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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：東日本旅客鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時：平成２８年７月２９日 １６時２５分ごろ 

発 生 場 所：群馬県みどり市 

両毛
りょうもう

線 国定
くにさだ

駅～岩
いわ

宿
じゅく

駅間（単線） 

間野谷百頭
あいのやももがしら

踏切道（第４種踏切道：遮断機及び警報機なし） 

小山
お や ま

駅起点５９ｋ８７３ｍ付近 

 

平成２８年１１月２８日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  中 橋 和 博 

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 東日本旅客鉄道株式会社の高崎駅発小山駅行きの下り普通第４６３Ｍ

列車の運転士は、平成２８年７月２９日（金）、国定駅～岩宿駅間を走行

中、間野谷百頭踏切道（第４種踏切道）に進入してくる自転車に乗った

通行者を認め、直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は同自転車と衝

突した。 

この事故により、同通行者１名が死亡した。 

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２８年７月２９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、職員を事故現場等に派遣し

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 

上越線 高崎駅発 両毛線 小山駅行き 

下り普通第４６３Ｍ列車 ５両編成 

(2) 運行の経過 

東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の列車の運転士

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、国定駅（小山駅起点６３ｋ２７０ｍ、以下「小山駅起点」
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は省略する。）を定刻（１６時２２分）に出発後、速度９０km/hを超

えるまで力行
りっこう

し、ノッチオフとした。その後、上り勾配で速度が落ち

てくるので、その落ち具合に応じてノッチを入れて速度を上げようと

思っていた。 

速度約８５㎞/hで惰行運転中、間野谷百頭踏切道（５９ｋ８７３

ｍ、以下「本件踏切」という。）の１００ｍくらい手前で右側（以

下、前後左右は列車の進行方向を基準とする。）から踏切内に自転車

の前輪が入ってくるのを見た。このため、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、列車は自転車と衝突し、本件踏

切から約２１３ｍ進んだ地点（５９ｋ６６０ｍ）で停止した。 

非常ブレーキを扱ったときは、右側に赤い花群があった。衝突する

直前に白い服を着た人（以下「通行者」という。）が自転車に乗って

いることを認めた。車体前面のほぼ中央に衝突した感じであったが、

自転車と衝突した割には軽い衝撃だと感じた。自転車を確認し気笛吹

鳴をしたときに、通行者の頭が動いて列車の方を見たように思った。 

列車を停止させた後、列車無線で指令に連絡し、携帯電話を持参し

て車掌とともに現場の確認に行った。 

また、同社の列車の車掌の口述によると、事故発生前後の状況の経

過は概略次のとおりであった。 

国定駅を出発後、５両目（最後部車両）の乗務員室で列車の後方を

向いて座っていた。しばらくして非常ブレーキが掛かったことを感じ

た。列車が停止する直前に、運転士から車内電話で、自転車と衝突し

た人身事故が発生したことを聞き、列車停止後に、人身事故が発生し

た旨の車内放送をした。 

なお、列車無線の交信記録によると、本事故発生後、最初に運転士

から輸送指令に連絡があった時刻は１６時２５分５６秒であった。 

(3) 運転状況の記録 

列車には、自動列車停止装置（ＡＴＳ）が装備されており、非常ブ

レーキ指令が出た時刻とそれを０.０秒とした前後の時間、速度、力行

指令、ブレーキ指令、停車検知及びＡＴＳ地上子からの距離等が記録

されている。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（主要な記録のみ抜粋） 

時 間 

[秒] 

速 度 

[㎞/h] 

キロ程 

[㎞] 

力 
 

行 

常
用
ブ
レ
ー
キ 

非
常
ブ
レ
ー
キ 

停

車

検

知 

備  考 

-13.7 ９１ ６０.２０３ ・ ・ ・ ・ 

惰行運転中 

～   ・ ・ ・ ・ 

- 4.3 ８５ ５９.９７４ ・ ・ ・ ・ 

- 4.2 ８６ ５９.９７２ ・ ・ ・ ・ 

～   ・ ・ ・ ・ 
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- 0.6 ８４ ５９.８８６ ・ ・ ・ ・ 

