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鉄道事故調査報告書 

 

鉄道事業者名：東日本旅客鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時：令和６年６月２０日 ０７時４８分ごろ 

発 生 場 所：秋田県山本郡八峰
はっぽう

町 

五能
ご の う

線 沢目
さ わ め

駅～東八森
ひがしはちもり

駅間（単線） 

萩の台
は ぎ  だ い

踏切道（第３種踏切道：踏切遮断機なし、踏切警報機あり） 

東能代
ひがしのしろ

駅起点１５ｋ３５５ｍ付近 

 

令和７年２月２５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 東日本旅客鉄道株式会社の五能
ご の う

線東能代
ひがしのしろ

駅発弘前
ひろさき

駅行きの下り第２５２５Ｄ列

車の運転士は、令和６年６月２０日（木）、沢目
さ わ め

駅～東八森
ひがしはちもり

駅間を速度約８０km/h

で走行中、萩の台
は ぎ  だ い

踏切道（第３種踏切道）の右側（以下、前後左右は特に断りがな

い限り列車の進行方向を基準とする。）から同踏切道に進入してくる軽自動車が見

えたと同時に衝突したことを認めたため、その瞬間に気笛を吹鳴するとともに非

常ブレーキを使用した。 

この事故により、同軽自動車の運転者が死亡し、同列車の乗客１名が負傷した。 

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６年６月２０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。 

東北運輸局は、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 

五能線 東能代駅発 弘前駅行き  

下り第２５２５Ｄ列車 ２両編成 

(2) 運行の経過（図１、図２及び図３ 参照） 

東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の下り第２５２５Ｄ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
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略次のとおりであった。 

