
野生動物との衝突による鉄道「輸送障害」とその対策（石井・橋詰）

―  ―53

野生動物との衝突による鉄道「輸送障害」とその対策
―JR身延線を事例に―

石 井 大 智*1・橋 詰 直 道*2

要　　旨

本研究は，近年増加傾向にある野生動物との衝突による鉄道の「輸送障害」について，東
日本における実態を把握すると同時に，特に発生件数の多い JR東海の身延線を事例に多発区
間を特定し，その環境および対策と課題を考察したものである。「輸送障害」は，2020年12
月から2021年11月の1年間に発生した障害の詳細を，JR東海の公式Twitter運行情報より集計
し，分析した。その結果，以下のことが明らかになった。

1）JR北海道管内では，特に宗谷本線，花咲線などでエゾジカやヒグマとの衝突が，JR東
日本管内の東北エリアでは山田線で，関東甲信越エリアでは中央本線で，JR東海管内では
身延線で，シカとの衝突件数が突出して多い。2）身延線では，1年間に215件の衝突が発生
しており，特に10～ 11月に集中している。区間別では，内船駅～甲斐大島駅間で最も発生
件数が多いが，ここは山麓斜面と富士川に挟まれた険しい地形の森林に覆われた区間であっ
た。シカとの衝突は，季節性と地域性が認められた。3）身延線の運行情報から運転見合わせ
時間を推計した結果，1件平均約35分の遅延が発生しており，これは全線で年間約5日間列
車が止まっている計算になる。4）野生動物との衝突回避対策として，シカの忌避音発生装置
の設置，徐行区間の設置，侵入防止柵の設置，「鹿マット」の設置などが行われている。5）
シカは，鉄分補給のためレールを舐めに線路内に侵入することがわかってきた。そのため，
線路以外の場所に鉄分を含む固形の誘鹿剤を置き，シカを誘導する方策が，シカ侵入対策，
「輸送障害」への新たな対策として期待されている。

キーワード：鉄道，野生動物，シカ，輸送障害，遅延，対策，身延線

I.　は じ め に

鉄道を利用していると，列車の遅延や運休に
しばしば遭遇する。旅客鉄道については運休ま
たは30分以上の遅延が発生することを，旅客
鉄道以外については運休または1時間以上の遅
延が発生することを「輸送障害」と呼んでい
る。この「輸送障害」という言葉は，「鉄道運
転事故」1）以外のものを指し，原因別に大きく
3つに分類される。1つ目は「部内原因」で，
鉄道側に原因がある場合であり，鉄道係員，車

両，施設に起因するものを指す。2つ目は「部
外原因」で，妨害や線路内への人の立ち入り，
野生動物との衝突，火災に起因するものを指
す。3つ目は「災害原因」である。これは，風
水害，雪害，地震などの自然災害に起因するも
のを指す 2）。
国土交通省鉄道局が2021年10月に発表した

「輸送障害」に関する資料（国土交通省鉄道局
2021）によると，2020年度の JR・民鉄等の合
計「輸送障害」件数は6,222件で，うち部外原
因が3,015件（48.5%）と最も多く，前年度に
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比べ328件増加していた。部外原因の内訳をみ
ると，野生動物との衝突による「輸送障害」が
1,100件（36.5%）と最も多く，前年度に比べ
279件増加，2010年度に比べても3.3倍も増加
していた。
都市部では，線路が高架上にある場合が多

く，野生動物が線路内に侵入することは稀であ
るが，農村や山間部を走る路線では，ほぼ毎日
のように野生動物との衝突による「輸送障害」
が発生しており，深刻な「獣害」としてメディ
アでも取りあげられている。これは，一部の野
生動物，例えばクマやシカ，イノシシなどが増
加しているためであろう。このことは近年，野
生動物による農林業への被害が深刻化している
ことからも明らかである。野生動物による被害
が多発するようになった背景には，略称「鳥獣
保護管理法（旧：鳥獣保護法）」3）により，野生
動物の個体数が増加してきたことや，狩猟免許
所持者数の減少とハンターの高齢化などで野生
動物の個体数調整が滞り，その数が増加してい
ること，さらに農山村人口の高齢化と耕作放棄
地の増加，山林の荒廃なども関係している。
特に安全性，定時性，速達性が求められる鉄

道は，止むを得ない事情であっても運休・遅延
が発生することは大きな問題であり，その問題
解決への取り組みは喫緊の課題となっている。
同時に，野生動物の保護という観点からも重要
な課題であり，鉄道の安全運行と動物の生息環
境の保全と維持，双方が求められる。
こうした野生動物による被害に関する研究

は，例えば明石（2015）や浅田（2014）などの
林学や環境科学，あるいは横山ほか（2004）の
ような動物生態学などの分野で研究蓄積がある
が，地理学でも取りあげられてきた。例えば，
イノシシの生態と農山村での被害対策を論じて
きた高橋（2010, 2012）や，シシ垣の役割を論
じた橋本（2011）などを挙げることができる。
しかし，鉄道の「輸送障害」に視点を当てたも

のとしては，鉄道事業者による衝突被害の集計
例や対策事例の報告はみられるものの，「輸送
障害」発生の地域的特徴や発生場所の環境条件
などについて論じた研究例は見当たらない。
本研究は，近年増加傾向にある野生動物との

衝突による「輸送障害」の実態を東日本の鉄道
を中心に把握した上で，特に衝突発生件数の多
い鉄道を事例に，衝突多発地域を特定し，その
地域的特徴を明らかにすると同時に，鉄道事業
者の対策と課題について考察したものである。
事例研究地域としては，野生動物との衝突によ
る「輸送障害」が多く発生している JR身延線
を取りあげた。

II.　調 査 方 法

野生動物との衝突による「輸送障害」に関し
て公開されている，統一された指標に基づく全
国レベルでの統計データは存在しない。そこ
で，データが一部公開されている JRグループ
3社（北海道，東日本，東海）の「輸送障害」
の発生の現状とその特徴を明らかにするため
に，インターネット上で閲覧可能な記事や「輸
送障害」発生状況のデータを収集した。
次いで，SNSで運行情報が公表されており，

