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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：関東鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時：平成２６年１０月２７日 １２時１７分ごろ 

発 生 場 所：茨城県下妻市 

常総線 宗道
そうどう

駅～下妻
しもつま

駅間（単線） 

小島
こ じ ま

１踏切道（第４種踏切道：遮断機及び警報機なし） 

取手
と り で

駅起点３５ｋ１２４ｍ付近 

 

平成２７年４月２７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 走行中の列車が、第４種踏切道内に進入してきた原動機付自転車と衝

突した。この事故により、原動機付自転車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。 

運輸安全委員会は、平成２６年１０月２７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。 

関東運輸局は、本事故調査の支援のため、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 

常総線 水海道
みつかいどう

駅発 下館
しもだて

駅行き 

１両編成 下り普通第５０８７列車（ワンマン運転） 

(2) 運行の経過 

列車には運転士（以下「本件運転士」という。）のほか、運転見習

中の係員 １（以下「本件見習運転士」という。）が乗務しており、本

件見習運転士は、始発の水海道駅から本事故発生までの間、本件運転

士から直接の指導を受けていた。 

 
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        
１  「運転見習中の係員」とは、動力車操縦者運転免許に関する省令第３条第１項のただし書きに定める、‘運転

見習中の係員’をいう。 
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 本件運転士及び本件見習運転士（以下「本件乗務員」という。）の

口述を総合すると、列車の運行の経過は概略次のとおりであった。 

平成２６年１０月２７日（月）、列車は、本件見習運転士の操縦に

より、運転されていた。列車は、小島１踏切道（以下「本件踏切」と

いう。）の１つ手前の駅である宗道駅（取手駅起点３３ｋ３１３ｍ、

以下「取手駅起点」は省略する。以下「同駅」という。）を発車後、

本件踏切から３６０ｍ取手駅方に離れた地点（３４ｋ７６４ｍ）に 

ある本件踏切に対する気笛吹鳴標識の手前にて速度約８０km/hで惰
だ

行
こう

運転となり、本件踏切に対する１回目の気笛が吹鳴された。その後、

本件踏切から取手駅方に約１００ｍ離れた地点（３５ｋ０２０ｍ付近）

で２回目の気笛が吹鳴された。 

その後、列車が本件踏切の約１５ｍ手前を速度約７５km/hで惰行運

転中、本件乗務員は、原動機付自転車（以下「原付」という。）が本件

踏切に左側（前後左右は列車の進行方向を基準とする。）の防護柵（「防

護柵」については、2.3(1)で後述する。）から２～３ｍ左側の位置から 

速度２０～３０km/hで停止することなく進入してくるのを認めた。この

ため、本件見習運転士は、直ちに非常ブレーキを扱うとともに気笛吹鳴

したが間に合わず、列車は原付と衝突し、本件踏切から約２０５ｍ進ん

だ地点（３５ｋ３２９ｍ）で停止した。 

列車の停止後、本件運転士は、運転司令に無線で連絡し、救急及び警

察への連絡要請を行った。 

 

(3) 運転状況の記録 

列車には運転状況記録装置は設置されていないが、列車集中制御装置

の記録によれば、列車は同駅を発車後、先頭部が１２時１５分２２秒

に同駅の下り出発信号機（３３ｋ４４０ｍ）の建植位置を越えていた。

なお、関東鉄道株式会社（以下「同社」という。）によると、同駅発車か

ら同駅の出発信号機の建植位置を越えるまでに要する時間は約２０秒間で

あり、同駅発車から本件踏切到達までに要する時間は約２分間である。 

（付図１ 事故現場周辺図 参照） 

2.2 人の死亡、負傷

の状況 

死亡：１名（原付の運転者（以下「原付運転者」という。）） 

負傷：０名 

（列車：乗客８名、本件運転士１名及び本件見習運転士１名が乗車） 

2.3 鉄道施設等 

 

 

