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～事故等調査事例の紹介と分析～

運運輸輸安安全全委委員員会会ダダイイジジェェスストト 

 

JTSB (Japan Transport Safety Board) DIGESTS 

第４号 (2012 年 10 月発行)

鉄鉄道道事事故故分分析析集集  

作作業業中中のの鉄鉄道道事事故故のの防防止止にに向向けけてて  

1. はじめに 

線路の使用を停止して行う「線路閉鎖工事」等に伴って発生する事故及びインシデント(事故等)は、作業

従事者だけでなく、隣接する線路を走行する列車の乗客の安全にも関わります。 

鉄道事業者のみなさんは、規定やマニュアルが形骸化しないよう、自社社員以外の作業者も含め作業従事

者の教育を徹底し、また、作業従事者においては、そのことをよく理解し、規程等を遵守した安全で的確な

作業を行うなど、安全管理体制を維持していく必要があります。 

運輸安全委員会の調査対象となった鉄道事故等の中でも、安全に万全を期して臨むべき作業に対し、作業

計画に難があったり適切な措置を取らなかったために発生しているものが散見されます。 

このような現状を踏まえ、本号では、同種事故の再発防止を図る観点から、事故等の要因分析を行い、当

委員会で行った重大事故等の調査事例の紹介を行うことといたしました。 

本号が、各鉄道事業者による安全講習会において教材として活用されることなどにより、鉄道事故、重大

インシデントの未然防止に資することとなれば幸いです。 

  

 

※ 本号における｢作業中における鉄道事故等｣の定義 

平成13年～24年に発生し、旧航空・鉄道事故調査委員会及び運輸安全委員会の調査対象となった

鉄道事故等のうち、作業時に発生した事故等をいう。 
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事故の要因分析 

平成13年 10月～24年 8月までに発生し、運輸安全委員会の調査対象となった鉄道事故・重大インシデン

トのうち、作業時に発生したものは、12件(事故6件、重大インシデント6件)でした。そのうち、これまで9

件(事故4件、重大インシデント5件)について事故等調査報告書を公表しています。 

以下、公表された事故等調査報告書を基に、事故等の要因を、人的要因、機械的要因、環境的要因、組織的

要因の各項目に当てはめて分類しました。 

 

公表された事故等調査報告書を、事故の態様としてみると、列車が作業員等に衝突したものなどが4件みら

れます。 

要因を分類したところ、人的要因及び組織的要因が絡むものが目立ちます。 

人的要因については、思い込みによるものの他、認識不足、認識の差異などの心理的な要因によるものが多

くなっています。 

組織的要因については、作業工程や、作業手続きなどの作業計画に関するものが多くなっています。 

また、環境的要因については、騒音が影響したものなどが挙げられています。 

(表1参照) 

表1 事故の要因分析 

２. 発生状況 

※1：線路の保守作業、工事等により、ある区間を運転の用に供することができないときに、その区間に列車等を
   進入させないように（線路閉鎖）した上で実施する工事をいう。 

人人的的要要因因及及びび組組織織的的要要因因がが目目立立つつ  

事故等調査事例3（11ページ）

事故等調査事例2（8ページ） 

事故等調査事例4（13ページ）

死傷者 作業 事故の態様 人的要因 機械的要因 環境的要因 組織的要因

作業員
線路閉鎖
工事（※1）

下り電車線を走行してきた列車が
保守用車の横を通過中に下り電車
線側に作業員の一人が出てきたた
め 、 列 車 が 作 業 員 に 衝 突 し た

・関係者間
　の連絡
・認識不足
・思い込み

・作業工程
・教育訓練
・安全管理
  体制

乗客
保線係員

排雪

排雪モータカーが構内を転線するた
めポイントを通過している最中に、
ポイントが損傷したため、ポイント付
近に停止していたところに、場内信
号機の注意信号に従って進入して
きた列車が、止まりきれず衝突した

・ 駅と現場
　の間の連
　絡不十分
・ 認識に差
  異

・列車防護
・作業計画
・作業手続
  き

作業員
線路内作
業

列車が通過する直前に、作業員
が下り線から上り線に立ち入っ
たため、列車と衝突した

・指差確認
  せず

・騒音
・待避指示
  不完全

消防署員
救急救助
活動

消防署員が先発事故の救急救助
活動を線路脇において行っていた
にもかかわらず、列車の運行が行
われたため、  列車が消防署員に
衝突した

・指令関係
 者

・情報伝達
  不確実
・対応要領
  未整備
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重大インシデントの要因分析 

表 2 重大インシデントの要因分析 

※2：通常は閉そく方式の変更等があった場合に、駅長から乗務員にそれを通告するために用いるものであるが、
同社ではトロリ使用手続の際にもこれを使用することとしている。 

※3：本件鉄道事業者では保守用車両及び軌陸車等をトロリと呼び、それを使用して線路内で作業をするときの責
任者を「トロリ使用責任者」と呼んでいる。 

公表された事故等調査報告書の中から、重大インシデント5件をみると、重大インシデントの態様としては、

線路閉鎖工事において誤って工事着手が承認され、作業員が作業中の区間を列車が走行したものなどがみられ

ます。 

要因を分類したところ、人的要因及び組織的要因とされるものが目立ちます。 

人的要因については、思い込みによるものが2件、その他、失念、認識違い、確認不十分などの心理的な要

因によるものが多くなっています。 

組織的要因については、規則や、作業管理に関するものが多くなっています。 

また、環境的要因については、信号保安装置が関与したものや、輸送障害の影響によるものが挙げられてい

ます。 

(表2参照) 

重重大大イインンシシデデンントトににつついいててもも、、人人的的要要因因及及びび組組織織的的要要因因がが目目立立つつ  

事故等調査事例1（4ページ） 

作業 重大インシデントの態様 人的要因 機械的要因 環境的要因 組織的要因

線路内作業

駅長が列車の出発前に運転通告券（※2）を
発行し通告箱に入れたため、これを受け取っ
たトロリ使用責任者（※3）の指示により、作
業 員 が 線 路 内 に 軌 陸 車 を 入 れ た

