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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：令和７年１２月３１日 ２３時００分頃 

発 生 場 所：長野県飯田
い い だ

市 

飯田線 飯田駅～切石
きりいし

駅間（単線） 

堀割
ほりわり

踏切道（第４種踏切道：踏切遮断機及び踏切警報機なし） 

豊橋
とよはし

駅起点１２８ｋ６８０ｍ付近 

 

令和８年８月３日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  李 家 賢 一 

委   員  古 川   敦（部会長） 

委   員  大 野 寛 之 

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 東海旅客鉄道株式会社の岡谷
お か や

駅発天 竜 峡
てんりゅうきょう

駅行きの上り第２３０Ｍ列車の運転

士は、令和７年１２月３１日（水）、飯田線の飯田駅～切石駅間を速度約４０km/h

で走行中、堀割踏切道（第４種踏切道）に立ち入っている歩行者を認めたため、直

ちに気笛を吹鳴するとともに非常停止手配を執ったが、同列車は同歩行者と衝突

した。 

この事故により、同歩行者が死亡した。 

1.2 調査の概要 本事故は、鉄道事故等報告規則（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３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８年１月１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、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 

岡谷駅発 天竜峡駅行き 

上り第２３０Ｍ列車 ３両編成 

(2) 運行の経過 

東海旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の上り第２３０Ｍ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。）及び車掌（以

下「本件車掌」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。 
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   ① 本件運転士 

本件列車は、飯田駅（豊橋駅起点１２９ｋ５６０ｍ、以下「豊橋駅起点」

は省略する。）を定刻（２２時５９分）に出発し、異状なく運行していた。出

発後、力
りき

行
こう

で速度４８km/hまで加速した後、ノッチオフして惰行運転とした。

その後、制限速度４０km/hの右曲線（以下、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。）があるのでブレーキを掛け速度約４０km/h

とした。下り勾配のため、抑速ブレーキ*1を掛け速度約４０km/hを維持し走

行した。 

制限速度４０km/hの右曲線に入ると堀割踏切道（１２８ｋ６８０ｍ、以下

「本件踏切」という。）に係る気笛吹鳴標識（１２８ｋ８４３ｍ）があるので

気笛を４秒ほど鳴らし、右曲線を走行中、本件踏切の約５０ｍ手前で本件踏

切に立ち入っている人（以下「本件歩行者」という。）を認めたため、直ちに

気笛を吹鳴するとともに非常停止手配を執った。本件歩行者は、本件踏切の

中央に立って列車に対して正対しており、待避する様子はなかった。 

その後、本件列車の先頭から「ドンッ」という音がしたため、本件歩行者

と衝突したと思った。列車停止後、防護無線を扱った。その後に輸送指令か

ら列車の抑止完了の連絡を受け、防護無線を復位した。転動を防止する措置

を講じた後、現場の状況を確認したところ、１両目の車両の下に本件歩行者

が倒れているのを発見した。 

  ② 本件車掌 

本件列車が、飯田駅を出発し、出発監視を終えて車内巡回を行っていた時

にブレーキが掛かった。その際、気笛が聞こえた。列車が停止した後、本件

運転士から、踏切において人と衝突したと連絡があった。このため、車内放

送で乗客に対して、安全確認を行う旨の放送を行った後に車内巡回を行っ

た。乗客８名に負傷者はいなかった。 

(3)  運転状況の記録 

本件列車には、列車の運転状況を記録する装置（以下「運転状況記録装置」

という。）が搭載されており、時刻、列車の速度、力行ノッチ、ブレーキノッチ、

走行距離等が０.２秒ごとに記録されていた。同記録によると、本事故発生前

後の運転状況は表１のとおりであった。なお、気笛吹鳴状況を記録する機能は

有していなかった。 

 

表１ 本事故発生前後の運転状況の記録（主な記録のみ掲載） 

時刻※① 

[時:分:秒] 

速度※③ 

[km/h] 