① 本件運転士 

本件列車は、沢目駅（東能代駅起点１４ｋ０６０ｍ、以下「東能代駅起点」

は省略する。）を定刻（０７時４７分）に出発した。出発後、力
りき

行
こう

で速度８５

km/hまで加速し、ノッチオフとし、惰行運転に切り替え、異状なく運行して

いた。その後、直線の上り勾配で、速度が７０～８０km/hの間になるように、

再力行して走行していたところ、萩の台踏切道（１５ｋ３５５ｍ、以下「本

件踏切」という。）を通過するときに右側から、一瞬、白い影のようなものが

本件踏切内に入ってくるのが見えた。その瞬間に非常ブレーキを扱ったが、

列車と衝突した。 

本件踏切通過前には、踏切の間際まで木が生い茂っており、前方の視界に

何も異状を認めなかったので、出会い頭の衝突であった。 

衝突した瞬間に、列車前方からの衝撃は感じなかったが、「ガチャン」と

いう音がして、先頭車両の右側面のドアの窓ガラスが割れ、その破片が客室

内に入り込んできた。非常ブレーキを扱ったときに反射的に気笛を吹鳴した

と思う。 

列車停止後、防護無線を扱った。その後、衝突したものが白い軽トラック

（以下「本件軽自動車」という。）であることが分かったので、本件車掌に

本件軽自動車と衝突したことを連絡した。また、輸送指令に対して、本件踏

切で、本件軽自動車と衝突して、停止していること、防護無線を扱っている

ことを報告した。その後、輸送指令から、「抑止手配が終わっているので、

防護無線を復位*1してください」と指示を受け、防護無線を復位した。 

その後、輸送指令からの指示で、本件車掌には事故現場に行くように伝え

た後、降車して手歯止めを設置してから車両を点検した。車両の損傷状況を

輸送指令に報告した後、事故現場に向かった。 

②  本件車掌 

沢目駅を定刻に出発後、本件列車が本件踏切の辺りを走行中、後部車両の

乗務員室の右（運転席）側で立って東能代駅方（列車後方）を向いていたと

ころ、気笛が鳴ると同時に強いブレーキがかかるのが分かった。衝突音は聞

こえなかったが、本件列車の後方右側に本件軽自動車が見えたので、本件列

車と衝突したことが分かった。 

乗客は２名で、先頭車両の真ん中の左側に１名、後部車両一番後ろの右側

に１名が乗車していた。 

本件列車停止後、本件運転士から本件軽自動車と衝突したという連絡が

あった。車内放送で、本件軽自動車と衝突したためしばらく停止する旨を乗

客に伝えた。その後、乗客の負傷の状況を確認し、乗客２名にけがはない旨

を輸送指令に連絡した。 

その後、本件運転士から、輸送指令の指示で現場に向かうように連絡を受

けたので、乗務員室の右側から軌道に降りて事故現場に向かった。 

本件軽自動車と踏切の間の草木の茂みに倒れている人を発見した後、すぐ

に警察が来て、その後、２、３分くらいして消防が来た。 

本件運転士が事故現場に到着後、警察との対応を行っていたため０８時

３０分頃、本件列車に戻った。そのときに先頭車両に乗車していた乗客から

首が痛いとの申告を受けたので、その旨を輸送指令に報告した。輸送指令か

 
*1  ここでいう「復位」とは、鳴動している警報音と無線を止めることをいう。 
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ら、「救急車を呼んでください」との指示があったため、業務用携帯電話で

救急事故が発生した旨の通報をした。 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

      

※ 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１ 五能線路線略図 

 

 

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

                       

   

※ 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 本事故現場周辺図 
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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３ 本件踏切周辺の拡大図 

 

(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。）が設置されており、本事故発生前後の時刻、速度、力行ノッチ、ブ

レーキ、走行距離等が０.２秒ごとに記録されていた。その記録によると、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、本件列車には列車前方の状況を記録する映像音声記録装置は搭載され

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） 

※１ 時刻情報は、ＧＰＳ(Global Positioning System)からの情報に基づき補正されている。 

※２ キロ程は、記録されている走行距離を、本件列車前端部が停止していたキロ程（１５ｋ

６４１ｍ）を基準として換算した値である。 

※３ 速度及び走行距離は、誤差が内在している可能性がある。 

※４ 力行ノッチの数字は使用しているノッチ数を表す。 

※５ ブレーキの「０」はブレーキを緩めた状態のブレーキ位置、「EB」は非常ブレーキ指令

を出すためのブレーキ位置を表す。 

時刻 

(時:分:秒) 

速度 

(km/h） 

キ ロ 程

（ 本 件

列 車 先

頭位置） 

力
行
ノ
ッ
チ 

ブ
レ
ー
キ 

 

備 考 

7:47:10.0 0 14k066m 1 0 沢目駅発車 

･･･ ･･･ ･･･ ･･･ ･･･  

7:48:34.8 80 15k350m 5 0  

7:48:35.0 80 15k354m 0 0 ノッチオフ（本件踏切付近を走行） 

･･･ ･･･ ･･･ ･･･ ･･･  

7:48:38.6 77 15k434m 0 EB 

非常ブレーキ操作（主幹制御器が非常

ブレーキ指令を出すための位置にな

る） 

7:48:39.0 77 15k442m 0 EB 非常ブレーキ動作 

･･･ ･･･ ･･･ ･･･ ･･･  

7:48:56.2 0 15k641m 0 EB 本件列車停止 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（本件軽自動車の運転者（以下「本件運転者」という。）７９歳）  

線路脇に道路がない。 

国道 
101号線 

萩ノ台地区 
本事故発生場所 N 

30m 

軽自
動車
進入
方向
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負傷：軽傷*2１名（本件列車の乗客） 

（本件列車：乗客２名、運転士１名、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 

同社から提出された令和元年度の踏切道実態調査表によると、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               ２.９ｍ 