・思い込み ・規則

線路閉鎖工事

モータカーが走行しているにもかかわらず、
誤って線路閉鎖設定及び列車抑止設定が
解除されたため、列車がモータカーの走行
している区間に進行した

・認識違い

線路閉鎖工事

最終列車の後に臨時に運転される列車があ
ることを失念して、列車の運転を停止して行
う工事の着手を運輸司令が承認したため、
工 事 着 手 後 の 区 間 を列 車 が 走 行 し た

・失念
・意識の薄
　さ
・確認不足
・指令関係
　者

・運行管理
　装置に対
　する措置
　が不完全

・臨時列車
　の運行

・安全管理

線路閉鎖工事

作業場所が列車ダイヤの乱れにより最終列
車となった列車の進路を支障しない位置で
あるものと思い込み、工事位置図等により作
業場所を確認せずに工事着手を承認したた
め、工事着手後の区間を列車が走行した

・思い込み
・確認不足

・列車ダイヤ
　の乱れ
・信号保安
　装置

・作業管理
・作業要領

線路閉鎖工事
工事の着手が誤って承認されたため、近隣
の信号場での輸送障害で遅延していた最終
列車が作業員のいる工事区間を走行した

・確認不十
　分
・他に注意
　が向いて
　いた
・指令関係
　者

・運行管理
　装置に対
　する措置
　が不完全

・列車遅延
・輸送障害

・措置不完
　全
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A駅
進行方向

事故等調査事例１ 

線路閉鎖工事の着手承認を受けて作業中、工事区間を列車が走行した 

概要：A社の運転指令員（線路閉鎖担当）は、平成22年6月17日（木）00時28分ごろ、線路閉鎖工事の作業
責任者から要請を受けて、F駅～H駅間の線路閉鎖工事の着手を承認した。一方、A駅発I駅行き2両編成ワ
ンマン運転のA列車（最終列車）は、N信号場で発生した輸送障害のため、F駅を定刻（00時15分）より約
26分遅れて出発し、線路閉鎖工事に着手後の作業員のいた作業現場を走行した。 

本重大インシデントの関係現場（1） 

重大インシデント発生に至る経過

N信号場 
（N（信）） 

A列車 
（最終列車） 運転指令 回送B列車 工事の作業責任者

00時 02分ごろ 

N(信)において、B 駅発 I 駅行き C 列車の通過後に、起点
方分岐器付近に設置された、軌道回路を絶縁保護するアク
リル板の固定ねじが外れて軌道回路を短絡し、下り場内信
号機の信号が停止信号の状態から切り替わらなくなった
（以下「軌道短絡」） 

00時 07分ごろ

・運転指令は、N(信)1 番線に停車
中の回送 B列車の運転士から「A11
号踏切が作動し続けている」との無
線連絡を受けた 
・運転指令員全員は一斉に運行監視
盤を見て軌道短絡を確認し、指令長
は電力指令に通報した 次ページへ 

A線及びB線の列車の運行は、TTCによって、運転
指令所で一元管理されている 
TTCは、あらかじめ入力された列車ダイヤに基づ

いて列車の進路等を自動的に制御する装置で、列
車集中制御装置（CTC）、自動進路制御装置（PRC）
等の機能で構成されている 

当夜の列車ダイヤ 

列車運行管理装置(TTC)の概要 

 
 
 
 
 
 

「輸送障害」が発生 

A 列車は、E 駅～N(信)
の間で、運転を一時見
合わせた 

回送B列車は、N(信)
1番線で、運転を一時
見合わせた 

00時02分ごろ 00時 02分ごろ

運行管理の制御卓
（左から順に、Ａ卓、Ｂ卓及びＣ卓）

運行
監視盤

電力指令（扉奥）

旅客案内の制御卓

E 駅 ～ I 駅間の運行監視盤

指令長席

写真左が
B駅方

←  B 駅方

E駅

A列車

回送B列車

A１１号踏切

軌道短絡

下り場内
信号機

下り閉そく
信号機

上り出発信号機

（１番線）

（２番線）

下り出発信号機

I 駅方 →

N信号場

進行方向

E駅

N信号場

F駅

G駅

H駅

I 駅

1
時 時

線路閉鎖工事

軌道短絡

分
時間（１６日 23:50 ～ １７日 1:00）

本重大インシデント
発生

（注）実線は列車の実績ダイヤを、破線は計画ダイヤを表す。

解消

A線路閉鎖工事

発生

着手
承認

着手
承認

300
中止

↓ ↓

↓
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前ページから 

詳細は｢本重大インシデントの発生
の状況｣(次ページ)を参照 

00時 28分ごろ

・指令員乙は、作業責任者から線路閉鎖
の依頼を受けた。それに対して、運行
監視盤を見たものの列車の有無を十分
確認せず、また、線路閉鎖工事の工事
区間における列車の有無を制御卓の駅
ダイヤで確認することを失念した 

・指令員乙は、単独で線路閉鎖工事の着
手を承認した 

・ A列車は、運転指令の指示に従いN(信) 
2 番線に進入したところ軌道短絡が自
然に解消した 

・N (信)の上り及び下り双方の出発信号
機に進行信号が現示した 

00時28分～30分ごろ 

A 列車は、N(信)を定刻より約 26 分遅れ
て出発した 

00時 33分ごろ 

速度約70km/h で走行中、A列車の運転士
は、場所がどこかは覚えていないが、上
り線に作業員1名を認めた 

00時 41分ごろ 

A 列車は、線路内の作業が着手された箇
所を通過した 

作業責任者は、指令員丙にA列車が線路閉鎖工事の
作業現場を通過した旨の電話連絡を行った 

00時 43分ごろ

A 列車は、I駅に定刻より約25分遅れて
終着した 

00時 52分ごろ 

回送B列車は、D駅に定刻より約
45分遅れて終着した 

00時 57分ごろ 

作業責任者は、線路閉鎖工事
の着手承認を受ける予定時
刻（00時 25分）を過ぎたの
で、運転指令にその着手承認
を依頼した 

作業責任者は、線路閉鎖工事の線路内作
業に着手した 

00時35分ごろ 

00時 43分ごろ 

本重大インシデントの関係現場（2） 

・工事着手後しばらくして、B13号踏切の下り線際
付近で作業をしていたところ、B10号踏切で警報
が鳴り出した 

・B13号踏切も警報が開始され、踏切の列車進行方
向指示器に下り線の表示がついていたので起点
方を見たところ、架線が光り、列車の明かりらし
いものが見えた。作業員に無線で、まさかとは思
うが列車が来るかもしれないので注意するよう
指示したところ、A列車が作業現場を通過した 