かつ時系列で過去のデータも遡って閲覧でき
る，JR北海道を除く2社について，2021年10

月の1か月間に限って詳細なデータ収集を行っ
た。10月を選んだ理由は，1年で野生動物との
衝突が最も多いとされる月だからである。2社
が発信する公式Twitter運行情報の中で，「野生
動物との衝突のため」「（野生動物名）との衝突
のため」という記載がある「輸送障害」を1件
としてカウントし，集計を行った。異音感知に
よる「輸送障害」に関しても，本研究では野生
動物との衝突とみなしてカウントした。これ
は，動物の姿は確認されていないが，野生動物
等と衝突した際の音が異音感知として記録さ
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れ，「輸送障害」件数に組み込まれることがあ
るからである。
本研究ではさらに，JR各社の中でも「輸送

障害」発生件数が多い JR東海管内の身延線を
事例として取りあげ，2020年12月～2021年11月
の1年間における月別・駅間別「輸送障害」発
生件数を集計するとともに，2021年11月，発
生件数が最も多かった区間において現地調査を
行った。現地調査では，沿線の土地利用や「輸
送障害」対策について調査すると同時に，野生
動物の目撃情報などについても沿線住民にイン
タビュー調査を行った。

III.　JR3社の「輸送障害」発生状況

ここでは，まず JRグループの3社について
WebサイトやSNSの関連情報の収集を行い，野
生動物衝突による「輸送障害」の現状とその特
徴について集約する。

1.　北海道旅客鉄道株式会社
北海道旅客鉄道株式会社（以下，JR北海道）

は，過疎化の進んだ中山間地を走る鉄道路線が
多いこともあって，日本で最も野生動物との衝
突が多い鉄道会社である。
図1は，JR北海道が2021年6月16日に発表

した，管内におけるシカ・クマとの衝突による
「輸送障害」件数の経年変化を示したものであ
る。JR北海道では特にシカ（エゾジカ）との
衝突件数が多く，2019年度の1,784件に対し，
2020年度には会社発足後最多となる2,414件
（1日平均7件）が確認されている 4）。その対策
として，動物の侵入を防止する柵を設置するな
どの対策を講じているが，「輸送障害」件数は
むしろ増加傾向にある。シカに次いで多いのが
クマ（ヒグマ）との衝突で，年によって変動は
あるものの平均23件，2020年度は過去6か年
中最多の41件（発見を含むと56件）発生して
いる（北海道旅客鉄道株式会社 2021）。
路線別にみると，シカとの衝突（2015～2020

年度の平均）は，旭川支社管内の宗谷本線（旭
川～稚内）が最多で402件，次いで釧路支社管
内の花咲線（根室本線釧路駅～根室駅）が389

件，釧網本線（網走駅～釧路駅）が243件，根
室本線（上落合信号場～釧路駅）が172件など
の順で多い。クマ発見・衝突（2015～2020年
度の平均）は，旭川支社管内（宗谷本線・石北
本線）が突出して多く18件（2020年度は35件
と過去6か年中最多）で，次いで本社管内の9

件などの順である。

図1　JR北海道エリアにおけるシカ・クマとの衝突発生件数の推移
（北海道旅客鉄道株式会社（2021）により作成）
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2.　東日本旅客鉄道株式会社
東日本旅客鉄道株式会社（以下，JR東日本）
では，エリアや路線別にTwitterを用いた運行
情報を発信している。Webサイトの運行情報
は，「輸送障害」が解消されると平常運転とい
う記載に変わってしまうが，Twitterの履歴を遡
ることで，過去の，野生動物との衝突による
「輸送障害」発生状況を知ることができる。そ
こで，Twitterの運行情報で，「輸送障害」の発
生件数が1年で最も多い10月1か月（2021年）
の衝突情報を収集・集計し，エリアごと，路線
ごとに比較を行う。
まず，東北エリア 5）の運行情報をもとに，
野生動物等の衝突発生件数を路線別および動物
の種類別に集計・比較した。その結果，路線別
発生件数では，東北エリア12路線で1か月合計
50件中，山田線の発生件数が15件（30%），次
いで釡石線と磐越西線が各6件（12%）で，特
に山田線において「輸送障害」が突出している
ことがわかった（図2）。これは，山田線，釡
石線が北上高地の山間部をぬって走る路線で，
磐越西線も只見川沿いの山間部を走る鉄道だか
らであろう。山田線でも特に衝突発生件数が多
かった区間は，区界駅（岩手県宮古市区界，標
高744 m, 東北地方最高所駅）周辺であった。
衝突動物を種類別にみると，シカ（ホンシュ

ウジカ）が50件中27件（54%），次いでカモシ
カ8件（16%），クマ（ツキノワグマ）3件（6%）
などの順であった（図3）。その他の動物も10件
（20%）と多いが，この中にはシカやカモシカ，
クマが含まれている可能性もある。というの
は，夜間の衝突で野生動物の具体的な種類特定
に至らなかったことが考えられるからである。
次に，関東甲信越エリア 6）についても同様

に「輸送障害」の情報を収集した。その結果，
期間内に情報が確認できた13路線で，10月1

か月間に合計33件が確認された。路線別にみ
ると，中央本線が8件（24%）と最も多く，次

図2　JR東日本東北エリアにおける路線別野生動物衝突発生件数
（2021年10月1か月，JR東日本の運行情報をもとに石井作成）

図3　 JR東日本東北エリア12路線における種類
別野生動物衝突発生件数

（2021年10月1か月，JR東日本の運行情報をも
とに石井作成）
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いで常磐線が5件（15%），さらに青梅線，八
高線，篠ノ井線がそれぞれ3件（9%）などの
順であった（図4）。主に田園地帯を走る常磐
線が他路線よりもやや多いのは，野生動物との
衝突と断定できなかった異音感知もカウントさ
れているためである。山間部を走る小海線と大
糸線では，調査した1か月に限っては「輸送障
害」の発生は確認できなかった。小海線は以
前，シカとの衝突が多い路線のひとつであった
が，近年野生動物の線路侵入対策が功を奏して
「輸送障害」発生件数が減少した可能性もあ
る。衝突動物の種類では，シカが33件中15件
（45%），その他の動物が5件（15%），異音感知
が13件（39%）の順であった（図5）。