③ 踏切交角                 ９０° 

④ 道路勾配（本件軽自動車進入側）    ４％（線路に向かって下り） 

⑤ 踏切見通距離*3 

列車（下り）から踏切         ７００ｍ 

通行者（右側）から踏切         ７０ｍ 

⑥ 列車見通距離*4 

本件軽自動車進入側から下り列車    ３００ｍ 

⑦ 踏切道の舗装                 木 

⑧ 鉄道交通量             １８本／日 

                              （１時間最大２本） 

⑨ 道路交通量*5 

三輪以上の自動車          ６７台／日 

二 輪                １台／日 

軽車両                ０台／日 

歩行者                ０人／日 

⑩ 交通規制                            

二輪の自動車以外の自動車通行止め 

（自動二輪車・小型特殊自動車・軽自動車を除く） 

⑪ 事故履歴                    なし 

⑫ 気笛吹鳴標識                  なし  

(2) 本件踏切に接続している道路の状況 

本件踏切と接続する道路は、八峰町（以下「同町」という。）が管理する町

道萩ノ台線（以下「本件道路」という。）であり、本件軽自動車進入側及び進

出側ともに、道幅は２.０ｍ、アスファルトで舗装されており、１車線である。

本件道路は、本件踏切から東に約４００ｍ離れた萩ノ台地区と、本件踏切から

西に約１４０ｍ離れた国道１０１号線を結んでいる。本件踏切の出入口付近

には停止線がなかったが、同町によると、以前から停止線が引かれていたかど

うかについては不明であるとのことであった。（図２及び図４ 参照） 

 

 

 

 
 

*2  「鉄道運転事故等報告書等の様式を定める告示」（平成１３年国土交通省告示第１３８７号）において、「重傷者」は

３０日以上医師の治療を要する負傷者、「軽傷者」は重傷者以外の負傷者と規定されている。 

*3  「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より当該軌道の踏切道を見通

し得る最大距離をいい、「通行者から踏切」については、道路通行者が道路中心線上１.２ｍの高さにおいて、道路の延

長線上にある踏切道を判別し得る最大距離をいう。 

*4  「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。 

*5  「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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※ この図は、３Ｄスキャナ（Leica RTC 360）及び処理システム(Leica Cyclone REGISTER 

360)を使用して作成した。 

図４ 本件踏切周辺の状況 

（令和６年１０月２１日撮影） 

 

(3)  本件踏切に隣接する踏切道の概要 

本件踏切の９７１ｍ沢目駅方には、大間
お お ま

越
ごし

街道踏切道（第１種踏切道、１４

ｋ３８４ｍ）があり、本件踏切の１,１０５ｍ東八森駅方には、第二大間越街

道踏切道（第１種踏切道、１６ｋ４６０ｍ）がある。各踏切道の概要は表２の

とおりである。 

 

表２ 本件踏切の周辺にある踏切道の概略 

 踏切道名 大間越街道踏切道 第二大間越街道踏切道 

踏切種別 第1種 第1種 

キロ程 14ｋ384ｍ 16ｋ460ｍ 

踏切長（ｍ） 7.4 6.0 

踏切幅員（ｍ） 5.2 6.2 

踏切交角（°） 68 70 

踏切道の舗装 木 木 

鉄道交 

通量 
１日（本/日） 18 18 

道路交 

通量 

三輪以上の 

自動車（台/日） 
1,790 216 

二 輪（台/日） 17 77 

軽車両（台/日） 7 179 

歩行者（人/日） 221 101 

交通規制 なし なし 

※ 同社から提出された令和元年度踏切道実態調査表を使用して作成。 

 

本件軽自動車 
進出側の設備 

踏切警報機 

交通規制標識 
反射鏡 

(本事故後に塗布) 

本件踏切警報機 

反射鏡 

交通規制標識 

本件軽自動車 
進入側の設備 

軽自動車
進入方向

(本事故後に設置) 
(看板、発光灯) 

(本事故後に塗布) 

列車進行方向
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(4) 本件軽自動車の進入側から見た本件踏切の状況（図５及び図６ 参照） 

