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鉄道事故調査報告書 

 

鉄道事業者名：九州旅客鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時：令和７年８月３１日 ０９時４８分頃 

発 生 場 所：宮崎県日南
にちなん

市 

日南線 日南駅～飫
お

肥
び

駅間（単線） 

県営
けんえい

住宅
じゅうたく

踏切道（第３種踏切道：踏切遮断機なし、踏切警報機あり） 

南宮崎駅起点４１ｋ３４９ｍ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 九州旅客鉄道株式会社の油津
あぶらつ

駅発宮崎駅行き上り第１９３２Ｄ列車の運転士

は、令和７年８月３１日（日）、日南線の日南駅～飫肥駅間を速度約６５km/hで走

行中、県営住宅踏切道（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を認め

たため、気笛を吹鳴するとともに非常停止手配を執ったが、同列車は同踏切道内

に進入した同軽自動車と衝突した。 

この事故により、同軽自動車の運転者が死亡した。 

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７年８月３１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。 

九州運輸局は、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 

油津駅発 宮崎駅行き 

上り第１９３２Ｄ列車 １両編成 ワンマン運転 

(2) 運行の経過 

九州旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の上り第１９３２Ｄ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。）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。（図１ 参照） 
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本件列車は、日南駅（南宮崎駅起点４３ｋ７７０ｍ、以下「南宮崎駅起点」

は省略する。）を定刻（０９時４５分）に出発し、上り勾配の直線で、速度 

６０～６５km/hで力行
りきこう

運転していたところ、県営住宅踏切道（４１ｋ３４９

ｍ、以下「本件踏切」という。）の約５０ｍ手前で右側から赤い自動車（以下

「本件軽自動車」という。）が本件踏切に向かって来るのを認めた。本件軽自

動車が本件踏切に近づいても減速する様子が見られなかったため、気笛吹鳴

とともに非常ブレーキを扱ったが、本件軽自動車と衝突し、その衝撃は大き

かった。 

列車停止後、乗客に対して車内放送を行い、指令に本件軽自動車と衝突し

たことを報告した。転動防止措置を講じた後、列車から降車し、現場の確認

に向かった。周辺住民が集まっており、警察及び消防への連絡は周辺住民が

行ったとのことであったので、衝突した本件軽自動車及びその運転者（以下

「本件運転者」という。）を確認後、列車内に戻って乗客の負傷の有無、行き

先の確認などの対応を行った。 

 

日南線 南宮崎駅～志布志
し ぶ し

駅間 ８８.９km（単線） 

※ 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 

図１ 日南線の路線略図 

 

(3) 運転状況の記録 

本件列車には、自動列車停止装置（ＡＴＳ－ＤＫ*1）が設置されており、時

刻、列車の速度、走行距離、力行指令、ブレーキ指令等が記録されていた。そ

の記録によれば、本事故発生前後の主な運転状況は表１のとおりであった。 

なお、列車前方の状況を記録する映像記録装置は設置されていなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 
*1 「ＡＴＳ－ＤＫ」とは、同社が使用しているデジタル方式の自動列車停止装置であり、運転状況を記録する機能が備

わっている。 
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表１ 本事故発生前後の運転状況（主な記録のみ抜粋） 

時刻※① 

[時:分:秒] 

速度※③ 

[km/h] 
キロ程※②※③ 

（本件列車前端） 
ブレーキ 備考 

09:45:41.4 0 43k708m － 日南駅出発 

09:48:38.8 65 41k399m － 
本件踏切の 

約 50m手前※④ 

09:48:40.2 64 41k374m － ノッチオフ 

09:48:40.4 65 41k370m 常用 ブレーキ操作 

09:48:40.6 65 41k366m 非常   

09:48:41.6 63 41k349m 非常 本件踏切通過 

09:48:54.0 0 41k233m 非常 列車停止 

※① 時刻は日本標準時に補正されている。 

※② キロ程は、本件列車前端部が停止した位置のキロ程（４１ｋ２３３ｍ）を基準として

走行距離を換算した値である。 

※③ 速度及びキロ程は、誤差が内在している可能性がある。 

※④ 本件運転士が本件軽自動車の接近を認めたと口述している位置。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（本件運転者 ６６歳） 負傷：なし 

