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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：長良川鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時：令和４年１月４日 １４時３８分ごろ 

発 生 場 所：岐阜県郡
ぐ

上
じょう

市 

越
えつ

美
み

南
なん

線 万
まん

場
ば

駅～上
かみ

万
まん

場
ば

駅間（単線） 

第５下
しも

万
まん

場
ば

踏切道（第３種踏切道：踏切遮断機なし、踏切警報機あり） 

美濃太田駅起点６０ｋ０８７ｍ付近 

 

令和４年８月２９日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  武 田 展 雄 

委   員  奥 村 文 直（部会長） 

委   員  石 田 弘 明 

委   員  早 田 久 子 

委   員  鈴 木 美 緒 

委   員  新 妻 実保子 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 長良川鉄道株式会社の越美南線美濃太田駅発美
み

濃
の

白
しろ

鳥
とり

駅行き下り第９列車の運

転士は、令和４年１月４日（火）、万場駅～上万場駅間を速度約５０km/hで走行中、

第５下万場踏切道（第３種踏切道）の手前で、左側から同踏切道に進入してくる普

通自動車を認めたため、直ちに気笛を吹鳴するとともに非常ブレーキを使用した

が、列車は同自動車と衝突した。 

この事故により、同自動車の運転者が死亡し、同乗者が重傷を負った。 

1.2 調査の概要 本事故は、鉄道事故等報告規則（昭和６２年運輸省令第８号）第３条第１項第４

号に規定する「踏切障害事故」に該当し、かつ、運輸安全委員会設置法施行規則

（平成１３年国土交通省令第１２４号）第２条第２号ハに規定する‘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’

に該当するものであることから、調査対象となった。 

運輸安全委員会は、令和４年１月４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。 

中部運輸局は、本事故調査支援のため、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 

越美南線 美濃太田駅発 美濃白鳥駅行き 

下り第９列車 １両編成 ワンマン運転 

(2) 運行の経過 

長良川鉄道株式会社（以下「同社」という。）の下り第９列車（以下「本件列

車」という。）の運転士（以下「本件運転士」という。）の口述によると、本件

列車の運行の経過は、概略次のとおりであった。 

 本件列車は、万場駅（美濃太田駅起点５９ｋ６７０ｍ、以下「美濃太田
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駅起点」は省略する。）を定刻（１４時３７分１５秒）に出発した。 

出発後、速度約５０km/hで力
りき

行
こう

運転中、第５下万場踏切道（第３種踏切

道：６０ｋ０８７ｍ、以下「本件踏切」という。）に差し掛かる約３０ｍ手

前で、踏切警報機が動作している本件踏切の左側（以下、前後左右は列車

の進行方向を基準とする。）から、一時停止した普通自動車（以下「本件自

動車」という。）が本件踏切に進入してきたので、直ちに気笛を吹鳴すると

ともに非常ブレーキを使用したが、本件列車は本件自動車と衝突した。本

件自動車の運転者（以下「自動車運転者」という。）は、まっすぐ前を見て

いて列車の方は見ていないようだった。衝突時は「ドカン」という大きな

音と縦に揺れるような衝撃があり、本件列車の連結器付近が本件自動車の

右側面中央部に当たって本件自動車を線路外にはじき出したように感じ

た。 

列車停止後、転動防止措置（手歯止めと手ブレーキ）を講じてから、本

件踏切で本件自動車と衝突したことを運転指令に報告した。その後、乗客

の中に負傷者がいないことを確認して、左側の乗務員室扉から軌道に降り

て本件自動車に向かった。本件自動車は本件踏切の上万場駅方右側の傾斜

地にボンネットを軌道側に向けた状態であり、車内には人（２名）が乗っ

ていたので「大丈夫ですか」と声をかけた。その場で携帯無線を使用して、

運転指令に乗客に負傷者がいないことと、自動車運転者及び同乗者の状況

を伝え、救急車と警察への手配を依頼した。運転指令から、既に救急車と

警察は手配済みであることを聞き、本件列車の損傷状況を確認するよう指

示があった。 

その後、本件列車へ戻り乗客に事故の状況を伝えた後、本件列車を点検

して損傷状況を運転指令に報告した。 

(3) 運転状況の記録 

本件列車には、運転状況を記録する装置は設置されていない。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（自動車運転者 男性 ７４歳）負傷：１名（同乗者） 