回送B列車は、N(信)を出発した

00時 53分ごろ 
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本 重 大 イ ン シ デ ン ト の 発 生 の 状 況  

作業責任者による線路閉鎖工事の着手承認手続き 

作業責任者は、当夜、線路閉鎖工事の着手承認を受ける予定時刻を
過ぎたので、運転指令に線路閉鎖工事の着手承認を依頼した 

作業責任者によるこれら一
連の手続きは、線路閉鎖工事
の着手承認に係る関係の規
定（※1）、同社の指導（※2）
にのっとったものと推定さ
れる 

作業責任者は、00時28分頃に運転指令より線路閉鎖工事の着手承認
を受け、線路内作業に着手したものと推定される

※1：「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基づきA社が運輸局長に届け出ている実施基準の一部である「運

転実施基準」及び内規の「線路閉鎖規定」で定められている 

※2： A社は作業責任者に対し、線路閉鎖により運転保安設備等の保守作業、工事等に着手するときは、必ず所定 

の手順に従い運転指令に確認し、線路閉鎖工事の着手承認を受けるよう指導している 

運転指令による線路閉鎖工事の着手承認 

・指令員乙は、当夜、線路閉鎖工事の着手承認の依頼を受
けて、工事区間内の列車の有無を確認するために運行監
視盤を見たものの、十分に確認せず、また工事区間に係
る駅ダイヤの確認を行わず、さらに指令長の同意を取ら
ずに、単独で線路閉鎖工事の着手承認をしたものと考え
られる 

・指令長、指令員甲及び指令員丙の口述によると、指令員
乙から線路閉鎖工事の着手承認について、同意を求めら
れた者はいなかったものと考えられる 

一連の行為は、線路閉鎖に係る規定及
び取扱い（※3）に適合していないも
のと推定される 

線路閉鎖工事の着手が承認されたとき、A列車は、輸送障
害の影響を受けて工事区間手前のN(信)に在線していたも
のと推定される 

当夜、指令員乙が線路閉鎖工事の工事区間における列車の
運行状況を十分確認せず、また指令長の同意を取らずにそ
の工事の着手を承認したため、その工事区間では列車の運
行が終了していないにもかかわらず、線路内作業が着手さ
れたものと推定される 

※3：線路閉鎖工事の着手承認手続きの運

用では、「電話を受けた運転指令員

は運転指令長に対し線路閉鎖工事の

着手承認に係る同意を求め（運転指

令員相互による二重チェック）、運

転指令長は運行監視盤で列車が在線

していないことを再度確認して同意

する」となっている 

線路閉鎖工事の工事区間は最終列車
であるA列車が通過する前の状態にあ
り、TTCによって進入を許可する信号
が現示されていたことから、工事区間
にA列車を進入させない措置は講じら
れなかったものと推定される 

線路閉鎖工事の着手承認において、同工事区間の列車の運行状況が十分確認されず、運転指令長の同意が
取られなかった要因 

・輸送障害が発生し（当夜00時02分ごろ）、その後A列車がN(信)を出発するまで（00
時33分ごろ）、運転指令はその障害への対応に掛かりきりであったものと考えられ
る 

・線路閉鎖工事の着手が承認された00時28分前後は、A列車が軌道短絡の箇所付近を
走行し、分岐器の開通方向を確認しようとした時機であり、運転指令とA列車の運
転士との交信が頻繁に続いた最中であったものと考えられる 

・指令員乙は、線路閉鎖工事の着手承認の依頼に途切れることなく対応していた中で、
輸送障害に伴う運転整理が絶えず気に掛かり、作業は錯綜していたものと考えられ
る 

・指令員乙は、線路閉鎖工事の着手承認に際して指令長の同意を求める必要があるこ
とを認識していたと考えられるが、指令長が掛かりきりだった輸送障害対応の妨げ
になることを懸念し、線路閉鎖工事の着手承認の同意を取ることを断念したものと
考えられる 

輸 送 障 害 の 
対応 

線路閉鎖工事
の着手承認 

次ページへ
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再 発 防 止 に 向 け て  

本事例の調査報告書は当委員会ホームページで公表しております。(2011年 9月 30日公表) 

http://jtsb.mlit.go.jp/jtsb/railway/serious/RI11-3-1.pdf 

同種インシデントの再発を防止するため、同様の工事・作業に携わる皆様にご注意いただきたいこと 

 

本重大インシデントの現場では、作業員が踏切の作動に気付き待避しましたが、作業が順調に進み踏切

の作動が停止されれば、列車の接近に気付くのが大幅に遅れ、鉄道人身障害事故を引き起こしかねない重

大な事態であったものと考えられます。本重大インシデントは、直接的には運転指令員の人的過誤が重な

り発生したものと考えられますが、その背景には、線路閉鎖工事の着手承認を確実にするためのハードウ

ェア上の取扱いが明確に規定されているにもかかわらず、運用上は工事区間に列車等を進入させない措置

が不完全なまま、従前の取扱いが踏襲されてきたものと考えられます。また、事故等の再発防止に当たっ

ては、改めた手順、体制はもとより、その手順前後の作業や体制への影響も含めて実現可能性を検証し、

妥当性を漏れなく確認しておくことが必要であったものと考えられます。 

以上のことから、同種事案の再発防止を図るためには、関係者に対する教育訓練や注意喚起のみならず

以下の措置を講じて、万一人的過誤が生じても事象に至らせない環境を遅滞なく確実に構築すべきです。

 

