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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：東海旅客鉄道株式会社 

事 故 種 別 ：列車脱線事故（踏切障害に伴うもの） 

発 生 日 時 ：平成２９年３月２日 ６時５３分ごろ 

発 生 場 所 ：愛知県安城
あんじょう

市 

東海道線 西岡崎駅～安城駅間（複線） 

小薮
こ や ぶ

踏切道（第１種踏切道：遮断機及び警報機あり） 

東京駅起点３３２ｋ２９２ｍ付近 

 

平成３０年１月２２日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  中 橋 和 博 

委   員  奥 村 文 直（部会長） 

委   員  石 田 弘 明 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  岡 村 美 好 

委   員  土 井 美和子 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 東海旅客鉄道株式会社の東海道線豊橋駅発岐阜駅行きの下り普通第１０１Ｆ

列車の運転士は、平成２９年３月２日（木）、西岡崎駅～安城駅間を速度約 

１２０km/hで走行中、小薮踏切道（第１種踏切道）に進入してきた自動車を認

め、直ちに非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は自動車と衝突し、１

両目（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。）

前台車の全２軸が線路の右側に脱線した。 

自動車は、列車及び線路沿線に建植されていた電柱等に衝突した後、大破・

炎上した。 

この事故により、自動車の運転者が死亡し、列車の乗客３名が負傷した。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、平成２９年３月２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 

東海道線 豊橋駅発 岐阜駅行き 

下り普通第１０１Ｆ列車 ６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。）の下り普通第１０１Ｆ

列車（以下「本件列車」という。）の運転士及び車掌の口述によると、本

件列車の運行の経過は、概略次のとおりであった。 

① 運転士 

本件列車は、西岡崎駅（東京駅起点３３０ｋ１５０ｍ、以下「東京駅

起点」は省略する。）を定刻から１分遅れ（６時５１分）で出発した。
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出発後、５ノッチで力行
りきこう