- 0.5 ８４ ５９.８８４ １ ・ ・ ・ 力行指令 

- 0.3 ８３ ５９.８８０ １ １ ・ ・ 常用ブレーキ指令 

～ ８３ ５９.８７５ ・ １ ・ ・ 力行指令解除 

  0.0 ８３ ５９.８７４ ・ １ １ ・ 非常ブレーキ指令 

  0.0 ８３ ５９.８７３ ・ １ １ ・ 
本件踏切中心付近を

通過 

 17.5 ０ ５９.６６０ ・ １ １ １ 停止 

※１ 時間は、非常ブレーキ指令時を０.０秒とし、指令前が０.１秒ご

と、指令後が０.５秒ごとに表示する機能になっている。 

※２ キロ程は、自動列車停止装置のデータ及び本件列車の最終停止位

置から算出した結果であり、「ｍ」以下の処理は四捨五入である。 

※３ キロ程は誤差が内在している可能性がある。 

※４ 表中の「１」は指令が出ていることを示す。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（通行者）  負傷：０名 

（列車：乗客約１００名、運転士１名及び車掌１名が乗車） 

2.3 鉄道施設等の

概要 

(1) 本件踏切の概要 

踏切長：６.０ｍ、踏切幅員：２.０ｍ、踏切交角：９０° 

踏切見通距離*1 列車から踏切  ６００ｍ（国定駅方） 

６５０ｍ（岩宿駅方） 

通行者から踏切  ５０ｍ（通行者進入進出側 

とも） 

列車見通距離*2 本件踏切の通行者進入側から見た列車の見通し 

６００ｍ（国定駅方） 

５００ｍ（岩宿駅方） 

踏切道の舗装  木 

道路交通量   ０台／日（三輪以上の自動車） 

０台／日（二輪） 

０台／日（軽車両（自転車を含む。）） 

８人／日（歩行者） 

鉄道交通量   ６６本／日 

以上、同社により提出された平成２８年踏切台帳による。 

 

本件踏切には、通行者進入側の入口付近に踏切停止線が引かれ、踏

切注意柵が設置されていた。また、本件踏切の岩宿駅方に、踏切警

標、そのほか、同社独自の取組として、ストップサイン*3及びボイス

ガイド*4が設置されていた。 

                                                                                        
*1 「踏切見通距離」とは、（列車から）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

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。 

*2 「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である。 

*3 「ストップサイン」とは、夜間において灯火を点滅させて踏切の見落としがないよう通行者に注意を促すこと

を目的とした踏切注意看板をいう。 

*4 「ボイスガイド」とは、通行者をセンサーで感知し、「あぶない。踏切では、止まって、右、左を確認してか

ら渡りましょう。」と音声で注意を発するものをいう。 



- 4 - 

交通規制については、国定駅方に規制標識（二輪の自動車以外の自

動車通行止め）が設置されていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2) 本件踏切の整備状況 

本件踏切は、同社の軌道施設実施基準に基づき整備されており、踏

切注意柵の塗色も鮮明であった。ボイスガイドについては、正常に機

能していることを確認した。 

(3) 事故現場付近の線形等 

本件踏切付近の線形は、６１ｋ８０３ｍから５７ｋ３２８ｍまでが

直線である。そのうち６０ｋ９９６ｍから６０ｋ２５１ｍまでが勾配

のない区間で、６０ｋ２５１ｍから５８ｋ４４３ｍまでが９.９‰の

上り勾配になっている。 

なお、本件踏切を含む国定駅～岩宿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９５㎞/hと定められている。 