(１) 線路閉鎖工事の着手承認に当たっては、列車の運行時間帯及びその終了後を問わず、以下の点に重

点を置き、規定にのっとった基本動作を徹底すること。 

・ 確認すべき最終通過列車を定め、その通過を確実に確認すること 

・ 運転指令員相互による二重チェックを確実に実施すること 

・ 線路閉鎖工事の工事区間に列車等の進入を許可する関係の信号機に停止信号を確実に現示する

こと 

・ 承認後においては、他の運転指令員も認識できるように、線路閉鎖工事の工事区間を確実に表示する

手段を講じること 
 

(２) 最終列車の運行時間帯における運転指令業務の作業量を評価して、異常時対応及び線路閉鎖工事の

着手承認手続きに適切に対応できる態勢を整えること。その際には、必要に応じ、異常時における指令

業務の優先順位付け（例えば、線路閉鎖工事の着手承認手続きを一時見合わせること）等を行うことも

考えられる。 
 

(３) 線路閉鎖工事の着手承認手続きに係る規定と運用の実態との間に不整合等が認められた場合は速や

かに是正することはもとより、線路の閉鎖の基本に照らして、関係の規定及び態勢の全般を精査し、改

めることも検討すること。 
 

(４) 上記で講じた措置は、厳正かつ継続的にフォローアップすること。 

線路閉鎖工事の着手承認に当たり工事区間の列車の運行状況が十分確認されなかったの
は、線路閉鎖工事の着手承認手続きが途切れなく行われる中で輸送障害が発生し、運転
指令がその対応に掛かりきりであった結果、その対応と承認手続きが錯綜し、
指令員乙の注意が承認手続きに対し向いていなかったことが関与したものと考えられる

指令員乙が指令長の同意を取らなかったのは安全上の確認措置を明らかに減ずるものであるから、当時、
指令長が輸送障害への対応に集中していた状況にあったことを考慮しても、あるいは仮に指令員乙が指令
長のそうした様子を輸送障害の対応の妨げになることを懸念したとしても、承認手続きは守られるべきで
あったものと考えられる 

前ページから
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保守用車側は、A駅方の上
り入換線に転線し、列車
をかわした後に 5 番線に
転線すると認識していた

駅信号扱い者は、保守用車
はC駅方本線経由で5番線
に転線すると認識してい
た 

B駅側と保守用車側で、再変更計画の内容に認識の相違
があった 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

保守用車側は、C駅方本線の終了通告の後、保守用車が
2番線の除雪走行を行っている途中に、A駅方本線経由
の転線計画を再度変更する相談を受け、上り入換線へ
移動したと口述しているが、着手承認を要求したとい
う記憶は定かではない 

概要：X線下り列車(1両編成)は、平成21年12月28日(月)、ワンマン運転により始発駅を定刻(20時36分)に出発

した。列車の運転士は、B駅構内に進入した後、進路上に保守用車を認めてブレーキ操作を行ったが間に合わ

ず、保守用車に衝突して停止した。同列車には乗客12名と運転士1名が乗車していたが、このうち乗客9名が負

傷した。また、保守用車には保線係員3名が乗車しており、全員が負傷した。 

事故発生に至る経過(保守用車側) 

事故等調査事例２ 

分岐器を損傷し、停止していた保守用車と列車が衝突し、列車の乗客が負傷した 

B 駅構内の概要図 

本線 
本線

6番線

ホーム

5番線

4番線

3番線

2番線

1番線

保線線

上り入換線 

下り入換線 

(44T) 

(3RCT)

(ST)

62LB

3RC 

26L
86R

← A駅方 C駅方 →

44 
3 

26 86

3RF 

A

B

C

D

F

V 

S

P 

M 

N 

(MT) 

(42T) 

(106T) 

(101T) 
43ｲ 42ﾛ 

43ﾛ42ｲ 

41ﾛ 

45ｲ 

45ﾛ 46ｲ 

46ﾛ 47 106 102 

101 103ｲ 

103ﾛ 

6L

63R

62
62LD

62LA
201 

(43T) 

104ｲ

82L 

81L 

保守用車車庫

82
104ﾛ(105T)

105
75

75R

6(47T) 

34 34L 
(PT) (46T)(45T) 

駅信号扱い者は、保守用車を2番線からA駅方本線経
由で5番線へ転線する場合の所要時間を5分と確認し
た 

21時29分 

事故発生に至る経過(駅信号扱い者側・列車側) 

駅信号扱い者は、保守用車側に対し、A 駅方本線経由
の進路構成（2 番線から A 駅方本線を経由して 5 番線
に転線する）を行うと伝えた 

駅信号扱い者が信号操作卓で A 駅方へ引き揚げる入換
ルート26LMを設定した 

21時 31分31秒 

駅信号扱い者がルート 26LM の設定を解除した(列車が
A 駅と B 駅の駅間に進入したことを知らせる接近ブザ
ーが鳴ったため) 

21時 31分35秒 

次ページへ 

保守用車は、C 駅方から B 駅上り本線場内信号場（場
内62LB）の手前に到着した 

21時25分

保守用車は、駅信号扱い者から承認を受け 2 番線への
移動を開始した 

21時27分

保守用車は、C 駅方本線からの移動を終了した通告を
駅信号扱い者に行った 

21時29分

A駅方本線経由の転線に十分な時間がなかったことか
ら、駅信号扱い者は26LMの設定を取り消した 

続いて駅信号扱い者は、保守用車側に再変更計画(C 駅
方本線を経由して5番線に転線する)を打診して、それ
に対し異議がなかったことを着手承認要求と考えて、
着手承認した 

21時 31分38秒 

駅信号扱い者は、2番線からC駅方へのルート86RSを
設定した 

21時 32分06秒 

詳細は｢駅信号扱い者側と保守用車側の認識の相違

に関する分析｣(次ページ)を参照 

シンボル 内容 シンボル 内容

出発信号又は場内信号 (　　　) 軌道回路名称

入換標識 軌道回路境界

分岐器:羽根側が定位側 信号扱い所(駅事務室内)

信号てこ（3R） 開通てこ（75R）

入換標識てこ（26L） 着点ボタン（C）

3
26

75

C

事故発生地点 
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21時31分37秒ごろ～21時32分17秒ごろまでの間は、
44 号 P はまだ反位側であり、保守用車から見て開通し
た状態であった 