（本件列車：乗客７名、運転士１名が乗車） 

2.3 鉄道施設等の

概要 

(1) 本件踏切の概要 

同社から提出された令和元年度の踏切道実態調査表等によると、本件踏切の

概要は次のとおりであった。（図１参照） 

① 踏 切 長                    ６.０ｍ 

② 踏切幅員                    ５.０ｍ 

③ 踏切交角                    ８６° 

④ 道路勾配（本件自動車進入側）  上り３％ 

⑤ 踏切見通距離*1 

列車から踏切         ２１３ｍ 

⑥ 列車見通距離*2 

自動車進入側から下り列車   ２００ｍ 

⑦ 鉄道交通量                  ２２本／日（１時間最大３本） 

⑧ 道路交通量*3 

   三輪以上の自動車             ６９台／日 
                                                                                             
*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をいう。 

*3 「道路交通量」について、原動機付自転車は「二輪」に、自転車は「軽車両」にそれぞれ含まれる。 
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二 輪                    ０台／日 

軽車両                    ５台／日 

歩行者                  ２１人／日 

⑨ 交通規制               なし 

⑩ 事 故 歴               なし 

 

※この図は、事故調査時点の状況を基に、主な設備及び標識等の線路、道路に対する大まかな配

置を示した略図であり、正確な縮尺、大小、位置関係にはなっていない。 

図１ 本件踏切略図 

 

(2) 本件踏切と接続する道路の状況 

本件踏切に接続する道路は、郡上市が管理する市道上
かみ

剣
つるぎ

・中
なか

万
まん

場
ば

線であり、

道路幅員は６.５ｍの２車線で、踏切道上は５.０ｍの１車線の道路である。市

道上剣・中万場線は、地方主要道白
しろ

鳥
とり

板
いた

取
どり

線（以下「県道５２号線」という。）

と国道１５６号線を結んでいる。（図１、図２参照） 
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※この図は、国土地理院の地理院地図（電子国土Web）を使用して作成した。 

図２ 本事故発生場所周辺図 

 

(3) 本件自動車の進入側から見た本件踏切の状況 

本件自動車の進入側から見た本件踏切の状況は次のとおりである。なお、こ

こでいう前後左右とは、本件自動車進入側から見た方向を示している。 

① 踏切警標及び故障表示器を備えた踏切警報機が設置されていた。なお、

踏切警標、警報機柱等の塗装は色あせていた。（図３参照） 

② 軌道中心線の手前７.０ｍの位置に停止線が設けられていた。他の自動

車を用いて踏切警報機の動作を確認したところ、赤色せん光灯は、２灯の

うち右１灯がやや右を向いているが、交互に点滅することを確認できた。 

また、警報音は、踏切警報機から１ｍ離れた位置で測定したところ、  

８３～９０dBであり、同社の信号保安設備整備心得に定められた基準値を

満たしていた。 
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図３ 本件自動車進入側の本件踏切の状況 

 

(4) 本件自動車進入側の一時停止位置から見た下り列車の見通し状況 

他の自動車を停止線の直前に停止させ、車内から列車の見通しを確認したと

ころ、線路と並行する市道万場３７号線と線路間に樹木があるため、本件踏切

に接近してくる列車は樹木越しに見える状況であった。（図４参照） 

図４ 本件自動車進入側から下り列車の見通し状況 

 

(5) 下り列車側から見た本件踏切の見通し状況 

本件踏切の１００ｍ手前の下り列車側からの見通しを遮るものはなく、本件

踏切を視認することができたものの、線路左側に並行する市道万場３７号線と

線路間に樹木があり、市道上剣・中万場線を走行して左側から本件踏切に接近

してくる自動車は樹木越しに見える状況であった。（図５参照） 
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図５ 下り列車側から本件踏切の見通し状況 

 