(4) 気笛吹鳴標識の設置状況 

踏切通行者に列車の接近を知らせる気笛吹鳴を運転士に指示する気

笛吹鳴標識は、両毛線の６箇所の第４種踏切道のうち、４箇所で設置

されているが、本件踏切に対しては設置されていない。 

同社によると、規程等に気笛吹鳴標識の設置基準はないとのことで

ある。 

(5) 本件踏切に接続している道路の概要 

本件踏切は、みどり市が管理する市道笠懸
かさかけ

３０５５号線（以下「本

件市道」という。）と接続している。本件市道の通行者進入側は道幅

約５ｍの舗装された市道笠懸３０７６号線（以下「市道３０７６」と

いう。）に接続しており、本件踏切に向けて緩やかな上り勾配になっ

ている。本件踏切の国定駅方の鉄道用地と市道３０７６の間には柵、

木及び建物がある。通行者進出側は未舗装の道幅約４～５ｍの市道で

ある。 
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(6) 本件踏切付近の見通し状況の調査結果 

① 列車から見た見通し状況 

事故後に、国定駅から岩宿駅に向けて走行する列車の１両目の乗

務員室から見通し状況を確認したところ、本件踏切の約６００ｍ手

前から本件踏切を確認することができた。 

運転士が踏切内に自転車を認めたと口述した本件踏切から約  

１００ｍ手前の地点からの見通しは、本件踏切の右側停止線付近に

ガードレールがあり、その上部は白壁の民家があるため、市道  

３０７６の様子を確認しづらい状況であった。さらに、ガードレー

ルの右側には木及び建物があるため、市道３０７６は背後に隠れる

状態であり、その様子を見通すことはできなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

② 通行者から見た見通し状況 

2.3(1)に示した図において、通行者は市道３０７６のＡ及びＢの

どちら側から進入したかを明らかにできなかったため、両側からの

線路の見通し状況を確認した。 

Ａ側から本件踏切に近づく場合、列車が見える方向には建物があ

るため、国定駅方の線路は背後に隠れ、本件踏切の停止線中央を起

点にして約２０ｍ手前になると線路を確認できるようになるが、木

及び建物があるため通行者から見て線路の左方向を見通すことはで

きなかった。更に停止線に近づくと、通行者から見て左方向の見え

る範囲は広がるが、列車が見える方向は、市道３０７６が曲線と 

なっていることから通行者にとって左から左後方に移っていく状況

であった。 

 

Ａ側からの見通し状況 
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Ｂ側から本件踏切に近づく場合、列車が見える方向は通行者が本

件踏切に近づく方向と同方向であるため、停止線に近づくにつれて

見通しは良くなる。しかしながら、通行者から見て左側には木及び

建物があるため、国定駅方の線路の様子は見通しが遮られ、本件踏

切の停止線付近に接近しなければ、通行者から見て線路の左側の様

子を見通すのは困難であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ｂ側からの見通し状況 

 

本件踏切から列車が見える方向の見通し距離は、2.3(1)に記述し

たとおり６００ｍであり、通行者の進入側の停止線から列車が見え

る方向の視界を遮るような障害物は認められなかった。 

なお、本件踏切周辺は閑静な場所であり、本件踏切において、小

さい音であったが、約２４３ｍ岩宿駅方にある大間々
お お ま ま

踏切道の警報

音を聞き取ることができた。 

 

 

 

 

 

 

 

停止線からの見通し状況 

 

(7) 本件踏切の両隣にある踏切道の状況 

本件踏切の国定駅方６４８ｍ（６０ｋ５２１ｍ）の位置に第二大

間々踏切道（第１種）があり、岩宿駅方２４３ｍ（５９ｋ６３０ｍ）

の位置に大間々踏切道（第１種）がある。各踏切道の概要を表２に示

す。 

 

表２ 本件踏切の両隣にある踏切道の概要 

踏切道名称 大間々 第二大間々 

キロ程 ５９ｋ６３０ｍ ６０ｋ５２１ｍ 

種別 第１種 第１種 

本件踏切までの距離 約２４３ｍ 約６４８ｍ 

踏切幅員 ４.０ｍ ６.０ｍ 

踏切長 ５.８ｍ ６.２ｍ 
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踏切道の舗装 木 連接軌道*5 

道路種別 市道 市道 

道路交通量 

（三輪以上の自動車） 

（二輪） 

（自転車を含む軽車両） 

（歩行者） 

 

４７２台/日 

１２３台/日 

０台/日 

９６人/日 

 

８７２台/日 

１３０台/日 

０台/日 

５０人/日 

交通規制 大型自動車の通行禁止 なし 

※同社により提出された平成２８年踏切台帳による。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(8) 本件踏切の両隣にある第１種踏切道の踏切制御子の設置位置 