保守用車がA駅方に向かって走行しているのをB駅側が
把握できなかったことから、B 駅側は保守用車を停止さ
せることができなかった 

保守用車の前軸は44号Pが反位側の時に同ポイントを通
過したが、後軸が同ポイントを通過する前に定位側に転
換したため、44号 Pが損傷した 

保守用車が列車の進路上にある44号 Pに進入した 

駅信号扱い者と保守用車側の間に 
転線経路に関する認識の相違が生じた 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

前ページから 

転線経路の再変更計画について、B駅側と保守用車側の認識に相違があったのは、以下の可能性があったことが
影響したものと考えられる 

① 保守用車側及びB駅側は、移動や作業を行いながら計画変更の打合せを行っていたこと、それにより注意力が分
散し、打合せ内容に対する注意が欠けていたこと 

② 保守用車使用通告書・記録簿に必要事項が記入されていないなど、転線計画は正確性に欠けていたこと 
③ 計画変更の手続きと着手承認要求の手続きが連続的に行われ、手続きの境界が不明確であったこと 
④ 着手承認手続きが定められたとおりに行われず、事故が発生するまで、保守用車側及びB駅側の双方とも認識の

相違に気が付かなかったこと 

駅信号扱い者が場内3RC（列車を3番線に入れる進路）
を設定したことにより、44号Pが定位側（A駅方本線
→3番線）に転換開始 

21時 32分 17秒 

44号Pが定位側に転換完了 

21時 32分23秒 

保守用車側は、44号 Pの開通を確認した 

保守用車側は、後輪が44号 Pを越えたとき、ゴトンと
いう異音を聞いた

詳細は｢保守用車が列車の進路上にある44号Pに進入し

たことに関する分析｣(本ページ)を参照 

保守用車側は、44号 Pを越えた位置で保守用車を止めて
降車し、点検を行ったところ、44号 Pが損傷していた

保守用車側が構内無線を使ってB駅にその旨を連絡した

運転士は、列車の進路上に保守用車が在線しているこ
とを認識し、ブレーキ操作をした 

21時 37分05秒 

列車と保守用車が衝突した 

21時 37分08秒 

詳細は｢列車が場内に進入してブレーキ

操作が間に合わなかったことに関する

分析｣(次ページ)を参照 

駅 信 号 扱 い 者 側 と 保 守 用 車 側 の 認 識 の 相 違 に 関 す る 分 析  

その背景としては、十分な時間がない状況下で時間的に無理な計画の策定及び着手承認が行われた可能性が考
えられる 

保 守 用 車 が 列 車 の 進 路 上 に あ る 4 4 号 P に 進 入 し た こ と に 関 す る 分 析  

21時 32分 23秒ごろ 

保守用車が上り入換線経由の転線に着手した 

保守用車側は、5 番線への転線計画は、上り入換線
経由と認識 

21時31分37秒ごろに44号Pは反位側に転換した状
態になった 

21 時 32 分 17 秒ごろに場内3RC の設定を行うまでの
約40秒間、44号Pは反位側に転換したままの状態で
あった 

B駅の駅事務室からはB駅構内の全景を
見渡すことができなかったため、信号操
作卓による以外に保守用車の作業状況や
走行状況について確認が困難であった 

保守用車は、短絡スイッチを切った
｢絶縁｣状態で走行していた 

B駅側が保守用車を止められなかった 

保守用車は、軌道回路を短絡することが
できず、信号操作卓の表示は、保守用車
の在線を意味する赤色のラインライトの
表示が移動しなかった 

B駅では、保守用車がA駅方に向かって
走行していることを把握できなかった 

保守用車は、44号Pが開通していることを確認 
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列車が場内3RCの内方に進入してブレーキ操作が間に合わなかった 

駅信号扱い者と保守用車側の間に 
転線経路に関する認識の相違が生じた 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
本事例の調査報告書は当委員会ホームページで公表しております。(2010年 12月 17日公表) 

http://jtsb.mlit.go.jp/jtsb/railway/report/RA10-6-1.pdf 

列 車 が 場 内 に 進 入 し て ブ レ ー キ 操 作 が 間 に 合 わ な か っ た こ と に 関 す る 分 析

再 発 防 止 に 向 け て  

※1: 保守用車が軌道を短絡していれば、軌道回路44Tに進入した時点で44号Pは反位側の状態に鎖錠される
ため、保守用車は44号Pを正常に通過でき、場内3RCは設定することができなかった  

※2: 併発事故の防止を目的に、関係列車を停止させるための措置をいう 

列車等をA駅方本線から3番線に進入
させる進路が設定され、場内3RCに進
行を指示する信号が現示された 

保守用車は、短絡スイッチを
切った｢絶縁｣状態で走行して
いた(※1) 

B駅側は、保守用車がC駅方本線経由
で5番線に転線すると認識していた 

列車を3番線(下り本線)に進入させて
も問題ないと考え、信号操作卓で場内
3RCを設定 

同鉄道会社 の｢運転取扱心得｣で
は、保守用車使用時の列車防護(※
2)について、｢脱線等で隣接線を支
障した場合に行う｣と指導してお
り、線路閉鎖作業を行っている区
間内での列車防護は教育していな
かった 

保守用車に乗車していた保線係員
は、列車防護の必要性に気付かな
かった 

B駅側は、保守用車側から44号P
を損傷したとの連絡を受けた際、
列車防護による停止手配に思い至
らなかった 

同鉄道会社の｢B駅作業内規｣では、
構内線でポイントを支障した場合
の処置について、携帯用信号炎管
による停止手配や赤色旗を含むあ
らゆる手段による列車又は車両の
停止手配を取られなければならな
いとの教育を行っていた 

保守用車側及びB駅側で列車防護による停止手配が取られなかった 

場内3RCの内方の軌道回路に在線がな
い条件が成立 

 保守用車が駅信号扱い者と無線交信をしながら駅構内を走行する場合に、同様の事故が発生するのを防止す

るためには、以下のような対策を取るべきであると考えられる。 

(1) 計画変更時の打合せ方法の再確認 

計画の打合せの際に、例えば、打合せを構内無線でなく対面で行うことなどにより、計画に対する認識が

共有でき、計画策定の手続きと保守用車に戻った後に発生する着手承認要求の手続きとが明確に分離できる

ことに加え、時間的に無理な計画の策定自体ができなくなる。 

 