3.　東海旅客鉄道株式会社
東海旅客鉄道株式会社（以下，JR東海）に

ついても，同様に全路線の運行情報を収集し
た。その結果，路線別の野生動物衝突発生件数
は，身延線が84件中33件（39%）と最も多く，
次いで中央西線（JR東海内の中央線）と飯田
線がそれぞれ12件（14%），紀勢本線が11件
（13%）などの順であった（図6）。JR東海エリ
アで特徴的なのは，身延線において1か月間に
33件も衝突が発生していることである。この
数は，1日平均少なくとも1件の「輸送障害」
が発生していることになり，他社と比較しても
多い。しかも，身延線はわずか88.4 kmの路線
であることを考え合わせると，この発生頻度は
非常に高いといえる。衝突した動物の種類別割
合は，シカが84件中74件（88%），次いでイノ
シシの5件（6%）の順となっており，シカと
の衝突が圧倒的に多いことがわかる（図7）。
このように，2021年10月1か月間のみでは

あるが，JR東日本管内では山田線（15件），JR

東海管内では身延線（33件）で衝突件数が多
いことがわかる。そこで，以下，身延線におけ
る野生動物との衝突が，どこでどのような環境
条件下で発生しているのか，さらにどのような
対策が取られているのかについて調査すること
にする。

図4　JR東日本関東甲信越エリアにおける路線別野生動物衝突発生件数
（2021年10月1か月，JR東日本の運行情報をもとに石井作成）

図5　 JR東日本関東甲信越エリア13路線におけ
る種類別野生動物衝突発生件数

（2021年10月1か月，JR東日本の運行情報をも
とに石井作成）
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IV.　身延線での「輸送障害」と対策

1.　身延線の概要
JR身延線は，静岡県富士市の富士駅と山梨
県甲府市の甲府駅を結ぶ全長88.4 kmの路線
（静岡県内は富士駅から11駅，約24.7 km, 山梨
県内は甲府駅までの28駅，約63.7 km）である。
その前身である富士身延鉄道（1912年設立）

は，富士急行の創業者堀内良平が計画したもの
で，1913年に一部区間が開業，1920年には身延
駅が開業した。現在の身延線の路線区間になっ
たのは1928年，国有化されたのは1941年で，

日蓮宗の総本山である久遠寺（山号は身延山）
や日蓮正宗の総本山大石寺へ多くの参詣客を運
んだ。身延線は，山地を走る区間ではカーブや
狭小トンネルも多く，特急でも速度が落ちる。
さらに，長時間停車する列車もあり，全線の所
要時間は2時間半から3時間半かかる（図8）。
この区間内で，十島駅から市川大門駅区間

は，主に富士川に沿って山間部を，市川大門駅
から甲府駅までの区間は，甲府盆地の笛吹川沿
いの沖積低地や釡無川扇状地など平坦地上の農
地や住宅地の中を走る。国母駅から甲府駅まで
の区間はDID市街地となっている。

2.　身延線における「輸送障害」発生件数
身延線全線において2020年12月から2021年

11月の1年間に発生した，野生動物との衝突に
よる「輸送障害」の詳細を月別，駅間別に明ら
かにするために，JR東海の公式Twitter身延線
運行情報 7）よりデータを集計し分析した。こ
の集計でも，Twitterに「野生動物との衝突のた
め」という記載があったものだけでなく，異音
感知についても動物との衝突とみなしカウント
している。
その結果，身延線全区間での年間衝突発生件

数は215件であった。野生動物を種類別にみる
と，シカが204件で全体の94.9%と圧倒的に多く，

図7　 JR東海エリア7路線における種類別野生
動物衝突発生件数

（2021年10月1か月，JR東海の運行情報をもと
に石井作成）

図6　JR東海エリアにおける路線別野生動物衝突発生件数
（2021年10月1か月，JR東海の運行情報をもとに石井作成）
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次いでイノシシが6件（2.8%）であった（図9）。
月別発生件数をみると，10月33件，11月32

件と特に秋に集中し，次いで12月の22件など
の順で多いが，厳冬期の1, 2月は1年で最も少
ないことがわかる。しかし，12月や3月は，1, 

2月の4～5倍近く発生しており，必ずしも気温
が低い季節において発生件数が少ないとは言え
ない。10月～12月に次いで多いのは，初夏の
6月である（図10）。特にシカの出没に関して，
ある沿線住民が「シカは，1年中季節を問わず
現れるが，特に新芽を求めて多くやってくる」
と話していたことから，若葉の6月が出産期と
重なることとも関係しているかもしれないが，

図8　身延線の位置
赤線： JR身延線　紫線：山梨県境

（地理院地図より作成）

図9　 身延線における種類別野生動物衝突発生件
数

（2020年12月～ 2021年11月，JR身延線の運行情
報をもとに石井作成）
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10～12月に多い理由についてははっきりしな
い。
さらに，駅間別，月別の発生件数を集計した

のが表1で，左から2020年12月，次いで2021

年1月から順に同年11月の集計データとなって
いる。静岡県側の富士駅から芝川駅間では，西
富士宮駅～沼久保駅間の2件（5月）を除き，
「輸送障害」は確認されなかった。山梨県側の
甲府駅～市川大門駅間では，常永駅～国母駅間
の1件（11月）と，甲斐上野駅～東花輪駅間の
3月と5月の各1件を除き，「輸送障害」は確認
できなかった。この結果，身延線での野生動物
との衝突による「輸送障害」は，特に静岡県富
士宮市内に位置する芝川駅と山梨県市川三郷町
内に位置する市川大門駅との間の17区間
（50.6 km）に集中していることが判明した。
そこで，芝川駅～市川大門駅の区間につい