国定駅から岩宿駅に向けて列車が走行する場合において、踏切警報

装置の動作を開始するための踏切制御子の設置位置は、第二大間々踏

切道及び大間々踏切道ともに第二大間々踏切道の国定駅方にあり、こ

の位置を列車最前部車両の輪軸が通過すると踏切警報装置の動作を開

始する。また、踏切警報装置の動作を終了するための踏切制御子は、

第二大間々踏切道は同踏切道の岩宿駅方（６０ｋ４９８ｍ付近）、大

間々踏切道は同踏切道の国定駅方にあり、この位置を最後部の輪軸が

通過すると踏切警報装置の動作を終了する。 

(9) 本件踏切の両隣にある踏切の動作記録 

第二大間々踏切道の踏切の動作記録によると、１６時２４分０４秒

から１６時２４分５２秒まで、踏切警報装置が正常に動作していた。

また、大間々踏切道の踏切の動作記録によると、１６時２４分５１秒

から、踏切警報装置が正常に動作していた。 

なお、時刻については標準時刻に補正したデータである。 

(10) 両毛線における踏切道の数 

第１種踏切道：１３２箇所、第４種踏切道：６箇所、計１３８箇

所（平成２８年４月１日現在） 

(11) 鉄道車両の概要 

車  種  直流電車（１,５００Ｖ） 

記号番号  クモハ２１１―３０３１（１両目） 

車両重量  ３４.９ｔ 
                                                                                        
*5 「連接軌道」とは、コンクリートブロックを連続的に敷設し、ＰＣ鋼棒で連結した軌道構造をいう。 
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同社によると、列車の非常ブレーキの減速度（設計値）は４.２

km/h/s、空走時分は０.９秒とのことである。 

(12) 自転車の概要 

自転車は２６インチで、道路交通法上の軽車両となる。 

2.4 鉄道施設等の

損傷等 

(1) 鉄道施設 

なし。 

(2) 鉄道車両 

１両目車体前面の左下部ステップに血痕が認められた。 

(3) 自転車 

本事故後、自転車は本件踏切から約１５ｍ離れた線路左側にあ

り、フレーム中央、ハンドル及び後輪が変形した状態であった。ブ

レーキに異常は認められなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 運転士  男性 ５５歳 

甲種電気車運転免許 昭和６３年 ５月２０日 

(2) 車掌   男性 ３５歳 

(3) 通行者  男性 ６４歳 

2.6 気象 晴れ 

2.7 その他の情報 (1) 本件踏切における過去の事故歴等 

同社によると、昭和６２年以降、事故は発生していない。 

(2) 本件踏切の統廃合の協議に関する情報 

同社によると、第４種踏切道に関しては、交通量や通学路指定等を

勘案して、道路管理者と協議し、統廃合に取り組んでいる。平成２２

年度に第４種踏切道を管理している全ての道路管理者と廃止の協議を

実施したが、地元住民が反対しているという理由のため合意が得られ

なかった。その後も拡幅や立体交差化の協議に合わせて廃止の協議を

実施している。 

本件踏切に関しては、協議の結果、平成２５年に群馬県から本件踏

切付近の立体交差化工事完了後の廃止について合意を得ており、平成

３０年度～３１年度の間に廃止の予定である。 

(3) 列車の停止位置 

列車の停止位置は、現地調査の結果、５９ｋ６６０ｍ付近であっ

た。この停止位置は、本件踏切から約２１３ｍ岩宿駅方の位置であっ

た。また、運転士の口述にあった赤い花群の位置は５９ｋ９４７ｍで

あった。 
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(4) 事故発生時の太陽の位置と高度 

国立天文台公式ホームページのコンテンツ「こよみの計算」による

と、 本件踏切付近における事故発生時の太陽の方位角は 

２７３.５°、高度は２７.７°であった。通行者が2.3(1)に示した図

のＢ側から本件踏切に向かったとした場合、通行者から見た太陽の位

置方向は列車が見える方向と同じであった。 

(5) 通行者について 

通行者の親族によると、通行者は、約２０年間本件踏切の近くに居

住し、本件踏切をふだんから利用していた。 

 