 

 

 

(1) 本件踏切の概要  

踏切長：５.３ｍ  、踏切幅員：２.０ｍ 、踏切交角：９０度  

踏切見通距離 ２ 列車から   ３００ｍ（取手駅方） 

通行者から   ４０ｍ（左右とも） 

列車見通距離 ３ 本件踏切の左側から見た列車の見通し 

               ２００ｍ（取手駅方）  
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        
２  「踏切見通距離」とは、（列車から）列車の運転席から当該軌道の踏切道を見通し得る最大距離及び（通行者

から）道路通行者が道路中心線上１.２ｍの高さにおいて踏切道を判別し得る最大距離をいう。 

３  「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。 



 

- 3 -

 

 

 

 

 

 

 

踏切道の舗装 木（敷板） 

道路交通量 １３台／日（三輪以上の自動車） 

      １１台／日（二輪） 

      ６７台／日（軽車両（自転車を含む）） 

交通規制 なし 

（以上、平成２１年度の踏切道実態調査表による） 

鉄道交通量 ９６本（上下各４８本）／日（同社による） 
 

本件踏切は、下妻市が管理する市道５１７６号線（以下「本件市道」

という。）と接続している。 

本件踏切の左右両側には、「止まれ 踏切」と記載された看板（以

下「踏切注意看板」という。）が設置されている。また、本件踏切の

左側には、踏切で異常が発生した際の連絡先を記載した看板（以下

「連絡先看板」という。）が設置されている。本件踏切の四隅には、

同社が踏切防護柵と呼んでいる黄色と黒色の縞模様の杭（以下「防護柵」

という。）が設置されている。軌道中心と防護柵の左端との距離は、

約２.４８ｍである。 

本件市道には、停止線が本件踏切の左右に引かれている。本件踏切の

左側については、防護柵から停止線までの距離は約０.６ｍ、停止線の

幅は約０.５ｍであった。また、本件踏切の左側より下り列車の接近を

確認できる踏切反射鏡が本件踏切の右側に設置されている。 

本件踏切の左側の取手駅方には、店舗があり、停止線から踏切側の

店舗端までの距離は約３.７ｍであった。下り列車からは、本件踏切の

手前で本件踏切の左側の防護柵から約６.０ｍの距離に電柱があるこ

とを確認できるが、電柱よりも本件踏切からの距離が離れた部分の 

本件市道は店舗により死角となっている。 

また、本件踏切から列車の進来方向の見通し距離は、前述のとおり

２００ｍであり、原付の進入側の停止線から列車進来方向の視界を 

遮るような障害物は認められなかったが、本件踏切付近までは、取手

駅方の線路が店舗により死角となっている。 

（付図２ 事故現場拡大略図、付図３ 事故現場略図、 

写真１ 原付進入側から本件踏切の見通し状況、 

写真２ 本件踏切の取手駅方約４０ｍ手前からの見通し状況、 

写真３ 原付進入側の停止線付近から列車進来方向の見通し状況 参照） 

(2) 事故現場付近の線路の状況 

事故現場付近の線路の勾配は、３４ｋ８６２ｍから３５ｋ８０８ｍ

まで水平となっている。また、本件踏切を含む３３ｋ９６０ｍから  

３５ｋ９９９ｍの間に曲線はなく、事故現場付近は直線となっている。 

(3) 本件踏切に接続している本件市道の概要 

本件市道の原付の進入側では、本件踏切の約２５ｍ手前から約１８ｍ

手前にかけて、道路の幅員が減少しており、勾配は線路側に向かって
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若干下っている。本件踏切の約１８ｍ手前から本件踏切までは、道路