て，駅間別発生件数と営業距離および沿線環境
との関係などについて分析する。分析対象
17区間における年間発生件数は合計210件で，
1駅区間平均発生件数（m）は12.4件（標準偏
差σ＝9.1）であった。この区間で衝突件数が最
も多かったのは，山梨県南部町の内船駅と同県
身延町の甲斐大島駅の間であり，1年間で38件
の衝突報告が確認された。これは身延線全体の
18.1%に当たり，1か月に約3回のペースで「輸

送障害」が発生している計算となる。この件数
は JR東海管内で最も多く，他の JRグループ会
社と比較しても多い数字である。この区間に次
いで件数が多かった（m＋σ＝21.5以上）の
は，身延町の塩之沢駅～波高島駅間の23件で
あった。さらに，南部町の井出駅～寄畑駅間の
20件，市川三郷町の落合駅～鰍沢駅間の19件
などの順であった。ただし，南部町の寄畑駅～
内船駅間では，その前後の駅区間で発生件数が
多いにもかかわらず，11月に1件のみとなって
いる。これは寄畑駅～内船駅間距離が2.2 kmと
短いことが関係していると考えられる。
そこで，駅間距離を考慮して1 km当たり
の発生頻度（発生件数 / 駅間距離）を算出し
た結果，全区間平均（m）は4.0件 /km（標準偏
差σ＝1.9）であった。このうち井出駅～寄畑駅
間（距離2.5 km）が8.0件 /kmと最も高い値と
なった。次いで高い（m＋σ＝5.9以上）のは
内船駅～甲斐大島駅間（距離5.7 km）の6.7件 /

km, 市川三郷町の甲斐岩間駅～落合駅間（距離
1.9 km）の6.0件 /kmで，これら3区間の発生確
率は他の区間と比較しても高い（表1）。この
ことから，分析対象区間内では内船駅～甲斐大
島駅間が，発生件数だけでなく発生頻度も
m＋σの値を超えて卓越していることが判明し
た。

図10　JR身延線における月別・種類別野生動物衝突発生件数
（2020年12月～ 2021年11月，JR身延線の運行情報をもとに石井作成）
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また，表1記載の駅標高からもわかるよう
に，必ずしも標高が高くなると衝突件数が増加
するとも言えない。よって，野生動物との衝突
件数の多寡は，駅間距離よりも沿線の地形や土
地利用・植生などの野生動物の生息環境，さら
に衝突防止対策の有無などに左右される可能性
が高いと考えられる。
以上のように，身延線における「輸送障害」

発生には季節性や地域性が認められたので，さ
らに内船駅～甲斐大島駅間において，詳しく地

域的特性との関係や衝突防止対策について分析
を進める。

3.　内船駅～甲斐大島駅間の沿線環境
野生動物衝突が38件（すべてシカ）と最も

多かった内船駅～甲斐大島駅間 8）で，沿線環
境と野生動物との衝突防止対策について図11

で見てみる。この区間は，野生動物衝突以外に
も，落石による「輸送障害」が発生していると
ころである。険しい山地斜面をぬうように線路

表1　身延線における野生動物との衝突による駅間別・月別「輸送障害」発生件数
（2020年12月～ 2021年11月）



地域学研究 第36号 2023

―  ―62

が敷かれているため，カーブが連続し，見通し
もよくない。線路直下には県道10号（富士川
身延線）が走り，さらに道路の崖下を富士川が
流れる。
そのためこの区間では，両駅周辺の県道に

沿った一部区間のみ集落が形成されており，そ
れ以外の約2.5 kmはほとんど人家も農地もない
森林となっている。線路と県道はほぼ並行する
ものの，急斜面を掘削して建設せざるを得な

かったところであるため，上側に線路，下側に
県道が敷設されている。したがって，県道から
甲府方面を見ると，左側は急斜面で雑木や竹林
が茂る急斜面を経て富士川河川敷になり，右側
は山麓斜面をコンクリートで覆った崖または石
積みの擁壁で，その上部の林の中を鉄道が走っ
ているという景観となっている（写真1）。野
生動物との衝突による「輸送障害」発生地点は
明らかでないが，以上のことから，住宅がない

図11　シカとの衝突最多区間での対策
赤：徐行区間，青：忌避音装置設置地点，黄色：調査カメラ設置地点

（地理院地図をもとに石井作成）
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か，または住宅がきわめて疎らな山麓斜面と富
士川に挟まれた地形の険しい区間で多く発生し
ているものと考えられる。
このような沿線の環境下で，シカは山地から

斜面を下って線路を横切ることが多いと思われ
るが，その直下には県道もあり，シカにとって
移動リスクが大きい。シカが山から下りて人里
を目指すとしても，その最終目的地が，鉄道と
県道を経た先の集落近くの農地や富士川河川敷
であるとは考えにくい。そこで，シカの目的地
は農地や河川敷だけでなく，意外にも鉄道その
ものではないかとも考えられる。この点につい
ては，V章で野生動物との衝突防止対策をみる
中で，あらためて触れる。

4.　身延線における「輸送障害」の推計
列車がシカと衝突した際，衝突の状況によっ

ては安全確認が完了するまで運転を見合わせる
ことになる。ただし，列車の運行情報では遅延
時間は公開されていない。そこで，JR東海の
公式Twitterの運行情報で「運転を見合わせて
います」という記述があるものに注目した。シ
カとの衝突が多かった2021年10月と11月に発
生した「輸送障害」のうち，運転見合わせ第1

報を衝突発生時刻とみなし，運転再開の更新が
出た時刻を運転再開時刻と仮定して，遅延時間
を推計した。その結果，1件あたり平均約35分
の遅延が発生しているとの結果が得られた。身

延線の1年間の「輸送障害」は215件であった
ので，1年間で7,525分の遅延が発生している
ことになる。これは，約5日間列車が止まって
いる計算になり，JR東海の損害は甚大なもの
であることがわかる。この路線の利用客はけっ
して多くはないが，乗客の時間的・経済的・心
理的損失も計り知れない。