本件軽自動車の進入方向の東八森駅方に設置されている踏切警報機（以下

「本件踏切警報機」という。）には、踏切警標（クロスマーク）と赤色せん光

灯が取り付けられていた。赤色せん光灯は、全方向形のものが踏切警標の下に

２灯設置されていた。 

本件軽自動車の進入方向の沢目駅方には、交通規制標識（「二輪の自動車以

外の自動車通行止め」）、補助標識（「二輪・小特・軽を除く」）が設置されてい

た。なお、本件軽自動車の進出側にも、同様のものが設置されていた。 

本件軽自動車の進入方向からの本件踏切の見通し状況については、本件踏

切の軌道中心から約３０ｍの位置から確認したところ、通行者の視界を遮る

ような障害物はなかった。また、本件踏切警報機から約４５ｍの位置（同社で

定められた赤色せん光灯の見通し距離は踏切警報機から４５ｍ以上）から確

認したところ、本件踏切警報機の赤色せん光灯２灯のうちの１灯は樹木の枝

葉で遮られていたが、もう１灯は確認することができた。なお、本件道路は本

件踏切の手前で道路の幅員が急に狭くなっていた。 

踏切警報音については、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）に基づき関東運輸局に届け出ている

「運転保安設備実施基準」に定められた測定方法に準じ、事故発生翌日に本件

踏切警報機のスピーカーから１ｍ離れた位置で測定したところ８５dBであ

り、同社で定められた標準値８０dBを満足していた。 

さらに、本件踏切の軌道中心から５ｍ手前の位置において、本件踏切の見通

し状況を確認したところ、赤色せん光灯及び警報音を確認することができた。 

なお、本件踏切には、本件軽自動車進入側及び進出側のそれぞれ沢目駅方に

反射鏡（カーブミラー）が１基ずつ設置されていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 本件踏切の状況 
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図６ 本件軽自動車の進入側から見た本件踏切の状況 

（本件踏切警報機の約４５ｍ手前から撮影） 

 

(5) 本件踏切の見通し状況に関する情報 

     本件踏切の列車からの見通し状況については、本件踏切の約７００ｍ手前

から確認したところ、本件踏切を視認することができた。 

しかし、本件踏切付近の線路の両脇は植生が繁茂し、本件踏切に接近する通

行者等を視認することが困難な状況であった。（図７ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

            本件踏切の約５０ｍ手前から撮影 

図７ 下り列車から見た本件踏切の見通し状況 

 

(6) 踏切警報機の動作に関する情報 

①  踏切警報機の動作時間の設計に関する情報 

同社によると、下り列車を検知して本件踏切警報機の警報（警報音の鳴

動・赤色せん光灯の点滅）を開始する始動点が１４ｋ８７８ｍの位置にあ

り、踏切警報機はこの位置で列車が通過した場合に警報が開始される。ま

た、踏切の警報の終止点は１５ｋ３６０ｍの位置にあり、この位置を列車が

通過すると警報は停止する。 

② 警報の開始から列車の到達までの時間 

下り列車は、運転曲線図に沿って運転した場合、本件踏切に到達する約

本件踏切 

踏切警標 
(クロスマーク) 

本件踏切用 
特殊信号発光機 
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軽自動車
進入方向

この辺りか
ら道路の幅
員が急に狭
くなる 

赤色せん光灯 
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２２秒前に警報の始動点を通過することから、本件踏切警報機は通常、列車