の幅員は約２.０ｍで、勾配はほぼない。本件踏切から約１２０ｍ西

には本件市道と県道３５７号線（以下「県道」という。）との交差点

がある。本件踏切の手前約１０ｍの右側には、下妻市が設置した警戒

標識（踏切あり）がある。 

本件市道の原付の進出側は、田畑が広がっており、本件踏切の約１０ｍ

東側には常総線とほぼ並行している市道５１７７号線との交差点がある。 

本件市道及び市道５１７７号線に交通規制はない。 

（付図３ 事故現場略図 参照） 

(4) 本件踏切の前後にある踏切道の状況 

本件踏切の取手駅方１８４ｍ（３４ｋ９４０ｍ）には新堀
にいぼり

踏切道

（第１種）があり、下館駅方３０９ｍ（３５ｋ４３３ｍ）には江連
え づ れ

用水
ようすい

踏切道（第１種）がある。なお、両踏切道の踏切保安設備に動作

を記録する装置はない。両踏切道の概要は、表１のとおりである。 

表１ 本件踏切の周辺にある踏切道の概要 

 新堀踏切道 江連用水踏切道 

踏切長 ５.４ｍ ５.０ｍ 

踏切幅員 ５.５ｍ ４.０ｍ 

踏切交角 ８５度 ９０度 

踏切見通距離 

（列車から） 
３００ｍ ３００ｍ 

踏切見通距離 

（通行者から） 

１００ｍ 

（左右とも） 

５０ｍ 

（左側） 

列車見通距離 

（左側から見た取手駅方） 
３００ｍ ５０ｍ 

踏切道の舗装 コンクリート コンクリート 

道路交通量 

（三輪以上の自動車） 
９４４台／日 ５９台／日 

交通規制 なし なし 

（以上、平成２１年度の踏切実態調査表による） 

（付図１ 事故現場周辺図 参照） 

(5) 下り列車の本件踏切に対する気笛吹鳴標識 

下り列車の本件踏切に対する気笛吹鳴標識は、本件踏切の３６０ｍ

取手駅方（３４ｋ７６４ｍ）に設置されている。なお、2.1(2)に記述

したとおり、列車が本件踏切の約１００ｍ手前の位置で、本件踏切に

対する２回目の気笛が吹鳴されているが、この付近には気笛吹鳴標識

は設置されていない。同社によると、２回目の気笛吹鳴については、

複数の運転士が必要性を感じ、実施しているとのことであった。 

（付図１ 事故現場周辺図 参照） 
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(6) 鉄道車両の概要 

車  種  気動車 

記号番号  キハ２４０３ 

車両重量 ４ ３２.５ｔ 
 

同社によると、列車の非常ブレーキの制動距離は、速度７５km/hに

おいては約１９２ｍとのことであり、運転士が障害物を認知してから

非常ブレーキを操作して所定の減速度が得られるまでの時間は、一般

的には、約１.５秒とのことである。 
 

(7) 原付の概要 

原付は、道路運送車両法における第一種原動機付自転車に分類され、

長さ１,９６０mm、幅７６０mm、高さ９４５mm、車両重量９６kg、総排気

量０.０４９ℓである。 

2.4 鉄道施設等の 

損傷状況 

 

 

(1)  鉄道施設 

本事故発生時に原付によるものとみられる痕跡が本件踏切内に少な

くとも３か所みられた。それらの真ん中の痕跡の軌道中心からの距離は、

約１.１５ｍであった。また、この痕跡から事故後に原付が停止して

いた位置付近までにかけて、左レール及びＰＣまくらぎの左側等に 

擦傷痕等が断続的に認められた。 
 

(2)  鉄道車両 

大型排障器破損、乗務員用ステップ曲損、左前面部傷、台車部擦傷

等、左前部から左側床下機器に損傷が認められた。 

 

(3) 原付 

本事故後、原付は本件踏切から約３０ｍ離れた線路左側にあり、燃

料タンク、速度計及びナンバープレートは、原付の車体から分離し、

線路左側に散乱していた。原付の前照灯等は、右側から衝撃を受けて

損傷した状態であった。 

（付図２ 事故現場拡大略図、写真４ 原付の損傷状況、写真５ 鉄道

車両の損傷状況 参照） 

2.5 乗務員等に関す

る情報 

 