5.　身延線における野生動物衝突対策
（1）忌避音装置の運用
身延線沿線には，列車が通過する数分前から

独特の音が流れる箇所がある。これは，JRグ
ループの公益財団法人鉄道総合技術研究所が
2017年11月に開発した「忌避音」と呼ばれる
音を発生する装置によるものである。「忌避音」
は，シカが仲間に危険を知らせる時に発する警
戒声と，シカが嫌う犬の咆哮音を組み合わせた
もので，シカを遠ざけ，鉄道車両とシカとの接
触事故を防止する手法である（乗り物ニュース
編集部 2017）。身延線の場合は，鰍沢口駅～
芝川駅を中心に線路脇に「忌避音装置」を設置
しているが，特に衝突が多い内船駅～甲斐大島
駅間では，急な山地斜面で平坦地がなく，長さ
50 m前後のトンネルが連続する4か所に設置さ
れている（図11，写真2）。

JR東海によると，2019年11月に身延線に設
置されたこの装置の稼働によって，シカとの衝

写真1　甲斐大島駅～内船駅間のJR身延線
（2021年11月20日，石井撮影）

写真2　忌避音装置と通過する身延線の列車
（2021年11月20日，石井撮影）
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突件数は減少傾向を示し，一定の効果をあげて
いるという。ただし，JR東日本の山田線で導
入されている，走行車両から鳴らすタイプの
「忌避音吹鳴装置」は未だ導入されていない。今
後，車両装着タイプの装置が導入されると，さ
らにシカとの衝突を少なくできる可能性はある。

（2）徐行区間の設置
シカをはじめとする野生動物が多く出没する

区間であることを列車の運転士に認知させるサ
インのひとつに，該当動物のイラストが描かれ
た注意喚起看板がある。身延線沿線を走る国道
52号線や県道9, 10号線にもシカ出没注意の看
板は見られるが，身延線にも芝川駅～鰍沢口駅
間を中心に設置されている。列車から見ると，
黄色と緑色の看板が順に現れる。これは信号機
のひとつで，信号機能を代用する「臨時信号
機」に分類される。徐行信号機 9）と同じ配色
となっている。この身延線の徐行区間や徐行開
始時間は，ダイヤ改正にあわせて見直しが行わ
れているようである。内船駅～甲斐大島駅間の
徐行区間は，小内船と湯別当の2か所である。
いずれも山地斜面の森林が鉄道まで迫ってお
り，人家はほとんど見当たらない区間である
（図11，写真3）。

（3）侵入防止柵の設置
身延線でも，野生動物が線路へ侵入するのを

防止するためのフェンス（侵入防止柵）を設置
している。身延線に設置されている侵入防止柵
は，高さ170～180 cmである。写真4は，下部
温泉駅～甲斐常葉駅間にある竹の島踏切で，踏
切前後の山側に踏切直前まで柵が設置されてい
ることがわかる。しかし，この区間の1年間の
衝突件数は12件であり，けっして少ないとは
言えない。侵入防止柵を設置しているといって
も，シカとの衝突による「輸送障害」を軽減で
きているとは言い難い。

（4）「鹿マット」の設置
シカ侵入防止用のフェンスや柵などの設置は

他路線・他会社でも行っているが，身延線では
線路内にも侵入防止のための工夫を施してい
る。JR東海は「鹿マット」を開発し，運用を
開始している。写真5（左）は，シカが歩くと

写真3　 徐行区間を運転士に知らせる注意看板
（臨時信号機）

左：徐行区間開始（黄色），右：徐行区間終了（緑色）
（2021年11月24日，2枚とも石井撮影）

写真4　踏切直前まで設置された侵入防止柵
（2021年11月24日，石井撮影）

写真5　鹿マットと突起物鹿マット
左：シカの侵入除け鹿マット
右：突起物を用いた鹿マット

（左： 2021年11月20日石井撮影，右： あなたの
静岡新聞（2021）より引用）
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足がはまってしまう8 cm四方の網を敷くこと
で，シカが線路に入らないようにしたものであ
る。これは，塩之沢駅～波高島駅間で見ること
ができる。写真5（右）は，レールの間や周辺
にマットを敷き，マットに高さ約15 cmの四角
すいの突起物を多数並べて，シカが容易に入り
込めないようにしたものである（あなたの静岡
新聞 2021）。これの設置区間は未確認である
が，身延町の甲斐大島駅～久那土駅の7駅間に
あると推測される。この対策を考案したのは
JR東海身延保線区の現場の第一線で働く社員
で，乗客および列車の安全と野生動物保護の観
点，両方を考慮したアイデアと言える。

（5）その他の対策
野生動物との衝突による「輸送障害」に対す

る直接的対策ではないが，現地調査の際，内船
駅の北1.3 km, 小入船の身延線の線路脇に「野
生動物調査中」（山梨県森林総合研究所）と書
かれたカメラ（写真6）を発見したので，設置
担当者に電話による聞き取りを行った。担当者
によると，山梨県が，身延線で多発する野生動
物との衝突対策を行うため，2021年6月頃から
この装置を置き始めたということであった。こ
のカメラにより得られた映像からシカの生態・
行動を分析しようとしているが，調査を開始し
て半年程度ということもあり，まだシカの行動
について新たな知見を得るまでには至っていな

いという。カメラが設置されている地点は，先
に述べた徐行区間内であることから，シカの行
動・生態観察の場所としては適切と言える（図
11）。
シカの出没や衝突が多いことに関して，身延

駅近くの土産店店員は，「以前は，ハンターが
多い集落が身延線の東側の山にあったが，年月
の経過とともに続ける人が減り，現在はほぼい
ないのではないか」，「身延線の電車がシカで止
まるのはよくあることだが，ここ十数年の間に
頻繁に聞くようになった」と話してくれた。店
員の言う「十数年の間」という期間は，JR東
海が野生動物対策を開始した2009年以降で，
野生動物による「輸送障害」がメディアなどで
も話題になった時期にあたる。
このように，身延線沿線では野生動物，特に