運転し、右カーブを抜けた後、速度が１２０

km/hに到達した時点で定速スイッチを扱った。その後、定速で運転して

いたところ、小薮踏切道（３３２ｋ２８０ｍ、以下「本件踏切」とい

う。）の左側から本件踏切に接近してくる自動車が視界に入ってきた。

自動車の速度は、本件踏切の手前で普通に止まれる程度だった。この時

の本件踏切までの距離は覚えていない。 

しかし、本件踏切の約１００ｍ手前で自動車のフロント部分が踏切内

に進入してくるのが見えたことから、すぐに非常ブレーキ操作を行っ

た。気笛吹鳴の余裕もなく、非常ブレーキ操作の直後に衝突した感じ

だった。衝突の瞬間は「ドン」という重く激しい音がし、衝突後に

「ドンドン」と上下に揺れながら進行していったので脱線したと思い、

緊急列車防護装置*1（以下「ＴＥ装置」という。）のスイッチを扱った。 

本件列車の停止後、車掌に対し、自動車と衝突したこと及び列車防護

を行うことを伝え、乗客に対する案内を依頼した。次に、本件列車から

降車し、軌道短絡器*2をレールに装着して携帯用信号炎管に点火した。

その後、列車の最後部位置から更に後方の線路脇で自動車が炎上してい

るのを発見した。列車無線を使用して東海総合指令所の輸送指令（以下

「指令」という。）に対し、自動車と衝突したこと及び列車の停止位置

並びに周辺の状況を報告した。 

車両の状況については、当日の朝、豊橋運輸区において行った出区点

検の結果に異常はなく、その後、本事故発生まで本件列車に異状はな

かった。 

② 車掌 

事故発生前は、特に異状はなかった。事故発生時には、床下から

「ドンドン」とすごい音が聞こえた。防護発報を受信したので、本件列

車を止めるために非常引きスイッチを扱った。直後に後方を見ると、自

動車が燃えている炎が見えた。本件列車の停止後に、運転士からＴＥ装

置を扱ったという連絡を受けた。最後尾車両の乗務員室のモニター装置

で、１両目の側引戸が開扉状態であることを認めたため、乗客の降車及

び転落の有無を確認したが、異常はなかった。 

その後、指令に状況報告を行い、消防の手配を依頼した。乗客には、

事故が発生したこと及びけが等で緊急を要する場合には乗務員に申し出

ていただきたい旨、車内放送を使用して数回案内した。車内巡回に向か

おうとした時、４０～５０歳位の男性から「３両目辺りが焦げ臭い」と

の申出があったことから、３両目に行ってみたが、焦げ臭さの原因とな

るようなものは確認できなかった。車内を巡回したところ、３両目の客

室左側の窓ガラスにひびが入っていること及び２両目前方の側引戸窓ガ

ラスが損傷していることを確認した。乗客に負傷の有無を確認したが、

この時にはけがの申告はなかった。また、運転士及び消防の２名ととも

に、２両目右側の側引戸にはしごを掛けて乗客を降車させた。 

(3) 運転状況の記録 

本件列車には運転状況記録装置が搭載されており、「時刻」「速度」「距
                                                                                             
*1 「緊急列車防護装置」とは、ワンタッチのスイッチ操作により、非常ブレーキ動作、列車防護無線動作、パンタグ

ラフ降下、気笛吹鳴及び信号炎管点火を同時に行う装置である。 

*2 「軌道短絡器」とは、左右のレールを短絡することによって軌道回路に列車が在線するのと同様な状態とし、自動

区間の信号機に停止信号を現示するために使用される用具をいう。 
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離」「ワンハンドルマスコン*3の操作状況」「戸閉知らせ回路の状況」等の

情報を記録している。その記録の一部（本事故発生前後）を抜粋したもの

が表１である。表１において、「ブレーキ指令」の列の値が０の場合はブ

レーキ未使用、６の場合は常用ブレーキ６ノッチ、１０の場合は非常ブ

レーキであることを示し、「ブレーキ非常位置」の列の値が１の場合は

ワンハンドルマスコンが非常ブレーキ位置であることを示している。ま

た、「定速スイッチ」及び「ＴＥ装置スイッチ」の列の値が１の場合はそ

れらのスイッチが操作されたことを示し、「戸閉知らせ」の列の値が０の

場合は列車内の側扉のいずれかが「開検知」されたことを示している。 

表１によると、運転士がワンハンドルマスコンを非常ブレーキ操作した

のは、西岡崎駅から約２.０６kmの位置（本件踏切から約３５ｍ西岡崎駅

寄り）であり、ワンハンドルマスコンがブレーキ非常位置になった１秒後

に西岡崎駅から約２.１２km走行した位置で戸閉知らせ回路が断たれてい

る。ただし、「速度」及び１０ｍ未満の距離が切り捨てられる「距離」の

情報には、若干の誤差が含まれている可能性がある。また、ＴＥ装置のス

イッチが操作されたことにより、車上の信号炎管及び列車防護無線等が動

作した。 

なお、表１に示した時刻は、後述するＣＴＣ*4の列車在線記録を基に補

正を行った。同社によると、同記録の時刻には最大１秒程度の誤差が内在

する可能性があるとのことである。距離は、豊橋駅からの距離が示されて

いる。また、西岡崎駅における本件列車の停止位置は、３３０ｋ１８５ｍ

とのことであった。 

本件列車は、自動車と衝突後、３３２ｋ６５５ｍ付近に停止した。 

 

表１ 本事故発生前後の運転状況（抜粋） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) 本件列車前方の映像記録 