 

(1) 本件運転士    男性 ３８歳 

甲種内燃車運転免許  平成１２年１２月１８日 

(2) 本件見習運転士  男性 ３１歳 

(3) 原付運転者    男性 １８歳 

原動機付自転車運転免許 

2.6 気象 曇り 

2.7 その他の情報 (1) 本件踏切における過去の事故 

本件踏切における事故は、少なくとも本事故前の過去２０年間では

発生していない。 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        
４  [単位換算]１ｔ（重量）：１tf、１tf：９.８kN。 
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(2) 本件踏切付近における線区最高速度 

  本件踏切を含む同駅～下妻駅間における列車の最高速度は、同社の

運転取扱実施基準で９０km/hと定められている。 

 

(3) 道路交通法 

原動機付自転車を含む車両等の踏切における通行については、道路

交通法で次のように定められている。 

第３３条  

車両等は、踏切を通過しようとするときは、踏切の直前（道路標

識等による停止線が設けられているときは、その停止線の直前。

（略））で停止し、かつ、安全であることを確認した後でなければ

進行してはならない。（第１項） 

 

(4) 北
きた

大宝
だいほう

８踏切道（第４種）における踏切障害事故 

  常総線では、平成２６年６月９日、本事故発生区間の２区間下館駅

方である大宝
だいほう

駅～騰波
と ば

ノ江
の え

駅間において、下り快速列車と小型自動車が

衝突し、小型自動車の運転者が死亡した踏切障害事故が発生している。 

 

(5) 目撃者の情報 

本事故発生時、本件踏切付近を通行していた目撃者（以下「目撃者」

という。）によると、本事故発生時の経過は概略次のとおりであった。 

平成２６年１０月２７日は午前１１時過ぎに自宅を出発し、いつも

のように市道５１７７号線から本件市道を県道方面に向かって本件踏

切を渡る際、新堀踏切道よりも取手駅方に列車が接近していることに

気付いた。本件踏切を渡り終えた後に店舗付近の本件市道の幅員が 

減少している途中辺りで本件踏切を見ていた。 

この時、背後でエンジン音がしたため県道側へ振り返ったところ、

原付が県道側から本件市道を走行して接近してきた。この時、原付の

走行に異常等はなく、原付運転者はヘルメットを着用しており、サン

グラスやイヤホン等は身に着けていなかったと思う。 

原付が自分の横を通過するのとほぼ同時に本件踏切に接近してきた

列車からの気笛が聞こえたが、原付は本件踏切の手前で減速や停止を

することなく本件踏切内に進入した。原付が本件踏切内に進入したと

同時に列車が来て衝突し、原付は跳ね飛ばされた。衝突とほぼ同時に

キーッという列車のブレーキ音のような音がした。 

本事故発生直前に本件踏切を横断した時には、本件踏切の通行者か

らの視界を遮るようなもの等の異常はなかった。 

（付図２ 事故現場拡大略図、付図３ 事故現場略図 参照） 

 

３ 分析 

(1) 列車と原付の衝突の経過に関する分析 

2.1(2)に記述した本件乗務員及び2.7(5)に記述した目撃者の口述並びに2.4の鉄道施設等の

損傷状況から、原付は本件踏切の直前で停止することなく本件踏切内に左側から進入し、本
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件踏切の左レール付近において、原付の右側に列車の左前部が衝突したものと考えられる。