シカとの衝突に対して様々な対策が試みられて
いるが，衝突事故は減少しておらず，いかにシ
カ対策が難しいかがわかる。

V.　各鉄道会社の「輸送障害」対策

本章では，各鉄道会社における野生動物との
衝突防止対策について，各社のホームページ情
報などをもとに集約し，その有効性と課題につ
いて検討する。

1.　JR各社の対策
JR北海道においてシカやクマと衝突した場

合の処理は，基本的に列車無線等で保線所の職
員を呼び出し，除去作業を行うことになるが，
夜間や，車両の床下に巻き込んだ場合，死骸に
スズメバチが群がっている場合などは1日を超
える遅延もある。クマの場合，周囲に親グマが
いる可能性などを考慮して各自治体を通じて猟
友会のハンターを手配することもあり，運転再
開には相当な時間を要する（北海道旅客鉄道株
式会社 2021）。

写真6　身延線の脇に設置された調査カメラ
（2021年11月20日，石井撮影）
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クマの処理には時間を要するため，保線用の
モーターカーなどに搭載された「クマキャッ
チャー」を使用することもある。既に宗谷本線
の美深駅，幌延駅，天塩中川駅と石勝線の新夕
張駅に配備されている。これは JR北海道なら
ではの対策で，巨大ヒグマの死骸などを吊り上
げる装置である。シカの衝突対策としては，千
歳線など比較的運行本数が多く，影響の大きい
区間を中心に，「シカ止柵」の設置が進められ
ている。過去には，ライオンの糞の散布や，シ
カの嫌がる音を発する装置を車両に組み込むな
どの取り組みも行われた（乗り物ニュース編集
部 2021, 2022）。

JR東日本では，主に「忌避音」や野生動物
の侵入防止柵などによる対策を進めている。
JR東日本管内でも特にシカとの衝突発生件数
が多い盛岡支社管内の山田線と釡石線では，ラ
イオンの糞から抽出した成分を含む忌避剤の散
布，線路沿線への侵入防止ネットの設置などを
行っている。そのほか山田線では2018～2019年
に一時，野生動物が嫌うスズメバチ生息仮想環
境を人工的に再現した「境界守

もり

」10）を，2021年
からは「忌避音吹鳴装置」を導入した。釡石線
では2018年から「クルナレーザー」（野生動物
が苦手とするレーザー光を点滅・回転させる）
の設置，2021年から「境界守」の設置をして
いる（東日本旅客鉄道株式会社盛岡支社 2019, 

2021）。
関東甲信越エリア長野支社では，盛岡支社と

同様，列車に「忌避音吹鳴装置」を装着してい
るものもあれば，身延線と同じ線路脇設置型の
「忌避音装置」を配置している路線もある。

JR東海の管轄する在来線は，12線区と他の
鉄道会社と比較すると少ないが，営業域は8県
にまたがり，野生動物との衝突による「輸送障
害」発生件数は多い。JR東海では，シカとの
衝突が多い路線に総延長24 kmのシカ侵入防御
柵を設置したり，ライオンなどの糞・尿を線路

に散布してきたが，目立った効果はなかった。
そこで，シカと衝突した際にシカを線路の外に
押しのける「衝撃緩和装置」を開発し，2012

年より紀勢本線を走行する特急車両の一部に取
り付け，効果の検証を進めてきた。その結果，
シカを線路外に押しのける効果が認められ，平
均遅延時間も非装着列車に比べて約3分（約
17%）短縮することができた（東海旅客鉄道株
式会社 2013）。これは衝突を防ぐものではな
いが，次善の策として遅延時間を短くする手法
である。
西日本旅客鉄道株式会社（以下，JR西日本）

では，シカ侵入防止柵の整備やオオカミの尿を
利用したシカ・イノシシ衝突対策などを行ってき
たが，独自に開発した「鹿検知通報装置」が注
目を集めている。これは，線路に侵入するシカ等
を線路付近に設置したセンサーで検知し，離れ
た場所に設置したパトライトを点灯させて列車
の乗務員に通知するというものである。パトライ
トの点灯を目視した乗務員は速度を落として運
転し，シカ等との衝突を回避する。この装置は，
2016年から山陰本線に設置され，運用が開始さ
れている（西日本旅客鉄道株式会社2016）。
四国旅客鉄道株式会社（以下，JR四国）で

は，管内でシカやイノシシなど野生動物との衝
突が増加し，2018年度は421件と過去最多と
なった。集計を始めた2010年度と比較して2.5

倍に増加している。衝突の多くは四国山地の中
山間部を中心に発生している。衝突件数の内訳
は，シカが292件と約7割を占め，次いでイノ
シシが94件（22%）などの順であった。シカ
との衝突が多い予土線では，2017年度から先
頭車両前部にスピーカーを取り付け，シカが危
険を感じた時に出す鳴き声とシカが嫌うイヌの
吠える声を交互に流し，その効果を検証してい
る（愛媛新聞 2019）。
九州旅客鉄道株式会社（以下，JR九州）で

は，管内で2015年度上半期に，野生動物の接
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近などによる「輸送障害」が260件発生し，う
ち192件（75%）がシカとの衝突であった。特
に，山間部を走る肥薩線での発生が95件と突
出している。その対策として，野生のシカが好
むとされる鉄分を含んだ塩製の誘鹿剤のブロッ
クを2015年度以降，肥薩線などに設置してい
る。このブロックは，日鐵住金建材（株）（現：
日鉄建材（株））が開発した誘鹿材「ユクル」で
ある（中村 2015）。
そもそも，シカはなぜ危険な線路にやってく

るのかという疑問に対する野生動物研究からの
最も有力な説は，「鉄分補給のため」というも
のである。シカは本能的に鉄分を欲していて，
車輪とレールがこすれたことで出る鉄粉を求め
て，レールを舐めにやってくる（恵 2015）。
そこへ列車がさしかかると衝突してしまうこと
になる。もちろん，衝突したシカすべてが，
レールを舐めるためだけに線路内に侵入したと
は限らないであろうが，シカ侵入対策として，
線路以外の場所に鉄分を含む人工固形物を置
き，シカを誘導するという方策は有効であろう。
シカの鉄道衝突事故を調査検証した日鐵住金