（本件列車：乗客７名、運転士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）等による

と、本件踏切の概要は次のとおりであった。 

① 踏 切 長                ７.０ｍ 

② 踏切幅員                ２.０ｍ 

③ 踏切交角                ９０° 

④ 道路勾配       （列車進行方向右）０％ （同左）上り１４％ 

⑤ 踏切見通距離*2 

上り列車（日南駅方）から踏切     １,０００ｍ以上 

通行者（本件軽自動車進入側）から踏切 ４０ｍ 

⑥ 列車見通距離*3 

本件軽自動車進入側から上り列車（日南駅方） ７００ｍ 

⑦ 踏切道の舗装              木 

⑧ 道路交通量*4 

三輪以上の自動車           １３台／日 

二輪                   １台／日 

軽車両                 １台／日 

歩行者                １５人／日 

⑨ 交通規制                大型車の通行禁止 

⑩ 鉄道交通量           ２８本／日（１時間最大３本） 

⑪ 事 故 歴                なし 

⑫ 気笛吹鳴標識              なし 
 

*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。 

*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。 

*4 「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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(2) 本件踏切と接続する道路等の状況 

本件踏切と接続する道路は、日南市（以下「同市」という。）が管理する市道

戸山
と や ま

時任
ときとう

線（以下「本件道路」という。）である。道路幅は本件軽自動車進入側

が３.０ｍ、進出側が２.５ｍで、ともに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、本件軽自動車進出側で市道宮
みや

ノ前
の ま え

時任
ときとう

線と接続し、本

件踏切の東にある石川踏切道付近で市道宮ノ前時任線と交差している。本件踏

切の出入口付近の停止線（白線）及び車道外側線（黄線）は明瞭であった。（図

２及び図３ 参照） 

 

 

※ 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 

図２ 本事故発生場所の周辺図 

 

南平公民館踏切道 
41k742m 

南平中踏切道 
41k821m 

南平上踏切道 
41k933m 

宮之前踏切道 
42k113m 

石川踏切道 
41k529m 

 

県営住宅踏切道 

（本件踏切）41k349m 

藤棚踏切道 
41k218m 

本事故発生場所 

 

県営住宅踏切道 

（本件踏切） 

本事故発生場所 

藤棚踏切道 

石川踏切道 

日南線 
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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 

図３ 本件踏切及び周囲の状況 

 

(3) 本件踏切付近の線形等 

 本件踏切付近の平面線形は、４２ｋ３６３ｍから本件踏切（４１ｋ３４９ｍ）

を越えた４０ｋ９６２ｍまで直線である。また、本件踏切付近の縦断線形は、

４１ｋ４８３ｍから本件踏切を越えた４０ｋ７９３ｍまでが２０.０‰の上り

勾配である。 

 本件踏切は、上り勾配２０.０‰の直線区間に位置している。 

(4) 本件軽自動車進入側から見た本件踏切の状況 

 本件踏切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、本件軽自動車の進入側の踏切警報機には両面形のものが左右に１灯

ずつ、本件軽自動車の進出側の踏切警報機には全方向形のものが上下に１灯ず

つ設置されていた。（図４ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

列
車
進
行
方
向 

踏切警報機 

踏切警報機 

交通規制標識 交通規制標識 

↓飫肥駅方 

↑日南駅方 
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図４ 本件踏切の状況 

 

 本件踏切の本件軽自動車進入側の飫肥駅方には、交通規制標識（「大型貨物

自動車等通行止め」及び「大型乗用自動車等通行止め」）が設置されていた。な

お、本件軽自動車進出側にも同様の標識が設置されていた。また、踏切道の舗

装に著しい段差や欠損は見られなかった。 

 また、踏切警報音については、「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、同社が九州運輸局長に届け出ている「運転保安設備実施基準」に従って