なお、2.4(1)に記述したとおり左レール及びまくらぎの左側等に断続的な損傷が認められる

こと、及び2.4(2)に記述したとおり列車の左側の床下機器に損傷している箇所が認められる

ことから、原付は転倒後にも列車の左側の床下機器に衝突し、原付が左レール付近及びまく

らぎの左側等を損傷させながら事故後に停止していた位置に至ったものと考えられる。 
 

(2) 衝突時に関する分析 

① 列車と原付の衝突時刻 

2.1(3)に記述したとおり、同駅発車から同駅の出発信号機の建植位置を越えるまでに要

する時間は約２０秒間であり、列車が出発信号機の建植位置を越えた時刻は１２時１５分

２２秒であることから、列車の同駅発車時刻は１２時１５分ごろであったと考えられる。

また、2.1(3)に記述したとおり同駅発車から本件踏切の到達までに要する時間は約２分間

であり、2.1(2)に記述した本件乗務員の口述から列車は本件踏切付近までは平常運転されて

いたことから、列車と原付の衝突時刻は同駅発車の約２分後である１２時１７分ごろで 

あったと考えられる。 
 

②  衝突時における列車の速度 

2.3(6)に記述したとおり、同社によると、運転士が障害物を認知してから非常ブレーキを

操作して所定の減速度が得られるまでの時間は、一般的には、約１.５秒とのことである。

このことと、2.3(2)に記述したとおり本件踏切付近の勾配が水平であること及び2.1(2)に

記述したとおり本件乗務員は速度約７５km/hにて本件踏切の約１５ｍ手前で原付を認めて

非常ブレーキを扱っていることから、本件乗務員が原付を認めてから所定の減速度が得られ

るまでに列車が進む距離は、約３１ｍであると考えられる。 

以上のことから、列車は所定の減速度が得られる前に原付と衝突しており、衝突時におけ

る列車の速度は、約７５km/hであると考えられる。 
 

③ 衝突時における原付の速度 

  2.1(2)に記述した本件乗務員の口述から、本件乗務員が原付を認知したのは本件踏切の

約１５ｍ手前で、原付の位置は防護柵から２～３ｍ左側であったことから、2.4(1)に記述

した原付によるものとみられる３か所の痕跡の内、真ん中の痕跡上を原付の中心が通過時

に列車と衝突したと仮定すると、本件乗務員が原付を認知してから衝突するまでに原付が

進んだ距離は約４～５ｍとなり、この間に列車は１５ｍ進むことになる。列車が速度７５km/h

で走行時、１５ｍ走行する際に要する時間は０.７秒となる。 

以上から、列車と衝突直前の原付の平均速度を計算すると、２１～２６km/hとなる。以上の

計算結果と、2.1(2)に記述した本件乗務員の口述から、原付が列車と衝突した時の速度は、

２０～３０km/hであった可能性があると考えられる。 
 

(3) 列車と原付との衝突に関する分析 

① 列車が本件踏切手前で停止できなかったことに関する分析 

3(2)②に記述したとおり、列車が所定の減速度を得るまでに約３１ｍの距離を要すると考

えられることから、列車は原付の進入してきた本件踏切の手前で停止できなかったことが  

認められる。 

なお、本件乗務員が原付を認知したのが本件踏切の約１５ｍ手前であったのは、2.3(1)

に記述したとおり、本件踏切の左側の取手駅方には店舗があるため、本件踏切の左側では



 