到達の約２２秒前から警報を開始する。本件踏切警報機の記録によると、本

事故発生前直近の本件踏切警報機は、本件列車到達の約２２秒前から警報

を開始していた。 

同社の「運転保安設備実施基準」では、第３種踏切道の機能について、

「警報の開始から列車等の到達までの時間は、３０秒を標準とし、この場合

において、当該時間は、２０秒以上であること。」と定められている。 

(7) 本件踏切付近の線形等 

本件踏切付近の線路線形は、１４ｋ２４５ｍから本件踏切（１５ｋ３５５

ｍ）を含む１６ｋ３７１ｍまでは直線である。 

勾配は、１４ｋ９３９ｍから１５ｋ５０５ｍまでが１６.７‰の上り勾配、

１５ｋ５０５ｍから１６ｋ１０９ｍまでは２.３‰の下り勾配となっている。 

本件踏切は、１６.７‰の上り勾配の直線中に位置する。 

(8) 鉄道車両の概要 

車両形式  ＧＶ―Ｅ４０２系 

車  種  電気式気動車 

記号番号  ＧＶ―Ｅ４０２―１９（先頭車両） 

定  員  １２１名（１両） 

空車重量  ３８.８ｔ（空車時１両） 

車 両 長  １９,５００mm 

車 両 幅  ２,８００mm 

車両高さ  ３,６３５mm 

また、同社によると、非常ブレーキの減速度は３.５０km/h/s、空走時間は

１.０秒とのことである。 

なお、本件列車の本事故発生直近の検査記録に異常を示す記録はなかった。 

(9)  本件軽自動車の概要 

長  さ  ３,３９０㎜ 

 幅     １,４７０㎜ 

高  さ  １,７６０㎜ 

車両重量  ７２０kg 

総排気量  ０.６５Ｌ 

    なお、本件軽自動車には、車両前方の映像等を記録する装置は搭載されてい

なかった。 

(10) 本件踏切の保守管理に関する情報 

同社は、同社の「運転保安設備実施基準」に基づき、本件踏切に係る電気設

備に対して、定期検査（１年に１回、設備の取付状態、損傷の有無及び警報灯

の動作、電気的な特性等について確認を行う検査）を実施している。また、同

社の「踏切点検について（連絡）」（社内文書：秋支設保第６４号 平成３０

年６月２１日付）に基づき、多客期前点検（１年に３回：ゴールデンウイーク

前・お盆前・正月前、草木による見通しの阻害確認と伐採、標識・注意柵など

設備の損傷確認）を実施している。 

本事故発生前において、定期検査は令和６年４月１６日に実施し、本件踏切

警報機の検査記録に異常を示す記録はなかった。また、令和６年３月６日に実

施した多客期前点検においても踏切設備に異常はなかった。 

2.4 鉄道施設等 (1) 鉄道施設の損傷状況 
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の損傷状況 本件踏切の東八森駅方線路の右側にある信号ケーブル及び通信ケーブルと

管路に損傷があったが、他の鉄道施設に本事故に起因する損傷は認められな

かった。（図８ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

  

図８ ケーブルの損傷状況 

 

(2) 鉄道車両の損傷状況 

車両の主な損傷は、先頭車両の前面右側下部及び右側面に集中していた。車

両前面下部においては、右側における衝突痕・擦過痕、密着連結器カバーの破

損、電気連結器カバーの凹
へこ

みが認められた。（図９ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

図９ 本件列車の損傷状況（前面部） 

 

また、先頭車両の右側面の乗務員室のすぐ後ろの乗降口扉については、大

きな凹みがあり窓ガラスが完全に粉砕されていた。そのほか、右側面は、先

頭車両、後部車両にわたって擦過痕が認められた。（図１０ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１０ 本件列車の損傷状況（右側面） 
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(3) 本件軽自動車の損傷状況 