本件列車の先頭車には車両搭載ドライブレコーダー（以下「映像記録装
                                                                                             
*3 「ワンハンドルマスコン」とは、列車の加減速を制御する主幹制御器とブレーキハンドルを一つのハンドルで操作

可能にしたものをいう。 

*4 「ＣＴＣ」とは、Centralized Traffic Controlの略であり、線区内の列車運行を監視し、信号機や転てつ器等の制

御を１か所で集中して行うための装置をいう。 

力行ﾉｯﾁ ブレーキ指令 ブレーキ非常位置

6:51:36 0 37.25 0 0 0 0 1 0

6:51:37 0 37.25 1 0 0 0 1 0

6:51:38 0 37.25 3 0 0 0 1 0

6:51:39 0 37.25 5 0 0 0 1 0

6:51:40 1 37.25 5 0 0 0 1 0

6:53:02 119 38.97 5 0 0 0 1 0

6:53:03 119 39.01 5 0 0 1 1 0

6:53:11 120 39.27 5 0 0 1 1 0

6:53:12 120 39.31 0 6 0 0 1 0

6:53:13 120 39.34 0 10 1 0 1 0

6:53:14 115 39.37 0 10 1 0 0 0

6:53:15 112 39.40 0 10 1 0 0 0

6:53:16 104 39.43 0 10 1 0 0 1

6:53:17 102 39.46 0 10 1 0 0 1

6:53:35 6 39.72 0 10 1 0 0 1

6:53:36 0 39.72 0 10 1 0 0 1

時刻
(hh:mm:ss)

速度
(km/h)

距離
(km)

ワンハンドルマスコン情報 定速
ｽｲｯﾁ

戸 閉
知らせ

TE装置
ｽｲｯﾁ

～ ～ ～～ ～～
・

・
・
・

・

・
・
・

・

・
・
・

～ ～ ～～ ～～
・

・
・
・

・

・
・
・

・

・
・
・

～ ～ ～～ ～～
・

・
・
・

・

・
・
・

・

・
・
・
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置」という。）が設置されており、運転台から見た前景が記録されてい

た。 

同装置の記録によると、自動車は、衝突の約１秒前までは踏切の手前で

ほぼ停止していた（図１参照）が、その後、遮断かん
．．

を押し上げて本件踏

切内に進入し、本件列車と衝突した。衝突の際、自動車は、先頭部が右

レール上を通過した位置まで進入していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 映像記録装置の映像（衝突の約１秒前） 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（自動車の運転者  男性 ４３歳） 

負傷：３名（乗客） 

（列車：乗客約２８０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 

① 踏切種別   第１種 

② 踏切長    １１.１ｍ 

③ 踏切幅員    ５.９ｍ 

④ 踏切交角   ７５° 

⑤ 踏切見通距離（通行者→踏切（左）） １９０ｍ 

⑥ 鉄道交通量    ３６１本／日（２２本／１時間最大） 

⑦ 道路交通量  ２,３３９台／日（３輪以上の自動車） 

⑧ 設計警報時分 ３６秒（下り線） 

⑨ 事故の履歴  なし 

（同社から提出された調査結果（平成２８年度）による。） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第２閉そく信号機（進行信号現示） 

３３２ｋ２７５ｍ 

特殊信号発光機 

（滅灯） 

本件踏切内に進入直前の自動車

踏切警報機の 

せん光灯（点滅） 

特殊信号発光機： 

３３２ｋ２５１ｍ 

本件踏切道： 

３３２ｋ２８０ｍ 

列車の速度： 

約１２０km/h 
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図２ 事故現場付近の地形 

 

