクタ

進入側から見た本件踏切の見通し状況、写真２ 本件踏切から見た線

路の見通し状況、写真３ 本件市道側から見た本件踏切の状況、写真４ 

県道側から見た本件踏切の見通し状況 参照） 

(4) 鉄道車両の概要 

車  種 直流電車（ＤＣ１,５００Ｖ） 

記号番号 クハ２１２－５０１０、クモハ２１３－５０１０ 

(5) トラクタの状況 

トラクタは、トラクタ本体と田畑の耕うんを行うロータリ装置を含

め、全長約３.２ｍ（トラクタ本体は２.１５ｍ）、全幅１.４０ｍ（ト

ラクタ本体は１.０５ｍ）、全高１.２４ｍ、質量７２０㎏、道路運送

車両法における自動車の種別は小型特殊自動車である。 

トラクタの変速段数は前進６段、後進２段であり、事故後に飯田警

察署が確認したところ、変速レバーは前進２段に入っていた。トラクタ

の取扱説明書によると、走行中に変速することはできない構造である。 

トラクタが最も高速で走行できるのは前進６段の場合であり、前進

６段の最高速度は１２.５６㎞/h（約３.４９m/s）となる。前進２段

の場合の最高速度は１.６２㎞/h（約０.４５m/s）である。 

また、トラクタの定常走行騒音は７５ｄＢ（規制値は８５ｄＢ）である。 

2.4 物件の損傷 

 

 

(1) 鉄道施設 なし 

(2) 鉄道車両 １両目前面右側スカート損傷等、１両目供給空気溜めコッ

ク破損及び２両目断流器破損など、車両の右側面の床下

機器等に多くの損傷が認められた。 

      

                             

   「定常走行騒音」とは、自動車に係る騒音規制のうち通常の定常走行時に発生する騒音を対象とした規制をい
う。原動機の最高出力時の回転数の６０％の回転数で走行した場合の速度（その速度が５０㎞/hを超える自動車
にあっては５０㎞/h）により試験自動車を２０ｍの騒音測定区間を走行させ、騒音測定区間の左側７.５ｍの位
置における自動車騒音の大きさの最大値を測定する。 
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(3) トラクタ トラクタ本体とロータリ装置に分離し、線路右側に散乱

した。 

（写真５ 本件踏切から見た事故後のトラクタの状況、写真６ トラク

タの損傷状況 参照） 

2.5 乗務員等 

 

 

(1) 運転士    男性 ３０歳 

甲種電気車運転免許 平成２０年６月１３日 

(2) 車 掌    男性 ３７歳 

(3) 運転者    男性 ７７歳 

中型自動車免許保有 

運転者の家族に確認したところ、運転者は補聴器を必要としていな

い聴力の状態であった。 

2.6 気象 晴れ 

2.7 その他の情報 

 

 

(1) 本件踏切付近の踏切道の設備 

唐沢踏切道及び座光寺踏切道の踏切保安設備の動作記録によると、

本事故発生前後の設備の動作状況は表２のとおりであった。 

表２ 本事故発生前後の踏切保安設備の動作状況 

時 刻 備  考 

13時12分05秒 唐沢踏切道警報開始 

13時12分34秒 座光寺踏切道警報開始 

同社によると、唐沢踏切道及び座光寺踏切道の警報音の音量はそれ

ぞれ８０dBであり、座光寺踏切道の右側の警報灯は全方位型警報灯

である。 

事故後の調査では、本件踏切から両踏切道の警報音を聞くことができ、

また、座光寺踏切道の全方位型警報灯の明滅を見ることができた。 

(2) トラクタの使用状況 

トラクタの使用状況等について運転者の家族に確認したところ、概

略次のとおりであった。 

トラクタは、７～８年前から保有しており、本件踏切付近の線路左

側にある柿畑内にある小屋に保管し、柿畑に隣接し本件踏切と宮前踏

切道の間にある水田で使用していた。このため、トラクタで本件踏切

を通行することはほとんどなかった。 

本件踏切の通行については、徒歩のほか、作物などを積んだ一輪車

や運搬車を通行させることがあったが、その際には常に二人一組で、

一人が付近の座光寺踏切道や唐沢踏切道の警報音や警報灯を確認して

いた。その際、列車の通過時刻は気にしたことはなかった。また、運

搬車などで運んだ作物などは空き地に停めた小型貨物自動車（以下

「トラック」という。）に載せていた。 

運転者は事故当日の農作業の昼休みに、通常はトラクタを使用する

ことのない、線路を挟んで離れた場所にある畑を、トラクタで耕すと

言って一人でトラックに乗って出掛けてしまった。 

本件踏切がトラクタの通行が禁止されていることを私たちは知らな

                             

   「全方位型警報灯」とは、踏切通行者に列車の接近を知らせる交互に点滅する２灯のせん光式赤色灯のうち、

全ての方向から灯火が確認できる警報灯をいう。 
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かった。 

(3) トラクタの経路からの列車の見通し状況 

運転者の家族の話に基づいたトラクタの経路上における、列車の見

通しのおおよその距離は、表３のとおりであった。 

表３ トラクタの経路上からの列車の見通し距離（ｍ） 

距離 -0.5 ０ ２ ４ ６ ８ １０ １２ 

見通し ８０ ９０ ９０ １００ １００ １７０ ２５０ × 

※ 「距離」とは、右レールを基準としたトラクタの座席位置までの

距離をいう。 

※ 柿畑から市道までは上り勾配となっているため、距離の１２ｍに

ついては地盤が低く線路を確認できない。 

（付図２ 事故現場略図 参照） 

 