キロ程※②※③ 

（本件列車先頭） 
ブレーキ 備考 

23:00:26.8 41 129k004m  抑速 
常用ブレーキノッチオフ 

抑速ブレーキ操作 

23:00:52.0 39 128k730m 抑速 本件踏切の約 50m 手前※④ 

23:00:52.8 39 128k720m 常用 
ブレーキ操作 

（本件踏切の約 40m 手前） 

23:00:53.6 39 128k712m 非常 
非常ブレーキ操作 

(本件踏切の約 32m 手前) 

23:00:57.0 29 128k680m 非常 本件踏切通過 

23:01:02.2 0 128k660m 非常 
列車停止 

（本件踏切から約 20m 先） 

 
*1  「抑速ブレーキ」とは、減速するためではなく、主に下り勾配で速度が加速しないように掛けるブレーキをいう。 
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※① 時刻は日本標準時に補正されている。 

※② キロ程は、本件列車前頭部が停止していたキロ程（１２８ｋ６６０ｍ）を基準として走

行距離を換算した値である。 

※③ 速度とキロ程には誤差が内在している可能性がある。 

※④ 本件運転士が本件歩行者を視認したと口述している位置。 

 

(4)  本件列車の前方の映像記録 

本件列車の１両目車両には、映像記録装置が搭載されており、同装置には運

転台から見た列車の前景が記録されている。 

同装置の記録（無音声）によると、本件列車が右曲線を走行中に本件踏切の

中央付近に列車に対して正対して立っている本件歩行者が認められた。本件歩

行者は待避する様子はなく、衝突するまで列車に対して正対したままであるこ

とが認められた。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（本件歩行者 ３１歳） 負傷：なし 

（本件列車：乗客８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 

同社が国土交通省に提出した踏切道実態調査表（令和６年度調査）によると、

本件踏切の概要は次のとおりであった。 

① 踏切長                ６.０ｍ 

② 踏切幅員               １.８ｍ 

③ 踏切交角                ９０° 

④ 道路勾配（右側）           ８％ 

（左側）           ０％ 

⑤ 踏切見通距離*2 

上り列車から踏切           ５０ｍ 

⑥ 列車見通距離*3 

右側から上り列車           １０ｍ 

左側から上り列車           ７０ｍ 

⑦ 踏切道の舗装              木 

⑧ 道路交通量 

三輪以上の自動車     ０台／日 

二 輪          ０台／日 

軽車両          １台／日 

歩行者          １２人／日 

⑨ 交通規制                           自動車通行止め 

⑩ 鉄道交通量              ４２本／日 

                                     （４本／１時間最大） 

⑪ 事故履歴                  なし 

⑫  気笛吹鳴標識（上り列車に対するもの） あり（１２８ｋ８４３ｍ） 

(2) 本件踏切の状況 

本件踏切の右側入口付近には、飯田駅方に踏切注意柵、交通規制標識、踏切

警標及び「とまれみよ」と表記された補助板が設置されていた。なお、本件踏
 

*2  「踏切見通距離」とは、「列車から踏切」については、踏切道に接近する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離れた地点における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線路の距離で表したものをいう。 
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切は長野県飯田市（以下「同市」という。）が管理している市道飯田１６７号線

（以下「本件道路」という。）と接続している。本件踏切には本件道路から、飯

田駅方の上り列車及び切石駅方の下り列車を視認するためのミラーが設置さ

れている。（図１及び図２ 参照） 

なお、踏切舗装及び踏切警標に欠損等は見られなかった。また、本件踏切の

飯田駅方１６３ｍ（１２８ｋ８４３ｍ）の位置には踏切通行者に上り列車の接

近を知らせるための気笛吹鳴標識が設置されていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 本事故発生場所の周辺図 
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図２ 本件踏切の状況 

 

(3)  本件踏切右側入口付近における上り列車の見通し状況 

本件踏切右側入口付近（軌道中心から約５ｍの位置）における上り列車の見

通し距離は、約１０ｍであった。（図３ 参照） 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 本件踏切からの上り列車の見通し 

 

(4)  本件列車側からの本件踏切の見通し状況 

本件列車側からの本件踏切の見通しについては、日中帯は約５０ｍ手前から

本件踏切を視認することができ、見通しを妨げるものは認められなかった。日

の入り後については約３０ｍ手前から本件踏切を視認することができた。（図

４ 参照） 

 