(2) 踏切ジャーナル及びＣＴＣの列車在線記録 

同社が、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」（平成１３年国土交

通省令第１５１号。以下「技術基準省令」という。）に基づき中部運輸局

長に届け出ている信号通信設備実施基準規程において、第１種踏切道の機

能として、踏切警報機の警報の開始から遮断動作の完了までの時間は１０

秒以上（標準は１５秒）、遮断動作の完了から列車等の到達までの時間は

１５秒以上（標準は２０秒）と定められている。 

同社から提出された踏切ジャーナルの記録によると、本件踏切の踏切警

報機は、本件列車が本件踏切の下り警報開始点（踏切制御子Ａ）を通過し

た約０.４秒後に警報を開始した。踏切遮断かん
．．

が遮断動作を完了したの

は、警報開始から約１９秒後であった。遮断動作完了の約２４秒後に障害

物検知装置が検知動作し、同約２５秒後に本件列車の先頭位置が本件踏切

の２２ｍ安城駅寄りにある警報終止点を通過した。 

また、ＣＴＣの列車在線記録には、本件踏切が存する軌道回路「下り２

Ｔ」（３３２ｋ２７５ｍ～３３２ｋ７８４ｍ）に本件列車が６時５３分ご

ろ進入したことを示す記録が残されていた。 

(3) 事故現場周辺の線形等 

３３０ｋ６００ｍから３３１ｋ０２５ｍまでは半径４,０００ｍの右曲

線区間であり、３３１ｋ０２５ｍから３３３ｋ４２８ｍまでは直線区間で

ある。また、３２９ｋ２４０ｍから３３１ｋ８５７ｍまでは平坦
へいたん

区間であ

り、３３１ｋ８５７ｍから３３２ｋ７２４ｍまでは７.６‰の上り勾配で

ある。 

(4) 当該線区の最高運転速度 

１２０km/h 

(5) 鉄道車両の概要 

車  種      ３１３系直流電車 

記号番号      クハ３１２－５００２（１両目） 

車体最大幅     ２,９７８mm 

列車重量（６両）  ２０５.１ｔ 

非常ブレーキ減速度 ５.０km/h/s（計画値） 

空走時間      １.２秒（計画値） 
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図３ 本件列車の編成 

 

(6) 自動車の概要 

自動車は、オートマチックトランスミッションの普通自動車で、全長

４,５７０mm、全幅１,８１５mm、全高１,６９０mm、車両重量１,６１０

kg、車体塗色は灰色である。 

2.4 鉄道施設等の

損傷状況 

(1) 鉄道施設の損傷状況 

本件踏切の障害物検知装置（付図１中のＲ１受光部及びＳ２発光部）及

び踏切制御子箱並びに３３２ｋ３００ｍのキロ程を示すキロポストが転倒

した。電柱については、１３２Ａ電柱（３３２ｋ２８９ｍ）は安城駅方に

傾き、１３２Ｂ電柱（３３２ｋ２９２ｍ）は折損して上部が西岡崎駅方か

つ右側に傾いた。１３２Ａ電柱と１３２Ｂ電柱の間は腕金で接続されてい

たが、腕金の１３２Ｂ電柱側の一部は外れた。副１３２電柱（３３２ｋ 

３０５ｍ）に大きな損傷はなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ 鉄道施設の損傷状況 

 

(2) 鉄道車両の損傷状況 

本件列車の各車両における主な損傷は、表２のとおりであった。 

 

表２ 車両の主な損傷状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

サハ 

313-5302 

モハ 

313-5002 

サハ 

313-5002 

モハ 

313-5302 

クモハ 

313-5002 

クハ 

312-5002 

列車進行方向 

●：脱線軸 

車両 損傷部位及び損傷状態

先頭部スカート（右側：変形、左側：変形及び外れ）

先頭部電気連結器（落下）

先頭部前部標識灯ガラス（左側：割損）

空気笛取付箱、左側ステップ（後方に曲損）

側引戸（左側後部：打痕、変形）

客室窓ガラス（左側中部側引戸ー左側後部側引戸間：割損）

車体構体（左側後部側引戸の後方下部：打痕）

トランスリアクトル箱取手（落下）

直通予備ブレーキ箱（曲損）

側引戸ガラス（左側前部：割損）

側引戸周辺（左側中部：打痕、変形）

車体構体（左側中部：打痕、擦過痕）

側引戸周辺（左側前部：打痕、擦過痕）

客室窓ガラス（左側前部側引戸ー左側柱部側引戸間：割損）

1両目

２両目

３両目

列車進行方向 

132Ａ電柱 132Ｂ電柱 

同社提供 キロポスト 

障害物検知

装置の一部 

仮設の 

踏切制 

御子箱 

副132電柱 腕金（Ｌ鋼）

腕金（軽量）
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１両目車体の左側面床下にある、空気笛取付箱及び左側ステップが後方

に大きく曲損した。列車左側面の擦過痕は、１両目後方の側引戸周辺まで

は軽微であった。１両目後方の側引戸下部には大きな打痕があり、同側引

戸の後ろ扉はゆがんで下部が１／２程度、上部が１／４程度開いた状態で

あった。 

なお、列車左側面の擦過痕は６両目まで続いていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ １両目の損傷状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

図６ １両目及び２両目の損傷状況 

 