(2) 保守用車と他の列車及び車両との運転の分離 

保守用車が構内の移動に着手している場合には、保守用車から終了通告があるまでの間、場内信号機を停

止現示に保持して構内への列車を進入させないなど、線路閉鎖されていない営業線上に軌道回路を短絡でき

ない保守用車が移動する危険性を十分認識し、他の列車及び車両を同時に運転することを認めないことが最

も確実な対策である。 

 

(3) 保守用車の在線検知 

保守用車の軌道短絡性能や作業上の制約から、通常の列車及び車両と同様に軌道回路を確実に短絡した状

態で走行することが難しい状況もあると考えられる。しかし、このような状況にない駅の構内作業(移動を含

む)の場合には、作業上は保守用車使用工事の扱い(線路閉鎖作業等)のまま、保守用車の短絡スイッチを｢短絡｣

状態で使用することにより、各種鎖錠を有効活用できる可能性が考えられることから、それらに関する検討

を行うことが望ましい。 

 

(4) 関係する係員に対する基本動作の徹底 

以下に示す基本的な事柄が、作業に際し確実に遵守されるよう、教育及び指導を徹底する必要がある。 

①   異常時には列車防護による停止手配を最優先とすること。 

②   次の列車が到着、出発、通過する 5 分前までに作業を終了すること。 

③   保守用車使用工事監督者が作業を行う場合には、未記入の通告・記録シートを携帯すること。 

④   計画に変更が発生した場合には、必要事項を通告・記録シートへ記入すること。 

 ⑤  着手通告で具体的な事項を告げ、着手承認があったら運転者に内容を伝え移動を開始すること。  

 ⑥  自動閉そく区間においては軌道短絡器を携帯すること。 
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 本件作業は、下り電車線及び下り列車線ともに線路閉鎖工事の着手承認前から作業を実施しており、作業中の上
り電車線の両側の線路を列車が走行するという、作業開始条件が整わない状態で作業が行われていた。 

 概要：平成 21 年 2 月 20 日（金）、下り列車の運転士は、速度約95km/h で力行運転中、隣接線で夜間作業に使用

している保守用車付近から、下り電車線に作業員が立ち入るのを認めたため、直ちに非常ブレーキを使用したが間

に合わず衝突し、作業員は死亡した。この列車には、乗客約150名及び乗務員2名が乗車していたが、負傷者はな

かった。列車は、1両目前面右側スカートが損傷した。本事故の発生時刻は、01時25分ごろであった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.20 01時25分ごろ 

線路閉鎖工事の開始時機について 

事故調査事例 

鉄道 

H21.2.12 

2.20 01時02分ごろ 

監督者は、｢事故防止・施工打合せ票｣の詳細な内容
の確認を行わなかったため、軌陸車運転者氏名の未
記入、実施期日等の記載ミスに気付かなかった 

2.20 01時20分ごろ 

事故現場付近で下り列車線を先行する貨物列車と並走状
態の下り列車の運転士は、下り電車線への作業員の立ち
入りを認め非常ブレーキをかけたが間に合わず衝突 

本ページ ｢線路閉鎖工事の開始時機について｣参照

次ページ ｢列車見張員の配置について｣参照 

第一現場に到着し、下り電車線及び下り列車線とも線路
閉鎖工事の着手承認前から作業開始 

事故現場に到着し、下り列車線に列車見張員 A3、下
り電車線に列車見張員B1を配置し作業開始 

鉄道事業者(同社)   工事請負会社(請負会社)   請負会社の協力会社(A社及びB社) 

保守用車の編成及び事故現場付近概略図 

下り列車線 

下り電車線 

上り電車線 

トロ トロ トロ 

箱トロ 

モーターカー 
軌陸車 

見張員B1【B社】

見張員A3【A社】

誘導員【A社】 

本件列車 

貨物列車 

上り列車線 

保守用車進行方向 

運転取扱者【同社】 

モーターカー運転者【A社】 

軌陸車運転者

【A社】 

軌道工事管理者

【請負会社】 

軌道作業責任者【A社】 作業員A1【A社】 

触車した作業員A2【A社】 

モーターカーの下で発見 
B駅方→ ←A駅方 

事故等調査事例３ 

作業開始条件が整わない状態で作業中、工事区間を列車が走行して作業員と衝突した 

事故発生に至る経過 事故要因の解析 

線 路 閉 鎖 工 事 の 開 始 時 機 及 び 列 車 見 張 員 配 置 に 関 す る 分 析  

線路閉鎖工事は着手承認を得て初めて作業が開始できる工事であり、本件作業は、運転取扱者が隣接線の線路閉

鎖工事の着手承認を受けた旨を軌道工事管理者に伝えた後に作業を開始するのが本来のルールである。 

同社は、運転取扱者に、隣接線の保安体制について軌道工事管理者に指示する立場であることを十分に周知してい
なかったことから、運転取扱者はそのような認識を持たなかった 

2.19午前中 

軌道工事管理者は、作業工程を変更したが、工事の時間
に変更がないので、監督者との再打合せは不要と判断 

同社管理室の職場環境(作業の変更等を言いづら
い雰囲気) 

申請した作業区間及び保守用車が走行する上り電
車線の線路閉鎖工事の時間には変更がなかった 

軌道工事管理者は同社の監督者と｢事故防止・施工打合
せ票｣に基づき本件作業（※1） の打合せを行った 

 
監督者…軌道工事管理者と事前に打合せを行い、安全上の遵守事項について確認、線路閉鎖工事が正しく行われるかを確認する

運転取扱者…隣接線の線路閉鎖工事の手続きを行う線路閉鎖工事監督者。予定時刻に輸送指令に連絡し着手承認を受ける 

軌道工事管理者…施工管理及び安全管理の責任者。工事計画書及び事故防止・施工計画票を作成し、事前に監督者と作業におけ

る従事資格者、事故防止等に関する打合せを行い、作業内容を工事従事者に周知させる 

軌道作業責任者…軌道工事管理者の指示により工事施工の指揮等、実務の責務を負う 

監督者及び工事従事者の役割 

※1：C駅付近からA駅付近の間で、保守用車使用の線路閉
鎖工事により下電と上電の間に置いてあるまくら木77本を
回収する作業。軌陸車運転者が保守用車に連結されている
軌陸車のアームを操縦し、まくら木をトロに積み込み、作
業員が積み込んだまくら木が落ちないよう措置するもの 
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 軌陸車を使用する作業における列車の見張員の配置は、本来、‘軌陸車と列車との衝突防止対策’(衝突
防止対策)に定める列車見通し距離に基づくべきところ、軌道工事管理者は、‘作業員の触車防止対策'(触
車防止対策) に定める列車見通し距離に基づく見張り配置で作業可能と判断し見張員を配置していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