 

- 6 - 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

約５０ｍ手前             約３０ｍ手前 

図４ 本件列車側からの本件踏切の見通し 

 

(5)  本件踏切の周辺にある踏切道 

本件踏切の２８５ｍ飯田駅方には、王
おお

竜寺
りゅうじ

踏切道（第１種踏切道、踏切幅員 

１.８ｍ）があり、本件踏切の左側に接続している市道箕
みの

瀬
ぜ

羽場坂
は ば ざ か

線へ繋
つな

がっ

ている。 

(6) 本件踏切付近の線形等 

本件踏切付近の平面線形は、１２８ｋ９２０ｍから１２８ｋ６５４ｍまでが

半径１６０ｍの右曲線（緩和曲線を含む）であり、また縦断線形は、１２９ｋ

０６４ｍから１２８ｋ３１１ｍまでが２５.０‰の下り勾配となっている。こ

のため、本件踏切（１２８ｋ６８０ｍ）は下り勾配の右曲線区間に位置してい

る。 

(7)  本件踏切の保守管理に関する情報 

同社は、同社の「線路検査標準」に基づき、本件踏切に対して、１年に１回

の定期検査（踏切注意柵、踏切警標、ミラー等の確認を行う検査）を実施して

いる。 

本件踏切に対する本事故発生前直近の検査は、令和７年１０月１５日に実施

しており、検査記録に異常を示す記録はなかった。なお、踏切舗装及び踏切警

標に欠損等は見られなかった。 

(8) 鉄道車両の概要 

車両形式  ３１３系 

車  種  直流電車（ＤＣ１,５００Ｖ） 

記号番号  クモハ３１３―１７０２（先頭車両） 

車 両 長  １９,６７０mm 

車 両 幅   ２,９７８mm 

本件列車の本事故発生前直近の検査記録に、異常を示す記録はなかった。ま

た、同社によると、非常ブレーキの減速度は５.１km/h/s、空走時間は１.２秒

とのことである。 

2.4  鉄道施設等

の損傷状況 

 鉄道施設及び鉄道車両に損傷は認められなかった。         

2.5  乗務員等に

関する情報 

(1) 本件運転士 ３０歳 

甲種電気車運転免許 令和４年６月２４日 

(2) 本件車掌 ４１歳 

(3) 本件歩行者 ３１歳 
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2.6  事故発生時

の本件踏切付

近の状況 

事故発生時の本件踏切付近の状況に関し、長野県飯田警察署から得た情報は概

略次のとおりである。 

本件踏切の右側入口付近に酒類の空き缶及び空き瓶、ランタン、ハンカチ、ポ

ケットティッシュなど本件歩行者の所持品と見られる物品が置いてあった。   

2.7 気象 曇り 

2.8  その他の情

報 

(1) 本件列車の停止位置に関する情報 

本件列車の停止位置は、１２８ｋ６６０ｍ付近（本件踏切から約２０ｍ切石

駅方）であった。 

(2) 本件踏切の廃止又は統廃合の協議に関する情報 

同社は、令和４年１１月２日に同市と本件踏切の廃止について協議を行った

が、地域住民が生活道路として利用していることから、踏切廃止の同意には至

らなかった。 

(3) 飯田線における第３種及び第４種踏切道に関する情報 

飯田線には、本事故発生時点で第４種踏切道が２７か所存在している。第３

種踏切道（踏切遮断機なし、踏切警報機あり）は存在していない。 

 