３ 分析 

(1) 列車とトラクタが衝突したことに関する分析 

運転士の口述、物件の損傷の状況、運転者の家族の話から、運転者は本件踏切付近の線路

左側にある柿畑内にある小屋に保管してあるトラクタを、線路を挟んで離れた場所にある畑

で使用するため、本件踏切に左から進入させたと考えられる。物件の損傷の状況から、トラ

クタは線路右側の踏切注意柵の手前付近において、右レール上にトラクタ後部のロータリ装

置が残った状態で、列車の右側と衝突したと考えられる。 

(2) 衝突時刻及び衝突時の列車速度に関する分析 

列車の運転情報記録装置に記録された時刻と速度、唐沢踏切道及び座光寺踏切道の踏切保

安設備の動作記録、１両目の車両先頭位置の停止位置（１３３ｋ５６０ｍ）から、運転士が

トラクタを発見した時刻は本件踏切通過の約４秒前の１３時１３分２３秒、運転士がブレー

キハンドルを非常位置方向に操作した時刻は１３時１３分２４秒、ブレーキハンドルが非常

位置になった時刻は１３時１３分２５秒であった。列車が本件踏切を通過した時刻は１３時

１３分２７秒であり、通過した速度は約５８㎞/hであった。このことから、事故発生時刻は

１３時１３分ごろであったと推定される。 

(3) 運転者が列車の接近に気付かなかったことに関する分析 

運転者の家族の話から、本件踏切において運搬車などを通行させるときには、常に二人一

組で座光寺踏切道等の警報音等から列車の接近を確認していたが、本件踏切の列車の通過時

刻を気にすることなく踏切道を通行していたことから、運転者は列車が通過する時刻を把握

していなかった可能性があると考えられる。 

トラクタの状況から、運転者は変速機を操作することなく前進２段のまま踏切道に進入し

た可能性があると考えられる。 

列車の見通しについては、トラクタが進行したと考えられる経路上において最も列車を見

通せる位置は、踏切道の右レール上から約１０ｍ手前の位置（列車の見通し距離は約２５０ｍ）

付近である。トラクタは前進２段の最高速度で走行した場合、衝突したと考えられる位置

（線路右側の踏切注意柵の手前付近）まで約２３秒を要し、運転情報記録装置によると、列

車は本件踏切に達する２３秒前は本件踏切の約３７０ｍ手前付近を走行していることから、

運転者は接近する列車を確認できなかったものと考えられる。 

以上のことから、運転者は本件踏切進入時に列車の接近に気付いていなかったものと考え

られる。 
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また、本件踏切は幅員が狭いこと及び通常はトラクタを通行させることのない本件踏切を

トラクタで通行しようとしたことから、運転者は本件踏切の通行に際し、トラクタの運転に

意識が集中していたため、列車の接近について、運転士が気笛を吹鳴するまで気付かなかっ

た可能性があると考えられる。 

(4) トラクタを通行禁止の本件踏切に進入させていたことに関する分析 

本件踏切を通行しない経路（市道座光寺１００号との交差点に向かう方向）である線路左

側の本件市道を使わなかったことについては、本件市道は未舗装の幅員の狭い（最小幅員約

１.２ｍ）盛土になっており、トラクタによる走行が困難であること、かつトラックが進入で

きないこと、また、線路を挟んで離れた場所にある畑まで遠回りになることから、普段から

運搬車を通行させていた本件踏切を通行する経路を選び、踏切道をトラクタにより通行した

可能性があると考えられる。 

本件市道の入口の指示標識（規制予告）に誤りがあったが、運転者の家族によれば、運転

者はその指示標識の存在を認知していなかった可能性もあると考えられ、運転者が本件踏切

にトラクタを進入させたことに関して、本件踏切が小型特殊自動車であるトラクタの通行が

禁じられていることを認知していたか、また、それに指示標識の誤りが関与していたかどう

か、については明らかにすることはできなかった。 

 

４ 原因 

本事故は、小型特殊自動車の通行が禁止されている湯沢踏切道に、トラクタが進入したもの

の通過しきれず、列車と衝突したことにより発生したものと考えられる。 

列車が湯沢踏切道に接近していることに気付かずに運転者がトラクタを踏切道へ進入させた

のは、踏切道の幅員が狭く、また、通常はトラクタで通行することのない踏切道であったこと

から、運転者が、踏切道の通行に際してトラクタの運転に意識が集中していたことが影響した

可能性があると考えられる。 

また、トラクタの通行が禁止されている同踏切道にトラクタを通行させたのは、作物を運ぶ

ために運搬車を日常的に通行させていたことが関与した可能性があると考えられる。 

  

５ 再発防止策 

道路管理者は、本事故を踏まえ、同種事故の再発防止のため、平成２６年９月８日に本件踏

切の両側に、二輪の自動車以外の自動車が通行できないよう、金属製の杭を設置した。 
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付図１ 事故現場周辺図 

 

付図２ 事故現場略図 
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