本件作業は移動を伴う作業であり、列車見張員
2名では、全ての作業現場において、衝突防止
対策に定められた列車見通し距離1,100m以上、
列車防護距離600m以上が確保できるとは限ら
ず、見張り体制は必ずしも十分なものとは言え
なかった 

軌陸車を使用するためには、衝突防止対策のた
めに設定された1,100m以上の列車見通し距離を
確保できるよう列車見張員の配置が必要であっ
たが、確保していた見通し距離は触車防止対策
に定められた500m以上であった 

作業工程変更前（計画） 作業工程変更後（実際） 

【作業工程】 
いったんC駅付近まで行き、まくら木を回収しながらA
駅に戻る計画。01時 35分ごろ作業開始の予定 
【線路閉鎖】 
下り電車線については線路閉鎖工事の着手承認を受け
てから、下り列車線は線路閉鎖工事着手承認前のため、
｢やむを得ない措置｣を講じてから、作業開始の予定  

【作業工程】
A駅方からの作業を行うことに変更、最初の作業現場
には01時 02分ごろに到着し作業を開始。 
【線路閉鎖】 
下り電車線及び下り列車線とも線路閉鎖工事着手承
認前から「やむを得ない措置」を講じて作業開始。 

｢事故防止・施工打合せ票｣には下り列車線側に列車
見張員及び現場見張員の計2名が記載されていた 

下り列車線に列車見張員A3、下り電車線に列車見
張員B1を配置 

６００ｍ以上 ５００ｍ以上

１,１００ｍ以上

下電 線路閉鎖工事着手承認済

上電 線路閉鎖工事着手承認済

下列 線路閉鎖工事着手承認前
軌道工事管理者

作業員

隣接線の列車防護の

ための見張員Ｂ１

軌道作業責任者

列車見張員Ａ３

誘導員

５００ｍ以上

５００ｍ以上

下電 線路閉鎖工事着手承認前

上電 線路閉鎖工事着手承認済

下列 線路閉鎖工事着手承認前

軌道工事管理者

作業員 軌道作業責任者

列車見張員Ａ３

列車見張員Ｂ１誘導員

列車見張員の配置について 

同社が同社社員及び工事請負会社に対して、本件作業のような移動を伴う線路閉鎖工事において、業務内容

及び作業開始条件が整うことの重要性を十分に理解させていなかったことによる可能性が考えられる 

再 発 防 止 に 向 け て  

本事故は、人命の安全に万全を期して臨むべき作業を、作業開始条件が整わない状態で実施したことにより

発生したものと推定され、その背後には作業全般にわたり多くの問題点があったものと考えられます。同種事

故の再発防止を図るには、線路閉鎖工事の実態を十分に把握して、作業における問題点等を洗い出し、工事従

事者全体が社内規定等を理解したうえで作業グループとして安全で的確な作業が行えるよう、安全管理体制を

根本的に立て直すことが必要です。さらに、以下の(1)から(5)について留意することが必要です。 

(1) 作業内容に変更が生じた場合、重要なものは監督者に報告すべきであることを軌道工事管理者に認識さ

せるとともに、現場の声を反映させた安全管理計画を立案する等報告しやすい環境を整えること。 

(2) 監督者から運転取扱者（線路閉鎖工事監督者）への引継ぎの重要性を再認識させるとともに、監督者と

軌道工事管理者で行った打合せ内容を線路閉鎖工事監督者に確実に引き継ぐよう徹底すること。 

(3) 線路閉鎖工事の業務内容に応じ、同社社員及び工事請負会社並びに作業関係者に作業条件が整うまで作

業を開始しないよう周知徹底すること。 

(4) それぞれの作業にかなう見張管理図の使用方法について教育訓練を行い、理解させること。 

(5) 待避後の作業時は、指示があるまでは絶対に線路内に立ち入らないよう作業員に周知徹底すること。 

同社は、隣接線の線路閉鎖による列車間合いの確保が困難な場合、｢やむを得ない措置（列車見張員の配置等）｣

を講ずることで作業可能としているが、その場合でも、隣接線2線のうちいずれか1線の線路閉鎖工事の着手承

認を受けなければ作業を開始してはならないとしている｡ 

軌道工事管理者は、線路閉鎖工事の着手承認を受けていない下り電車線側及び下り列車線側に各1名の列車見
張員を配置し作業を開始しており、作業開始の条件について誤って理解していた可能性がある 

本事例の調査報告書は当委員会ホームページで公表しております。(2010年 2月 26日公表) 

http://jtsb.mlit.go.jp/jtsb/railway/report/RA10-1-1.pdf 

下り列車線 線路 

閉鎖工事着手承認前 

隣接線の列車 
防護のための 
見張員B1 

列車 
見張員A3 

誘導員 

軌道工事管理者 

作業員 軌道作業責任者 

上り電車線 線路閉鎖工事着手承認済 

軌道工事管理者 
列車 
見張員A3 

下り電車線 線路閉鎖工事着手承認済 

下り列車線 線路 

閉鎖工事着手承認前 

上り電車線 線路閉鎖工事着手承認済 

下り電車線 線路閉鎖 

工事着手承認前 

列車 
見張員B1 

軌道作業 
責任者 作業員 

誘導員 
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※2：軌道の沈下を整正するために、バラスト

のつき固めを行う保線機械をいう 

概要：上り貨物列車は、平成21年7月3日（金）、A駅を定刻（02時39分）より5分遅れで通過し、約92km/hで力

行運転中、A踏切の直前で隣接する下り線で作業していた作業員が上り線に立入ることを認めたため、直ちに
非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は作業員と衝突した。この作業員は死亡した。 