(3) 自動車の損傷状況 

自動車は、大破して副１３２電柱（西岡崎駅方）付近で焼損した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図７ 自動車の損傷状況 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 運転士      男性 ２７歳 

甲種電気車運転免許            平成２８年４月２０日 

(2) 車掌       男性 ３４歳 

(3) 自動車の運転者  男性 ４３歳 

免許種別：大型、中型、普通自動二輪、原付 

免許条件：眼鏡等、中型（８ｔ） 

２両目前方の側引戸

１両目後方の側引戸

列車進行方向 

後 

自動車の左側

後 

前 

自動車の右側

前 

左側ステップ 

列車進行方向 
同社提供 スカート外れ

空気笛取付箱 
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2.6 天気 曇り 

2.7 痕跡に関する

情報 

(1) 本件列車の脱線痕 

本件列車の脱線痕は、本件踏切から約１２ｍ安城駅方（３３２ｋ２９２

ｍ）付近の右レールの右側、同踏切から数えて１１番目のまくらぎ（以下

「１１番まくらぎ」という。）上及び左レールの右側、同１３番目のまく

らぎ（以下「１３番まくらぎ」という。）上から安城駅方の軌道上に残さ

れていた。１１番まくらぎの位置から西岡崎駅方の軌道上に脱線の痕跡は

なかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図８ 本件列車の脱線痕 

 

(2) 電柱に残された痕跡 

１３２Ａ電柱のレールに面した側面には、自動車が衝突した際に付いた

とみられる擦過痕があったが、１３２Ｂ電柱のレールに面した側面には擦

過痕がほとんどなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図９ 事故現場付近の電柱の状態 

 

(3) 自動車のタイヤ痕 

図１０に示すように、本件踏切内の舗装

上には、自動車の前輪が押し付けられて付

いたとみられる自動車のタイヤ痕があっ

た。そのタイヤ痕は、軌間内の右レール付

近から斜め左前方（１３２Ａ電柱及び  

１３２Ｂ電柱が建植されている方向）に向

かって残されていた。 

（付図１ 本件踏切周辺の状況及び脱線の

痕跡 参照） 

2.8 その他の情報 (1) 軌道の整備状況に関する情報 

同社が、技術基準省令に基づき中部運輸局長に届け出ている施設実施基

１１番 

まくらぎ 

１３番 

まくらぎ 

事故後同じ位置に新たに

建植された１３２Ｂ電柱 

 

１１番 

まくらぎ 

１３番 

まくらぎ 

折損した１３２Ｂ電柱

同社提供

１３２Ａ電柱

列車進行方向 

擦過痕
折損後にこの 

位置まで移動 

自動車進行方向 

事故後同じ位置に新たに

建植された１３２Ｂ電柱 

 

132A電柱 副132電柱

図１０ 自動車のタイヤ痕 

事故後同じ位置に新たに

建植された１３２Ｂ電柱 
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準規程において、軌道保守検査が定められており、軌道・電気総合試験車

（ドクター東海）を使用した事故現場付近の軌道変位測定が行われてい

る。事故発生前直近に実施された軌道変位測定において、各変位量の値

は、整備基準値以内であった。 

(2) 車両の整備状況に関する情報 

同社が、技術基準省令に基づき中部運輸局長に届け出ている電車整備実

施基準規程において、定期検査が定められており、重要部検査や交番検査

等が行われている。本件列車は、事故発生前直近の交番検査において車両

に異常は認められず、事故発生前直近の重要部検査の輪重測定において静

止輪重比の値は管理値以内であった。 

(3) パンタグラフ下げ回路に関する情報 

本事故発生後において、ＴＥ装置は操作されていたが、パンタグラフは

降下していなかった。同社によると、電気連結器の落下及び引通線の接地

により、１号車に設置されているパンタグラフ下げ用配線遮断器（Ｐａｎ

ＤＮ）が遮断動作したため、運転士がＴＥ装置を操作してもパンタグラフ

が降下しなかったとのことであった。 

（付図２ パンタグラフ下げ回路の概要 参照） 

(4) 自動車の運転者に関する情報 

警察によると、自動車の運転者に関する情報は、以下のとおりであっ

た。 

① 運転者の運転免許証の「免許の条件」欄には、眼鏡等以外の身体的

な条件は記載されていない。なお、事故発生当時の眼鏡等の着用状況

は不明である。 

② 本事故発生後、運転者からアルコールは検出されなかった。 

 