建材（株）（現：日鉄建材（株））の梶村氏は，家
畜用のサプリメント会社と協力し，ブロック状
の塩の固まりに鉄分を含ませ，線路以外の場所
に配置することでシカの行動をある程度コント
ロールできる誘鹿材「ユクル」を開発した。こ
れはシカが舐めても無害な固形のサプリメント
で，今後この誘鹿材の試験導入に期待が寄せら
れている（大根田 2017）。

2.　私鉄の対策
次に私鉄の対応として，野生のシカとの接触

事故が多い近畿日本鉄道株式会社（以下，近
鉄）と小田急電鉄株式会社（以下，小田急）の
例を見てみる。
近鉄では，シカとの接触事故件数が全線で

2008年に129件であったが，2015年には288件

と2.2倍に増加した。2007年から忌避用赤色
LED灯の設置，2010年から車両へのシカ避け
笛の設置，2012年からは線路脇に侵入防止ロー
プを敷設するなどの対策を試みたが，目立った
効果が上がらなかった（近畿日本鉄道株式会社
広報部 2017）。
そこで，2015年から大阪線東青山駅付近で
シカの生息域調査を開始し，生まれたアイデア
が「シカ踏切」であった。シカは，線路を挟ん
で両側にある生息域を行き来するために線路内
に侵入することから，線路に沿って侵入防止
ネットを張る一方で，獣道に通じる一部区間は
シカが通れるようにし，列車の運行時間帯はシ
カが嫌う超音波を発信するというものである。
これだと，列車運行がない深夜の時間帯はシカ
が線路を安全に横断することができる。この
「シカ踏切」を，2016年から大阪線東青山駅付
近の約1 km（三重県津市）に，2017年から同
線榛原駅～室生口大野駅間約1 km（奈良県宇陀
市）に導入したところ，シカとの接触事故はほ
ぼなくなり，大きな効果が出ているという。他
の鉄道会社とは異なり，シカの侵入を排除する
のではなく，シカとの共存を目指したものであ
る（近畿日本鉄道株式会社広報部 2017；波多
野 2017）。
東京都心と箱根を結ぶ小田急電鉄沿線でもシ

カとの衝突事故が起きている 11）。小田急電鉄
によると，特に衝突が多い区間は，神奈川県の
小田急小田原線渋沢駅～新松田駅間である。こ
の区間は，丹沢山地と大磯丘陵が接する峡谷部
で，酒匂川支流の四十八瀬川・川音川が流れ，
森林が線路に迫っている。そのためこの区間に
は，シカよけの忌避音発生装置が設置されてい
るが，シカとの衝突が解消されるまでには至っ
ていないという。

3.　課題
以上のように，野生動物との衝突回避対策に
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は地域差こそあれ，各地の鉄道会社によって
様々な試みがなされている。
あらためてまとめると，以前から試行されて

きた対策としては，侵入防止柵の設置，徐行区
間の設置，糞尿などの忌避剤の散布などが挙げ
られる。近年，新たに生み出されたアイデアと
しては，「鹿検知通報装置」，「忌避音吹鳴装
置」，誘鹿剤「ユクル」，「シカ踏切」，仮想忌避
環境「境界守」，「鹿マット」などがある。
このうち，「忌避音吹鳴装置」，誘鹿剤「ユク

ル」，「シカ踏切」などは効果が上がっていると
いうが，課題もある。たとえば，野生動物との
衝突が多い過疎地域の山間地域を走るローカル
線は，JRであれ私鉄であれ赤字路線も多く，
その存続も危うい路線でもある。そうした赤字
路線での「輸送障害」の発生は，益々経営を圧
迫するという悪循環に陥りかねない。
最終的には，これまでに試行され，その有効

性が評価されたいくつかのアイデアを組み合わ
せた複合的システムとしての対策 12）の導入が
有効であろう。同時に，野生動物の保護という
観点も重要な課題であり，鉄道と動物双方が安
全な運行と安全な生息環境を維持できることが
求められる。つまり，将来的に野生動物とどの
ように共存していくかという視点が重要である
ことは言うまでもない。

VI.　ま と め

野生動物との衝突による鉄道の「輸送障害」
がマスメディアなどで問題視され始めたのは，
2000年以降のことである。それは，全国の鉄
道で「輸送障害」が急激に増加し始めたこと
で，その経済的・時間的損失が無視できなく
なってきたからである。そのため，各鉄道事業
者は，野生動物との衝突を避け，運行の安全
性・定時性・速達性を担保するための様々な取
り組みを試行している。

本研究は，野生動物との衝突による鉄道の
「輸送障害」について，東日本における地域的
特徴を鉄道会社の公開情報を用いて把握すると
同時に，特に衝突発生件数の多い JR東海の身
延線を事例に多発区間を特定し，その環境およ
び対策と課題を明らかにしたものである。身延
線の「輸送障害」については，2020年12月か
ら2021年11月の1年間に発生した「輸送障害」
の詳細を，JR東海公式Twitter身延線運行情報
より集計し，分析を加えた。
研究結果は，以下のように要約できる。
① JR北海道管内では，特に宗谷本線，花咲線

などでエゾジカやヒグマとの衝突が多い。JR東
日本管内の東北エリアでは山田線，関東甲信越
エリアでは中央本線，JR東海管内では身延線
と，いずれも山間部を走る路線で衝突が突出し
て多く，そのほとんどがシカとの衝突であった。
②身延線では，2020年12月から2021年11月