(6) 本件踏切付近の線形等 

本件踏切付近の線形は、５９ｋ３３０ｍから６０ｋ０２０ｍまで直線、６０

ｋ０２０ｍから６０ｋ４３８ｍまで半径６００ｍ、カント３０mmの左曲線と

なっており、５９ｋ９７７ｍから６０ｋ６１２ｍまで１４.０‰の上り勾配区

間となっている。 

(7) 鉄道車両の概要 

車両形式（番号）   ナガラ５００形（５０１号） 

車  種       内燃動車 

定  員       １０７人（座席定員３９人） 

車両重量（空車）   ２８.５ｔ 

最大車両寸法 長 さ １７,０００mm 

幅    ３,０９０mm 

高 さ   ４,０７０mm 

本事故発生直近の車両の検査結果に異常を示す記録はなかった。 

(8) 本件自動車の概要 

長  さ        ４,６３０mm 

幅          １,７７０mm 

高    さ        １,５７０mm 

車両重量        １,４７０kg 

総排気量         １.７９Ｌ 
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2.4 鉄道施設等の

損傷状況 

(1) 鉄道施設の主な損傷状況 

本件踏切の上万場駅方約９ｍの右側に設置された軌道中継器具箱及び通信

ケーブル端子ＢＯＸ等が倒壊していた。（図６参照） 

  図６ 鉄道施設の主な損傷状況 
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(2) 鉄道車両の主な損傷状況 

本件列車前面のスノープラウの変形が認められた。また、非常管、元空気管、

直通管の各アングルコックの塗装が剝離し、床下の非常管が折損していた。 

この他、右側乗務員室昇降用足掛が変形し、先頭台車の自動高さ調整装置

バー取付けボルトが落失していた。（図７参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  図７ 鉄道車両の主な損傷状況 
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(3) 本件自動車の損傷状況 

本件自動車は、車体右側面中央部が押し潰されたように大きく凹み大破して

いた。さらに、運転席ドアの窓上枠に砕けた窓ガラス片が残存しており、外板

が剝がれた後部ドアの窓ガラスを支える部品は、窓ガラスを押し上げた位置に

あった。なお、車体左側面の窓は全て閉まっていた。（図８参照） 

図８ 本件自動車の損傷状況 

 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 本件運転士     ３６歳 

甲種内燃車運転免許 平成１９年１２月２０日 

(2) 自動車運転者 男性 ７４歳 

中型自動車運転免許（８ｔ限定） 昭和４８年５月２１日 

(3) 同乗者（妻）    ７１歳 

(4) 自動車運転者及び同乗者に関する情報 

岐阜県郡上警察署（以下「警察署」という。）によると、自動車運転者からア

ルコールは検出されなかったとのことであった。 

同乗者の口述によると、概略次のとおりであった。 
当日は、高山市の別宅から郡上市八幡町の親戚宅へ立ち寄った後、郡

上市白鳥町の病院に入院している親族の見舞いに向かっていた。寒い時

期だったので本件自動車の窓は閉めていたと思う。病院へは過去に３回

ほど行っており、いつも郡上市八幡町で国道１５６号線から地方主要道

を通行していた。この日は県道５２号線を走行中にナビゲーションを見

ていたら、初めて通る道路の市道上剣・中万場線が、県道５２号線から

国道１５６号線に繋がっていて近そうだったので自動車運転者にその

旨を伝えた。本件自動車は伝えた道路を通って本件踏切に差し掛かった

が、本件列車と衝突した前後については記憶がない。自動車運転者につ

いては、日常生活で視力や聴力に異常があると感じることはなかった。 

2.6 気象 晴れ 

2.7 その他の情報 (1) 本件列車の停止位置に関する情報 

本件列車の停止した位置は、先頭が６０ｋ１８６ｍ付近（本件踏切から約 

９９ｍ上万場駅方）であった。 

(2)  運転速度に関する情報 

同社の列車運転速度表によると、本件踏切を含む郡上八幡駅から北
ほく

濃
のう

駅間の

最高運転速度は６０km/hであり、同社の運転曲線図によると、本件踏切付近の

通過速度は約５０km/hである。 

なお、本件列車には運転状況を記録する装置は設置されていなかったが、他

の列車に乗車して本件踏切の通過速度を確認したところ約５０km/hであった。  
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また、同社が複数の運転士に本件踏切通過時の速度について聞き取りをした