- 8 -

本件踏切からの距離が離れた部分の本件市道が死角となっていることによるものと推定さ

れる。 
 

② 原付が本件踏切の直前で停止できなかったことに関する分析 

原付が本件踏切の直前で停止できなかった原因として、まず、アクセルが戻らなくなっ

たり、ブレーキが利かなくなったりというような原付の故障によるものの可能性が考えら

れる。しかし、2.7(5)に記述した目撃者の口述から、本事故発生時に原付には異常等はな

かったものと考えられる。 

次に考えられる原因として、原付運転者が列車の接近を認知していなかったことが考え

られる。このことについては、2.3(1)の記述及び2.7(5)の目撃者の口述のとおり、本件踏

切の左側の取手駅方には店舗があるため、本件市道の原付の進入側では、本件踏切付近ま

では線路の取手駅方が死角となっており、原付運転者は視覚により列車の接近を認知でき

なかったものと考えられる。また、2.7(5)に記述した目撃者の口述から、目撃者は本件踏

切から約２０ｍの距離の位置から列車の気笛吹鳴音を認めていることから、本件踏切付近

においては、一般通行者が列車接近を認知可能な環境であったと推定されるが、原付運転

者は、原付を運転していたことから、走行時のエンジン音や風切音により列車の接近を認

知できなかった可能性があると考えられる。 

以上のことから、原付運転者が列車の接近を認知できなかったことにより、原付が本件

踏切手前で停止できなかった可能性があると考えられるが、本事故直前における原付運転

者の視野などが不明であることから、詳細を明らかにすることはできなかった。 

なお、特に、遮断機も警報機もない第４種踏切道においては、列車の接近は、通行者自身が

直接確認しないと分からないので、踏切の手前で一時停止して、安全を確認することが、

重要である。 
 

(4) 本件踏切の設置経緯及び現在の利用状況に関する分析 

① 本件踏切が設置された時期 

同社によると、本件踏切が設置された時期については、常総線の開業当初と思われると

のことであった。また、同社で確認ができた記録として、昭和５５年４月１日時点に本件

踏切に関する記録が残されていたことから、本件踏切は少なくとも３０年以上前から設置

されていたことが認められる。 

 

② 本件踏切の現在の利用状況に関する分析 

    2.3(1)に記述した本件踏切と2.3(4)に記述した本件踏切の周辺にある踏切の三輪以上の

自動車の交通量、踏切幅員及び舗装を比較する。 

表２ 本件踏切と周辺の踏切との三輪以上の自動車の交通量、踏切幅員及び舗装の比較 

 三輪以上の自動車の 

交通量（台／日） 

踏切幅員

（ｍ） 
舗装 

本件踏切 １３ ２.０ 木（敷板） 

新堀踏切道 ９４４ ５.５ コンクリート 

江連用水踏切道 ５９ ４.０ コンクリート 

表２から、三輪以上の自動車の交通量は本件踏切に比べ周辺の踏切の方が多く、踏切幅

員は本件踏切に比べ周辺の踏切の方が広いことが分かる。また、本件踏切は敷板が設置さ
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れており、周辺の踏切はコンクリートで舗装されている。このことから、本件踏切に比べ

交通量の多い周辺の踏切は、交通量が多くても耐えられるコンクリートにより舗装されて

いることが認められる。また、本件踏切についても周辺の踏切に比べ交通量は少ないものの、

通行に利用されていることが認められる。 

2.7(1)に記述したとおり本件踏切では過去２０年間に発生した事故はなく、2.3(1)に記

述したとおり原付の進入側の本件踏切の停止線から列車進来方向の視界を遮るような障害

物は認められない。 
 

以上のことから、本件踏切は、交通量が少ないものの利用者がいることから、通行を維持

することにより地域交通の利便性を確保しつつ交通量などの利用実態に応じた整備を行いな

がら、現在の第４種踏切道として存続してきた可能性があると考えられる。 

しかしながら、本件踏切のような交通量の少ない第４種踏切道にあっては、その数を減らす

ための検討が関係者間で協力して推し進められることなどにより、更に踏切の安全性を向上

させる取組みが続けられることが望まれる。 

 

４ 原因 

本事故は、列車が第４種踏切道である小島１踏切道に接近しているにもかかわらず、原動機

付自転車が停止することなく同踏切道内に進入したため、列車と衝突したことにより発生した

ものと考えられる。 

原動機付自転車が列車の接近している踏切道内に進入した理由については、原動機付自転車

の運転者が、列車が踏切道に接近していることを認知できなかったことによる可能性があると

考えられるが、本事故直前における原付運転者の視野などが不明であることから、詳細を明ら

かにすることはできなかった。 
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