の1年間に全線で215件の「輸送障害」が発生
しており，特に10～11月に集中していた。区
間別では内船駅～甲斐大島駅間が38件で，発
生件数が最も多かった。この2駅間は，ほぼ住
宅のない，山麓斜面と富士川に挟まれた険しい
地形の森林に覆われた区間である。このことか
ら，身延線における「輸送障害」発生には，季
節性や地域性が認められた。
③ JR東海公式Twitterの運行情報から，身延
線における運転見合わせ時間を推計した結果，
1件あたり約35分の遅延が発生していることが
わかった。1年間では7,525分の遅延が発生し
ていることになる。これは年間約5日間列車が
止まっている計算となり，その経済的・時間的
損失は大きいことが判明した。
④身延線では，野生動物との衝突回避対策と

して，シカの忌避音発生装置の設置，徐行区間
の設置，侵入防止柵の設置，「鹿マット」の設
置などが行われている。全国の鉄道事業者は，
このほか，ライオンの糞やオオカミの尿の散
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布，「シカ踏切」の導入など，様々な野生動物
との衝突回避対策を試みている。
⑤近年，シカは，鉄分補給のためレールを舐

めに線路内に侵入することが，シカの生態調査
からわかってきた。そのため，線路以外の場所
に鉄分を含む人工固形物（誘鹿剤「ユクル」）
を置き，シカを誘導する方策が，シカ侵入対
策，「輸送障害」対策として有効ではないかと
期待されている。
日本では，地域差こそあれ，様々な野生動物

による「輸送障害」が発生しており，その対策
が試行されているが，完全に「輸送障害」を解
消することはできないであろう。今後は，これ
までに試行されてきた様々なアイデアを組み合
わせた複合的システムとしての対策が有効とな
ろう。同時に，野生動物の生態を理解し，どの
ように野生動物と共存していくかという道を探
ることも重要である。
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注

1）「鉄道運転事故」とは，「交通現象に伴って
生ずる災害のうち，鉄道の運転によって発
生した事故」のことをいう。日本民営鉄道
協会＞鉄道豆知識＞鉄道用語事典＞鉄道運
転事故。

 https://www.mintetsu.or.jp/knowledge/term/ 

16423.html（最終閲覧日：2023年1月26日）
2）国土交通省 鉄道の輸送トラブルに関する
対策のあり方検討会（2018: 19）。日本民

営鉄道協会＞鉄道豆知識＞鉄道用語事典＞
輸送障害。

 https://www.mintetsu.or.jp/knowledge/term/ 

16480.html（最終閲覧日：2023年1月26日）
3）1999年に「鳥獣保護法」の一部改正が行
われ，「特定鳥獣保護管理計画制度」が創
設された。この制度は，「人と野生鳥獣の
共生を図るため，地域的に著しく増加（農
林業被害が出ているシカ，イノシシ，サル
など）又は減少している（ツキノワグマな
ど）特定鳥獣を対象に，都道府県が特定計
画を策定して科学的・計画的な保護管理を
行うことにより，特定鳥獣の個体数や生息
環境を適正な状態に誘導していこうとする
もの」である（高橋 2012）。

4）シカやクマ以外の衝突事故も発生してい
る。2020年度はキツネやタヌキなどの小野
生動物が18件，トビなど鳥類は29件発生し
ている（乗り物ニュース編集部 2021）。

5）ここでの「東北エリア」とは，JR東日本
の東北地方の運行情報公式Twitter（@JRE_

Tohoku_A）のエリア内のことを指す。
6）ここでの「関東甲信越エリア」とは，JR

東日本の信越方面，東北・高崎方面，中央
方面，常磐方面，総武方面の運行情報公式
Twitter（@JRE_Shinetsu_A, @JRE_F_Toho_

Taka, @JRE_F_Chuo, @JRE_F_Joban,  

@JRE_F_Sobu）のエリア内のことを指す。
7）Twitterアカウント：@JRC_Minobu

8）甲斐大島駅（駅員無配置駅）の2019年の
1日平均乗降客数は12人，内船駅（駅員無
配置駅）は同239人であった（国土交通
省 令和元年度「国土数値情報（駅別乗降
客数データ）による）。

9）徐行信号機とは，線路工事等で一定期間徐
行が必要な場合に設けられる信号機のこと
で，徐行区間開始を知らせる色が黄色，終
了を知らせる色が緑色で表される。身延線
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の場合は工事ではなく，シカ出没注意によ
る徐行であるため，徐行信号機としての配
色は同じで，シカのイラストが描かれた看
板（「臨時信号機」）を使用している。

10）「境界守」とは，野生動物の天敵であるス
ズメバチの生息仮想環境（羽音や臭気）を
人工的に再現することで，線路内への動物
の侵入を防ぐという装置。害獣ごとの個別
の対策ではなく，シカ，イノシシ，ネズミ
など多くの野生動物に対し効果があるとい
う。東日本旅客鉄道株式会社盛岡支社
（2019）。境界守本舗／株式会社くらびっく
サイト「境界守」。

 https://kyoukaimori.com/（最終閲覧日：2023年
1月28日）

11）新松田駅～渋沢駅間で発生したシカとの
衝突事故（2018年10月12日）のニュース
（関根 2018）の中で，小田急電鉄の広報担
当者は，列車と鹿がぶつかることは「小田
原線の秦野駅から小田原駅の間ではよくあ
ること」と取材に答えている。

12）その一つが，誘鹿材「ユクル」を開発した
日鉄建材（株）がつくったシカ対策システ
ム「ユクリッド」である。「ユクリッド」
は，侵入抑止柵「ユカエル」と誘鹿材「ユ
クル」で構成されている。従来は線路脇に
高い侵入防止用の鉄柵を垂直に設置してい
たが，一度侵入したシカは脱出できず，衝
突事故につながる危険性があった。侵入抑
止柵「ユカエル」は高さを低くし，線路と
反対側に傾斜をつけ，シカが侵入しにくく
逃げやすいようにしたもので，誘鹿材「ユ
クル」とともに試験で有効性が確かめられ
ている。日鉄建材株式会社サイト「シカ対
策システム “ユクリッド”」。

 https://www.ns-kenzai.co.jp/rail-yukrid.html

（最終閲覧日：2021年12月1日）
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