本件軽自動車は、車体左側の助手席部及び前面左側が凹み、前面全体が損傷

していた。また、運転席と荷台は「くの字」状に折れ曲がっていた。一方で、

左前輪に大きな損傷は確認できなかった。本件軽自動車の前面、運転席側及び

助手席側の窓ガラスはすべて割れていた。（図１１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

図１１ 本件軽自動車の損傷状況 

2.5 乗務員等に

関する情報 

(1) 本件運転士 ５２歳 

   甲種電気車運転免許 平成６年４月２８日 

甲種内燃車運転免許 平成８年６月２１日 

(2) 本件車掌  ４２歳 

(3) 本件運転者 ７９歳 

   大特、中型自動車運転免許（８ｔ限定）  昭和５８年２月２１日 

   免許の条件等：眼鏡等の条件なし 

   直近の運転免許更新 令和４年１２月５日 

(4) 本件運転者に関する情報 

① 本件運転者の親族によると、本件運転者及び本件踏切の通行に関する情報

は概略次のとおりであった。 

本件運転者は、本件踏切から東側の地域に居住していた。障害や既往歴な

どはなく、運転に際して、視力及び聴力について問題はなく、健康であった。 

本件運転者は、毎日０７時３０分ごろ自宅を出て、国道１０１号線の西側

に位置する田んぼに行き、水の管理や草刈りなどのために本件軽自動車を

使って移動していた。ふだんから自動車の運転には慣れていた。 

田んぼに行く際は、本件踏切を通行する場合もあれば、南に隣接している

大間越街道踏切道を通行する場合もあった。 

② 秋田県能代警察署（以下「同署」という。）から得た情報によると、本件運

転者については、本件軽自動車から放り出された状態で線路脇に倒れてお

り、シートベルトが装着された形跡はなかった。 

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 

本件列車の停止位置は、１５ｋ６４１ｍ付近（本件踏切から約２８６ｍ東八

森駅方）であった。 

本件軽自動車 

本件運転者が倒
れていた場所 

軽自動車進入方向
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(2) 本件踏切を通過する列車本数 

令和６年３月１６日ダイヤ改正後、本件踏切を通過する１日当たりの列車の

本数は、上下列車２０本（定期列車が１４本、予定臨時列車*6が６本）である。

なお、０５時～１２時の間において本件踏切を通過する上り列車は４本、下り

列車は４本である。 

(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 

令和６年１月１９日、本件踏切の安全対策について、同社と同町で協議した

が、本件踏切に利用実態があるため廃止は困難と同町が回答した。 

(4) 五能線における第３種及び第４種踏切道の廃止及び第１種化に関する情報 

五能線には、令和６年４月時点、第３種踏切道が５か所（そのうち同町管内

は２か所）、第４種踏切道が１４か所（そのうち同町管内は６か所）存在してお

り、過去１０年間に第１種化した踏切道は１か所で、廃止した踏切道は４か所

であった。 

(5) 「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) 本件列車と本件軽自動車が衝突したことに関する分析 

 2.1(2)①に記述した本件運転士の口述、2.1(3)に記述した本件列車の運転状況記録装置の記録及

び2.7(1)に記述した列車停止位置から、本件列車が本件踏切付近に到達した時刻は０７時４８分

３５秒、速度約８０km/h、本事故発生時刻は、０７時４８分ごろであったと考えられる。 

その後、本件運転士が衝突したことを認めたため、非常ブレーキを操作したのは、本件列車が本

件踏切から約８０ｍ通過時の位置で、本件踏切通過時の約３.６秒後、速度約７７km/hであったと

考えられる。 

 また、2.1(2)①に記述した本件運転士の口述、2.4(2)に記述した本件列車の損傷状況及び2.4(3)

に記述した本件軽自動車の損傷状況から、本件軽自動車の前面左側が本件列車の先頭車両前面右側

下部と衝突したものと考えられる。 

(2) 本件運転士の運転操作に関する分析 

2.1(2)①に記述した本件運転士の口述から、本件運転士が本件軽自動車の進入を認識したのは踏

切直前であったことから、本件列車が本件軽自動車との衝突を回避することは困難であったものと

考えられる。 

 

*6  ここでいう「予定臨時列車」とは、特定の日又は定められた期間に運転される列車のことをいい、五能線ではリゾー

トしらかみ号が該当する。 
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(3) 本件軽自動車が本件踏切に進入したことに関する分析 