工事の概要 

下り線における線路閉鎖工事として、延長600mのロングレー

ルの取替作業が主な目的であったが、下り列車に遅れが生じた

ため、レール取替作業が中止となり、A 踏切の下り線における

総つき固め作業（※1）と他の2箇所の踏切における作業のみ実

施した 

※1：線路長手方向に連続して行う道床のつ
き固め作業をいう。道床のつき固め作
業はまくらぎの下に道床をつき入れる
作業のことで、軌道の高低及び水準（左
右レールの高さの差）変位を整正する
ために行う。本件作業では、道床とし
てバラスト（砕石）が使用された 

【工事従事者及び無線機相互の関係図】

線路閉鎖工事作業責任者
兼監督者 

<本件鉄道事業者社員>

軌道作業責任者 
<協力会社社員> 

班長 
第1班～第8班(計8名)

作業員10名 
第1班～第8班(計80名)

踏切警備員22名
その他 約20名

中継見張員 1名
列車見張員 7名

軌道工事管理者 
<工事請負会社社員> 

無線機A 

無線機B 

無線機C 

◆作業を行う第2班は、本件作業員、班長、作業員(A

～H)など、協力会社社員によって構成されていた 

◆無線機A及びBは、送受信できるが、作業員が所持

する無線機Cは受信のみ 

◆無線機Cは、レール取替の作業を行う作業員のペア

ごとに1台貸与されていたが、本件作業に移行した

後は、ペアが解消される形となった 

本件作業員は、上り線に立ち入る際、左

右の指差確認をしていなかった可能性

があると考えられる 

軌道工事管理者は無線機 B 及び声によ

り、工事従事者に待避を指示していたと

考えられるが、本件作業員に直接には伝

わらず、本件作業員は列車の接近に気付

かなかった可能性があると考えられる 

タイタンパ（※2）を用いる作業に移行し

てからは、拡声器を使用せずに行う待避

指示の伝達方法を再確認するなど、待避

指示を全員に確実に伝達するための具体

的方法について、作業内容に応じた取り

決めが不十分であった可能性がある 

01:40ごろ 軌道作業責任者から第2班の班長に対して

レール取替が中止になった場合、A踏切の下り線におい

て総つき固め作業を行うよう指示があった 

02:00 レール取替作業の中止が決定 

02:46 列車が本件作業員と衝突 

02:44 A駅を列車が定刻の5分遅れで通過 

02:24 下り線が線路閉鎖に入り、各作業員がタイタン

パを使用した総つき固め作業を開始 

本件作業員が、砕石を入れる籠を手に持って上り線に立

ち入る 

事故発生に至る経過 

事故要因の解析 

事故等調査事例４ 

下り線での線路閉鎖工事において、隣接する上り線に立ち入った作業員と列車が衝突 
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列車進行方向

列車見張員

約9.0m
（車道）

約1.7m
（歩道）

A踏切

下り線 
（線路閉鎖）

総つき固め作業

当初砕石を集積
していた場所

本件作業員（無線機なし）

H

軌道工事管理者 線路閉鎖工事作業責任者

軌道作業責任者

上り線

B

A C

本件班長

E

D

G

F

作業員（無線機Cを所持）

踏切警報機

踏切警報機
下り線側に運んだ砕石を集積した場所

作業員（無線機なし）

右レール

左レール

非常押し
ボタン

Ａ駅方 

D：踏切警報機の警報音及び「上り線、

待避」という声を聞いた。タイタン 

パは止めなかった 

E：周囲の騒音が大きく、列車見張員か

ら列車の接近を知らせる声や笛は聞 

こえなかった。タイタンパのスイッ 

チは入れたままだった 

F：列車の接近には気づかなかった 

G：「上りか？下りか？」という声を聞 

いて踏切警報機を見て、列車の接近 

に気付いた 

班長：誰かの声と踏切の警報音で列車の接近に気付いたが、騒音が大きく、無

線機 B の音声や列車見張員の笛等は聞こえなかった。タイタンパを止め

て、上り線側に支障物がないことを確認し、周囲の作業員に声をかけた 

A：はっきり覚えていないが、無線機C又は誰かの声で列車の接近が分かり、

それから踏切警報機の警報音と列車進行方向指示器の矢印の点灯を確認し 

た。タイタンパを止めて本件列車の進来方向を注視した 

B：踏切警報機の警報音で列車の接近に気付いた。無線機Cの音声については

記憶にない。列車見張員の声や笛は聞こえなかった。タイタンパを止めて 

列車の進来方向を注視した 

C：班長がタイタンパを止めたため、列車が来るのかと思った。列車の接近を

知らせる声や列車見張員の笛も聞こえなかった 

見張員：無線機Aで列車接近合図をA駅方の中継見張員から受け、列車の明かりが見えてから後ろを振り返り、

笛と声で周囲の工事従事者に列車の接近を知らせた 

本事例の調査報告書は当委員会ホームページで公表しております。(2010年 7月 30日公表) 

http://jtsb.mlit.go.jp/jtsb/railway/report/RA10-3-1.pdf 

事故現場略図及び各作業員の口述による列車接近の認識状況 

○作業内容に応じて、全ての工事従事者に対して待避指示をより確実に伝達できる体制及び手段を整える必要 
があります。 

○線路内に立ち入る場合の基本動作である指差確認や作業中断の徹底等、線路内工事における安全確保に関し
て、工事従事者に対する教育を更に徹底する必要があります。 

再 発 防 止 に 向 け て  

今回紹介した事例のように、工事等の作業中における事故は、作業

に従事される方が社内規程や作業マニュアル、手順等を守っていれば

防ぐことができたであろうものがほとんどです。現場における連絡・調

整・指示の適切な実施や、危険箇所に立ち入る際の安全確認など、作業

に当たる方々の基本動作がごく自然に行われるようにするには、作業管

理者による日頃の教育・訓練の重要性が大きいと思われます。 

「基本に忠実に」ということは、工事等作業のみならず、安全運行にと

っても極めて大切なことであり、規程やマニュアルの内容についても、安

全統括管理者などが中心となって、実状に合わせて適切に見直しを行う

等の不断の取組みが望まれます。 

事故防止分析官のひとこと 
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