３ 分析 

(1) 本件列車の脱線に関する分析 

以下に示す①～④の分析結果により、本件列車の脱線は、平成２９年３月２日６時５３分ご

ろ、本件列車が本件踏切において自動車と衝突したことが発端となって３３２ｋ２９２ｍ付近

で発生したと考えられる。 

① 2.1(3)に示した運転状況記録装置及び2.1(4)に示した映像記録装置の記録により、本件

列車は、約１２０km/hで定速運転中に本件踏切（３３２ｋ２８０ｍ）の左側から本件踏切

内に進入してきた自動車と衝突したと認められること。 

② 2.7(1)に記述したように、本件踏切の約１２ｍ安城駅方から脱線の痕跡があり、脱線の

痕跡が３３２ｋ２９２ｍ付近よりも西岡崎駅方にないことから、脱線は、この位置から始

まったと考えられること。 

③ 2.3(2)に記述したＣＴＣの列車在線記録によると、本件列車が本件踏切の約５ｍ西岡崎

駅寄りから始まる軌道回路「下り２Ｔ」に６時５３分ごろ進入しており、その位置から脱

線開始地点までの約１７ｍを速度１２０km/hで走行した場合、約０.５秒の時間を要するこ

とから、脱線は、６時５３分ごろ発生したと考えられること。 

④ 2.8(1)に記述したように、本事故発生前直近の軌道変位測定結果は整備基準値以内で

あったこと、2.8(2)に記述したように、本件列車の各車両の定期検査結果に異常はなく静

止輪重比は管理値以内であったこと、及び2.1(2)①に記述したように、運転中の車両に異

状はなかったと運転士が口述していることから、軌道及び車両には脱線に直接結びつく異

状はなかったと考えられること。 
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(2) 本件列車の脱線発生前後の状況推移に関する分析 