本件軽自動車が本件踏切に進入したことについては、 

①  2.5(4)①に記述したように、本件運転者の親族の口述から、本件運転者は、視力及び聴力につ

いて特に問題はなかったこと、 

②  2.3(4)に記述したように、本件踏切警報機から約４５ｍの位置から確認したところ、本件踏切

警報機の赤色せん光灯２灯のうちの１灯は樹木の枝葉で遮られていたが、もう１灯は確認するこ

とができたこと、 

③  2.3(6)②に記述したように、本件踏切警報機は、本件踏切について警報の開始から列車の到達

までの時間は約２２秒であり、本事故発生の約２２秒前から、踏切警報機が動作していたこと、 

④  2.3(4)に記述したように、事故発生翌日に、同社の「運転保安設備実施標準」に定められた測

定方法に準じ、本件踏切警報機から１ｍ離れた位置で測定したところ、警報機は点滅し、警報音

は同社で定められた基準を満たしていたこと、また、本件踏切の軌道中心から５ｍ手前の位置に

おいて、本件踏切の見通し状況を確認したところ、赤色せん光灯及び警報音を確認することがで

きたこと 

から、本件運転者は、本件踏切警報機の動作及び警報音の鳴動に気付くことができる状況であった

と考えられる。 

しかしながら、本件列車が本件踏切に接近している状況で、本件軽自動車が本件踏切に進入して

いることから、本件運転者が列車の接近に気付いていなかった可能性が考えられるが、本件運転者

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。 

(4) 本件踏切の安全性向上等に関する分析 

本件踏切は、踏切遮断機のない第３種踏切道であり、安全性向上のためには踏切道を廃止するこ

とが望ましく、廃止できない場合は踏切遮断機を設置し第１種踏切道に改良すべきである。 

また、廃止又は第１種踏切道への改良が実施されるまでの間は、同社及び同町は、同署等と協力し、

同種踏切道の通行者に対して、啓発活動や注意を促す看板等の設置により、踏切通行時の一時停止

及び安全確認を促すことが望ましい。 

さらに、同社及び同町には本件踏切以外にも第３種及び第４種踏切道が存在していることから、同

社及び沿線自治体等の関係者は、これらの踏切道の廃止又は第１種化について、合意形成に向けて継続

して協議を進めていくことが望ましい。 
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４ 原因 

本事故は、踏切警報機が設けられた第３種踏切道である萩の台踏切道において、列車が接近してい

る状況で軽自動車が同踏切道に進入したため、同列車と同軽自動車が衝突したことにより発生したも

のと推定される。 

列車が接近している状況で軽自動車が同踏切道に進入したことについては、同軽自動車の運転者が

列車の接近に気付いていなかった可能性が考えられるが、同軽自動車の運転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 

踏切遮断機のない第３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遮断機を設置し第１種踏切道へ改良すべきであ

る。 

また、廃止又は第１種踏切道への改良が実施されるまでの間は、同社及び同町は、

同署等と協力し、同種踏切道の通行者に対して、啓発活動や注意を促す看板等の

設置により、踏切通行時の一時停止及び安全確認を促すことが望ましい。 

さらに、同社及び同町には本件踏切以外にも第３種及び第４種踏切道が存在して

いることから、同社及び沿線自治体等の関係者は、これらの踏切道の廃止又は第１

種化について、合意形成に向けて継続して協議を進めていくことが望ましい。 

5.2 事故後に講じ

られた措置 

同社及び同町は、本事故が発生したことを受けて、本件踏切の統廃合、踏切遮

断機の整備等について、令和６年６月２５日及び同年８月３０日の２回協議した

が、結論は出ず、継続して協議していくこととした。 

また、同社及び同町はそれぞれ、以下の取組を実施した。（図１２ 参照） 

さらに、同町は、令和６年８月１日に、同町に存在する五能線の第４種踏切道

６か所のうち３か所を廃止する方針を示し、それを関係自治会及び住民へ周知し

た。 

(1) 同社が講じた措置 

① 本件踏切に接近する列車の視認性の向上のため、線路脇の除草を実施し

た。（令和６年７月１日） 

② 萩ノ台地区から本件踏切に接近する通行者に対して、注意を喚起する看

板を設置した。（令和６年７月９日） 

③ 萩ノ台地区から本件踏切に接近する通行者に対して、注意を喚起する自

光式の発光灯を３機設置した。（令和６年１０月１０日） 

(2) 同町が講じた措置 

① 本件踏切の停止線の白線塗布を実施した。（令和６年７月１１日） 

② 本件踏切の手前に、看板（踏切あり）を設置した。（令和６年１０月２０

日、同町と同社の連名で設置） 
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図１２ 本件踏切に対する対策状況 

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」（第３種・第４種踏切道における踏切障害事故を含む） 

（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） 
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同町・同社連名で設置 
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