３ 分析 

(1) 列車と通行者が衝突したことに関する分析 

2.1(2)に記述した運転士の口述、2.1(3)に記述した列車の自動列車停止装置に記録された

時間と速度及び2.7(3)に記述した列車停止位置から、運転士が本件踏切内に自転車を認めた

のは、本件踏切から約１００ｍ手前、本件踏切通過の約４秒前であり、運転士がブレーキ 

ハンドルを非常停止位置に操作した後、列車は速度８３km/hで自転車に乗った通行者と衝突

し、本件踏切中心付近から約２１３ｍ走行して停止したものと考えられる。 

また、2.4に記述した鉄道施設等の損傷状況から、自転車に乗った通行者は、本件踏切内

に右側から進入し、本件踏切の中央から左側付近において、列車の中央から左前部が通行者

と衝突したものと考えられる。 

(2) 列車と通行者の衝突時の時刻 

2.3(8)及び2.3(9)に記述したように、第二大間々踏切の踏切警報装置の動作を終了する踏

切制御子は６０ｋ４９８ｍ付近にあり、１６時２４分５２秒に動作を終了していた。また、

2.1(2)に記述したように、列車無線の交信記録から、列車停止後に運転士が輸送指令に最初

に連絡をした時刻は１６時２５分５６秒であった。踏切制御子と本件踏切の間の列車走行速

度は2.1(3)の表１に示すように８３km/h以上であったことから、事故発生時刻は１６時２５

分ごろであったと考えられる。 

(3) 本件踏切通行時の見通しに関する分析 

2.7(5)に記述したように、通行者は、約２０年間本件踏切の近くに居住し、また、本件踏

切をふだんから利用しており、周辺地理には詳しいと考えられることから、本件踏切の存在

を認識していたと推定される。 

列車の見通しについては、2.3(5)及び2.3(6)②に記述したように、Ａ側から本件踏切に接

近する場合、本件踏切に近づくにつれて、通行者から見て左側の見える範囲は広がるが、列

車が見える方向は通行者にとって左から左後方に移っていき、市道３０７６は本件踏切に向

けて緩やかな上り勾配になっている。したがって、通行者は自転車運転中であれば、列車の

接近が確認しづらかった可能性があると考えられる。 

Ｂ側から本件踏切に接近する場合、列車が見える方向は通行者が本件踏切に近づく方向と

同方向であり、Ａ側から接近するよりも見通しは良いが、2.7(4)に記述したように、太陽の

位置方向と列車が見える方向が通行者から見ると同じ方向であったことから、列車の接近に

気付きにくくなっていた可能性があると考えられる。 

一方、本件踏切の停止線からは、列車が見える方向の視界を遮るような障害物は認められ

ず、通行者からの見通しは良かったと考えられる。 

(4) 通行者が本件踏切に進入したことに関する分析 

上記(3)に記述したように、本件踏切の停止線からの見通しは良かったものの、通行者は
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列車の接近に気付かずに踏切に進入した可能性があると考えられる。また、2.1(2)に記述し

たように、運転士の口述によると、気笛を吹鳴したときに、通行者の頭が動いたように感じ

たとのことであった。この状況から、通行者は、少なくとも踏切注意柵内に入った時点で、

列車の接近に気付いた可能性があると考えられる。 

なお、通行者がＡ及びＢのどちら側から本件踏切に接近したか、停止線の直前で停止した

か、踏切進入前に左右確認をしたかについては、通行者が死亡していることから、詳細を明

らかにすることはできなかった。 

 

４ 原因 

本事故は、列車が第４種踏切道である間野谷百頭踏切道に接近している状況において、自転

車に乗っている通行者が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

と推定される。 

列車が同踏切道に接近している状況において、自転車に乗った通行者が踏切道内に進入した

理由については、列車の接近に気付かずに踏切道内に進入した可能性があると考えられるが、

通行者が死亡しているため詳細を明らかにすることはできなかった。 

 

５ 事故後に講じられた措置 

同社は、道路管理者であるみどり市に対して、平成３０年度～３１年度に計画されている本

件踏切の廃止時期を早めることについて検討を依頼した。 

 