以下に示す①～④の分析結果により、本件列車は、本件踏切内で自動車と衝突し、その後、

本件列車に押される形で左側の線路脇に建植されていた１３２Ａ電柱に衝突した自動車によっ

て１両目の前面左側下部が右方向の力を受けたため、１両目の前台車２軸が右側に脱線したも

のと考えられる。 

① 2.7(3)に記述したように、本件列車と衝突した際に付いたと考えられる本件踏切内の自

動車のタイヤ痕が、軌間内の右レール付近から軌間内を斜め左前方に向かって残されてい

たことから、自動車は、本件列車と衝突した後に１３２Ａ電柱及び１３２Ｂ電柱の方向に

押されたものと考えられること。 

② 2.4(2)図５に示したように、１両目左側面床下に装備された空気笛取付箱及び左側ス

テップが前方から力を受けたように後方に向かって曲損していることから、本件列車が踏

切内で衝突した後に自動車を１両目左側面床下に巻き込んで、１両目前台車２軸の輪重が

減少した可能性があること。 

③ 2.7(2)に記述したように、１３２Ａ電柱のレールに面した側面には自動車が衝突した際

に付いたと考えられる擦過痕が残されていたが、１３２Ｂ電柱のレールに面した側面には

擦過痕がほとんどなかったこと。 

④ 本件列車の車体側面の位置は左レールの軌間外約１.０ｍ付近であり、付図１に示すよう

に、１３２Ａ電柱の建植位置（レールからの離れ）は左レールの左側約１.８ｍであること

から、列車の側面と１３２Ａ電柱の間には約０.８ｍの間隙が存在する。一方、2.3(6)に記

述したように、自動車の外寸は、全長４,５７０mm、全幅１,８１５mm、全高１,６９０mmで

あることから、自動車は、本件列車の車体側面と１３２Ａ電柱の間を押しつぶされるよう

な形で通過し、その際に自動車から列車に対し、右方向の力が加わったと考えられるこ

と。 

(3) 本件踏切の踏切保安設備の動作状況に関する分析 

2.3(2)に記述した踏切ジャーナルの記録によると、踏切警報機の鳴動開始から列車の到達ま

では約４４秒であったことから、2.3(1)に記述した設計警報時分の３６秒は確保されていたと

考えられる。また、2.3(2)に記述したように、踏切警報機の鳴動開始から踏切遮断機の遮断

かん
．．

が遮断動作を完了するまでの時間は約１９秒（規定では１０秒以上）であったこと、及び

踏切遮断機の遮断動作完了から約２５秒後に本件列車先頭位置が本件踏切の２２ｍ安城駅方に

到達しているため、遮断動作完了から速度約１２０km/hで走行する本件列車が本件踏切に到達

するまでの時間は約２４秒（規定では１５秒以上）であったことから、本件踏切の踏切保安設

備は正常に動作していたものと推定される。 

(4) 運転士の運転操作及び事故後の処置に関する分析 

2.1(4)に記述したように、本件列車に装備された映像記録装置には、速度約１２０km/hで本

件踏切に進入する本件列車とその約１秒前に本件踏切に進入する自動車とが衝突する映像が記

録されており、2.1(3)に示した運転状況記録装置には、2.1(2)①に記述した運転士の口述のと

おり、本件列車が本件踏切に進入する前に非常ブレーキ操作が行われた記録が残されているこ

とから、運転士の運転操作に問題はなかったものと考えられる。 

また、運転状況記録装置には、衝突後の異音から脱線の発生を察知した運転士がすぐにＴＥ

装置を操作した記録が残されていること、2.1(2)に記述した運転士及び車掌の口述内容から、

携帯用信号炎管や軌道短絡器による列車防護措置がとられていたものと考えられることから、

本事故発生後に運転士が講じた措置についても特に問題はなかったと考えられる。 

(5) 本件列車の側面の損傷に関する分析 

本件列車の車体側面の擦過痕は、自動車が１３２Ａ電柱と本件列車の間を押しつぶされるよ

うな形で通過した際に生じたものと考えられる。また、１両目後方の側引戸の下部にあった打
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痕については、運転状況記録装置の記録で戸閉知らせ回路が断たれた時期に同側引戸が開いた

と考えられることから、１３２Ｂ電柱に衝突した自動車が本件列車の１両目後方の側引戸及び

側引戸の枠に衝撃した時に生じた可能性があると考えられる。 

(6) 遮断動作が完了している本件踏切に自動車が進入したことに関する分析 

2.1(4)に記述したように、映像記録装置には自動車が遮断かん
．．

を押し上げて本件踏切内に進

入してきた映像が残されていた。しかし、自動車の運転者が死亡し、自動車も大破・焼損した

ことから、本件踏切内に自動車が進入したことについては、その理由を明らかにすることはで

きなかった。 

 

４ 原因 

本事故は、第１種踏切道である小薮踏切道を列車が通過する直前の状況において、列車が、遮断

動作を完了している同踏切道内に進入してきた自動車と衝突し、列車の１両目前面左側下部が右方

向の力を受けたため、右側に脱線したものと考えられる。 

列車の１両目前面左側下部が右方向の力を受けたことについては、踏切内で列車と衝突した自動

車が、列車の左側に建植されていた電柱と列車の間を押しつぶされるような形で通過したために生

じたものと考えられる。 

遮断動作が完了している同踏切道内に自動車が進入したことについては、自動車の運転者が死亡

していることから、その理由を明らかにすることはできなかった。 
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付図１ 本件踏切周辺の状況及び脱線の痕跡 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図２ パンタグラフ下げ回路の概要 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

直流制御母線（１００Ｖ）

PanDN
パンタグラフ

下げ電磁弁 

パンタグラフ

下げスイッチ 
EmPanDR

ＴＥＳを押下した場合に

接点が構成される継電器 

接地スイッチ

：連結器 ：電気連結器
パンタグラフ下げ回路引通線

※本図は、設備及び標識等の配置や位置関係を示した略図であり、正確に縮尺されたものではない。 

脱線の痕跡 

脱線の痕跡 