３ 分析 

(1) 本件列車と本件歩行者との衝突に関する分析 

本件列車と本件歩行者が衝突したことについては、 

① 2.1(2)①に記述したように、本件運転士は本件踏切内に立ち入っている本件歩行者を認

め、その後、本件列車の先頭から「ドンッ」という音がしたと口述していること、 

② 2.1(4)に記述したように、映像記録装置の記録から本件歩行者が本件踏切の中央付近に

立っており、衝突するまで列車に対して正対したままであることが認められたこと 

から、本件歩行者は、本件列車が接近している状況において本件踏切に進入しており、本件列車と

衝突したものと認められる。 

(2) 本件運転士の運転操作に関する分析 

本件運転士の運転操作については、 

 ① 2.1(2)①に記述したように、本件運転士は本件踏切の約５０ｍ手前で、本件踏切に立ち

入っている本件歩行者を認め、直ちに非常停止手配を執ったと口述していること、 

 ② 2.1(3)に記述した運転状況記録装置の記録から、非常ブレーキ操作を行った位置は本件踏

切の約３２ｍ手前で、その時の本件列車の速度は約３９km/hであったと推定されること、 

 ③ 2.3(8)に記述した本件列車のブレーキ性能によると、２５.０‰の下り勾配区間において

３９km/hで走行中の本件列車が本件踏切の約３２ｍ手前から非常ブレーキを扱ってから停

止するまでの距離は、計算上約６２ｍとなると考えられること 

から、本件運転士が本件歩行者を認めた時点では本件踏切の手前に本件列車を停止させることは不

可能であり、本件列車と本件歩行者との衝突を回避することはできなかったものと推定される。 

(3) 本件歩行者が本件踏切に進入したことに関する分析 

2.3(3)に記述したように、本件踏切右側入口付近における上り列車の見通しは約１０ｍである

が、2.3(2)に記述したように、本件踏切には飯田駅方の上り列車を視認するためのミラーが設置さ

れていることから、本件歩行者は上り列車の接近を確認できたと考えられる。 

しかし、本事故発生時に本件踏切に列車が接近している状況において、本件歩行者が本件踏切に

進入していたことについては、本件歩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) 本件踏切の安全性向上に関する分析 

踏切遮断機及び踏切警報機が設けられていない第４種踏切道は、安全性向上のためには踏切道を
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廃止するのが望ましく、廃止できない場合は踏切保安設備を整備し、第１種踏切道へ改良すべきで

ある。 

また、同社、同市、地域住民等の関係者は、本事故が発生したこと及び本件踏切周辺の状況を踏

まえ、本件踏切の廃止又は統廃合の協議を進め、具体的な取組を実施することが望ましい。 

 

４ 原因 

本事故は、踏切遮断機及び踏切警報機が設けられていない第４種踏切道である堀割踏切道に列車が

接近している状況において、歩行者が同踏切道に進入していたため、同列車と衝突したことにより発

生したものと認められる。 

列車が接近している状況において同歩行者が同踏切道に進入していたことについては、同歩行者が

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 再発防止策 

5.1 必要と考えら

れる再発防止策 

踏切遮断機及び踏切警報機が設けられていない第４種踏切道は、安全性向上のため

には踏切道を廃止するのが望ましく、廃止できない場合は踏切保安設備を整備し第１

種踏切道へ改良すべきである。 

また、同社、同市、地域住民等の関係者は、本事故が発生したこと及び本件踏切周

辺の状況を踏まえ、本件踏切の廃止又は統廃合の協議を進め、具体的な取組を実施す

ることが望ましい。 

5.2 事故後に講じ

られた措置 

本事故発生後の令和８年１月１５日に同社は同市と本件踏切の廃止について協

議を行った結果、本件踏切の廃止について、同市が地域住民の意見を確認してい

くこととなった。同市は、令和８年３月に地域の合同会議で、本件踏切の廃止につ

いて地域住民の意見を確認した結果、踏切廃止の同意には至らなかったものの、

再度、地域住民へ本件踏切の廃止に向けた説明会を実施する予定である。令和８

年５月２７日に同社は同市と再び協議を行い、引き続き本件踏切の廃止に向けた

地域住民への説明を依頼した。 

また、同社は、本事故後に本件踏切周辺の地域において、事故防止を促すリーフ

レットを回覧し、啓発活動を実施した。 

 

なお、第３種踏切道及び第４種踏切道における事故に関する事項については、以下の運輸安全委員会 

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

(2) 運輸安全委員会ダイジェスト第４３号（令和５年９月）鉄道事故分析集「地域鉄道における事故

防止対策」 

(https://jtsb.mlit.go.jp/bunseki-kankoubutu/jtsbdigests/jtsbdigests_No43.html) 

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