ところ約５０km/hで通過しているとのことであった。 

(3) 本件踏切の統廃合、踏切遮断機の整備等に関する協議状況 

郡上市によると、本件踏切と交差する市道上剣・中万場線は、平成２８年６

月に地元自治会から道路拡幅の要望があり、令和３年７月に本件踏切を除いて

２車線となる道路の拡幅が完了している。本件踏切については令和５年度の踏

切道拡幅工事で、第１種踏切道への格上げを計画しているとのことであった。 

(4) 踏切警報機の動作に関する情報 

同社が中部運輸局に届け出ている運転保安設備実施基準は、第３種踏切道の

機能につき、「警報の開始から列車等の到達までの時間は３０秒を標準とする

こと。この場合において、当該時間は２０秒以上であること。」と定めている。 

本件踏切の踏切警報機に動作状況を示す記録装置はなかったが、警報開始か

ら列車が本件踏切に到達するまでの時間を計測したところ、約９０秒であっ

た。これは、列車が万場駅に到着するときに本件踏切の踏切警報機が動作を開

始することから、同駅の停車時間を含んだものである。 

なお、同社による本件踏切の踏切警報機の検査は、直近では令和３年１１月

１０日に実施しており、検査結果に異常を示す記録はなかった。 

(5) 本件自動車の車両前方の映像等を記録する装置の情報 

本件自動車には車両前方の映像等を記録する装置（以下「ドライブレコー

ダー」という。）が搭載されており、本件列車との衝突時の状況は記録されてい

なかったものの、衝突する数分前までは記録されていた。その記録によると車

内には音楽が流れ、時折、日常会話をしながら、県道５２号線を郡上市白鳥町

方面へ向かって走行している状況であった。また、ドライブレコーダーは、衝

突前後の数分間は記録できていなかったが、再度、開始された記録には、踏切

警報機の警報音が残っていた。 

(6) 万場駅出発から本件踏切に到達するまでの所要時間に関する情報 

同社によると、運転曲線図に沿って運転した場合、万場駅出発から本件踏切

に到達するまでに要する時間は、約５０秒とのことであった。 

(7) 道路交通法における踏切の通過に係る規定 

道路交通法（昭和３５年法律第１０５号）には、踏切の通過に関して次のよ

うに規定されている。（抜粋） 

（踏切の通過） 

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。以下

この項において同じ。）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。ただし、信号機の表示する信号に従うと

きは、踏切の直前で停止しないで進行することができる。 

２ 車両等は、踏切を通過しようとする場合において、踏切の遮
しゃ

断機が閉

じようとし、若しくは閉じている間又は踏切の警報機が警報している間

は、当該踏切に入つてはならない。 

３（略） 

 

３ 分析 

(1) 本件列車と本件自動車との衝突に関する分析 

① 2.1(2)に記述したように、本件運転士は、踏切警報機が動作している本件踏切の左側から、一
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時停止した本件自動車が本件踏切に進入してきたと口述していること、 

② 2.4(2)に記述したように、本件列車の前面のスノープラウの変形やアングルコックの塗装剝離

などの損傷が認められること、 

③ 2.4(3)に記述したように、本件自動車の車体右側面が押し潰された状態で損傷していること 

から、本件列車は、左側から本件踏切に進入した本件自動車の右側面に衝突したものと推定される。 

なお、2.1(2)に記述したように、本件運転士は、万場駅を定刻（１４時３７分１５秒）に出発し

たと口述していること、及び2.7(6)に記述したように、万場駅出発から本件踏切までの所要時間は

約５０秒であることから、本事故の発生時刻は１４時３８分ごろであったと考えられる。 

(2) 本件運転士の運転操作に関する分析 

2.1(2)に記述したように、本件運転士は、本件踏切に差し掛かる約３０ｍ手前で、左側から本件

踏切に進入してきた本件自動車を認めたため非常ブレーキを使用したものの、2.7(2)に記述したよ

うに、本件列車の速度は約５０km/hであったことから、本件踏切に進入した本件自動車との衝突を

回避することはできなかったものと考えられる。 

(3) 踏切警報機の動作に関する分析 

① 2.7(5)に記述したように、衝突後に再び記録を開始した本件自動車のドライブレコーダーに、

踏切警報機の警報音が記録されていたこと、 

② 2.7(4)に記述したように、踏切警報機の直近の検査では、異常を示す記録はなかったこと、 

③ 2.1(2)に記述したように、本件運転士は、踏切警報機が動作していたと口述していること 

から、衝突時に踏切警報機は正常に動作していたものと考えられる。 

(4) 本件自動車が本件踏切に進入したことに関する分析 

① 2.1(2)に記述したように、本件運転士は、本件踏切の左側で、一時停止した本件自動車が本件

踏切に進入してきたと口述していること、 

② 2.7(5)に記述したように、本件自動車に搭載されたドライブレコーダーには、衝突する数分前

までの車内では音楽が流れ、時折、同乗者との会話が記録されていること 

から、自動車運転者は、本件踏切を認識していたものの、音楽や同乗者との会話に意識が向いてい

たため、本件列車の接近だけでなく、赤色せん光灯の点滅や警報音に気付けなかった可能性がある

と考えられるが、本件踏切に進入したことについては、自動車運転者が死亡していることや、2.5(4)

に記述したように、同乗者は衝突前後の記憶がないことから詳細を明らかにすることはできなかっ

た。 

(5) 本件踏切の安全性向上に関する分析 

2.7(3)に記述したように、郡上市によると本件踏切は令和５年度の踏切道拡幅工事において、第

１種踏切道への格上げを計画していることから、計画どおりに実施することが望まれる。 

本件踏切を第１種踏切道へ格上げするまでの間は、啓発活動や注意を促す看板の設置により、

本件踏切の利用者に対して踏切通行時の安全確認を促すことが重要である。 

 

４ 原因 

本事故は、踏切警報機が設けられている第３種踏切道である第５下万場踏切道において、列車が接

近している状況で普通自動車が同踏切道に進入したため、列車と衝突したことによって発生したもの

と推定される。 

列車が接近している状況で普通自動車が同踏切道に進入した理由については、列車の接近だけでな

く、赤色せん光灯の点滅や警報音に気付けなかった可能性があると考えられるが、普通自動車の運転

者が死亡していることや、同乗者は衝突前後の記憶がない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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５ 再発防止のために望まれる事項 

本件踏切の安全性向上を図るために、郡上市は、計画している本件踏切の第１種踏切道への格上げ

について計画どおりに実施することが望まれる。 

同社は、警察署及び郡上市と協力して本件踏切を第１種踏切道へ格上げするまでの間は、啓発活動

や注意を促す看板の設置により、本件踏切の利用者に対して踏切通行時の安全確認を促すことが重要

である。 

 

６ 事故後に講じられた措置 

 本件踏切において同社及び郡上市が講じた措置は以下のとおりである。（図９参照） 

(1) 同社が実施した対策 

① 令和４年１月１８日、警察署及び郡上市と合同で第５下万場踏切道の利用者に対して、踏切手

前での一時停止及び左右の安全を確認してからの横断や、踏切警報機の警報が鳴動中の踏切内へ

の進入禁止を呼び掛けた。 

② 令和４年４月２０日、色あせていた踏切警標及び警報機柱を再塗装した。 

(2) 郡上市が実施した対策 

① 令和４年３月１０日、同踏切道にカラー塗装を施して、視認性向上を図った。 

② 令和４年３月２８日、同踏切道の利用者に安全確認を注意喚起するため、「注意 踏切一旦停止 

安全確認」と記した注意看板を新たに設置した。 

図９ 本件踏切の対策の実施状況 

 

なお、第３種、第４種踏切事故に関する事項については、運輸安全委員会資料も参照ください。 

(1) 運輸安全委員会ダイジェスト第３１号（平成３１年２月）鉄道事故分析集「遮断機のない踏切は危

険 廃止や遮断機・警報機の整備など、早急な対策が必要」 

(https://www.mlit.go.jp/jtsb/bunseki-kankoubutu/jtsbdigests/jtsbdigests_No31.html) 

(2) 運輸安全委員会ホームページ「踏切事故を起こさないために」 

(https://www.mlit.go.jp/jtsb/guide/fumikiri.html) 