２年ごとに検査されている。本事故発生翌日に同社で定められた測定方法によ

り、本件踏切警報機のスピーカーから１ｍ離れた位置で音量を測定したところ

７９.９dBであり、同社で定められた標準値（７０～８５dB）内であった。 

(5) 本件踏切の保守管理状況 

同社は「運転保安設備実施基準」に基づき、本件踏切に係る踏切保安装置に

対して、定期検査（１年に１回：動作状態、取付・設置状態、電圧計指示値等、

２年に１回：警報音、警報灯断続数、電源等電圧、制御区間長等）を実施して

いる。 

本事故発生前直近の定期検査は令和７年５月１６日（１年に１回）及び令和

６年５月９日（２年に１回）に実施しており、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。 

(6) 本件踏切の見通し状況 

① 本件軽自動車進入側からの列車方向の見通し状況（図５及び図６ 参照） 

 本件軽自動車が停止線の位置で一時停止した場合の運転席の位置（本件踏

切中心から本件道路に沿って約５ｍ離れた位置）及び約８ｍ離れた位置か

ら、上り列車が接近する方向（日南駅方）の見通し状況を確認したところ、

線路脇の植生の繁茂により視界が制限され、遠方を確認できない箇所があっ

た。 

列車進行方向 

←日南駅方 飫肥駅方→ 

交通規制標識 踏切警標 

赤色せん光灯 
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図５ 本件踏切中心から約５ｍ離れた位置からの見通し状況 

（令和７年９月１日撮影） 

図６ 本件踏切中心から約８ｍ離れた位置からの見通し状況 

（令和７年９月１日撮影） 

 

また、本件軽自動車進入側の本件道路は、住宅等と斜面の間を蛇行してお

り、本件軽自動車進入側から本件踏切を見ると、本件踏切は右カーブの内側

の斜面に遮蔽されるため、本件踏切中心から約４０ｍの位置まで接近しない

と本件踏切警報機の赤色せん光灯が視認できない。なお、本件道路のこの位

置までに、「踏切あり」の警戒標識は設置されていない。さらに、この位置か

ら本件踏切までの間、本件軽自動車進入方向の左側の土地は畑などであり、

道路脇に高い建物が存在しないため、日南駅方への視界は良好である。しか

し、本件軽自動車進入側から本件踏切を見ると、本件道路は本件踏切の停止

線付近まで、本件列車の進来する方向が背面寄りになる角度となっており、

停止線の付近で左に曲がり線路と直交する方向に接続している。そのため、

自動車の運転者が本件道路の右カーブ途上で日南駅方から進来する列車（上

り列車）を確認するためには、左後方を見る必要がある。（図７及び図８ 参

照） 

列車を視認可能 
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図７ 本件軽自動車進入側から見た本件踏切の状況 

（本件踏切中心から約４０ｍの位置で撮影） 

 

※ 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 

図８ 本件軽自動車進入側の本件道路の状況 

 

② 上り列車からの本件踏切の見通し状況（図９ 参照） 

 本件踏切の約６００ｍ手前（日南駅方）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、本件踏切までの間は線路両脇の建物や植生

で遮蔽され、本件道路を視認することは困難であった。 

本件踏切警報機 

列車進行方向 

←日南駅方 

右カーブ 

上り列車の進来が 

左後方に見える 

停止線手前で左転回 

赤色せん光灯 
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図９ 本件踏切の約６００ｍ手前からの見通し状況 

 

③ 上り列車からの本件軽自動車進入側の本件道路の見通し状況 

 本件踏切の約１５０ｍ手前（日南駅方）から確認したところ、本件軽自動

車進入側の本件道路は建物や植生で遮蔽され、視認できたのは本件踏切から

約１５ｍの位置までの範囲であった。（図１０ 参照） 

本件踏切の約１００ｍ手前（日南駅方）から確認したところ、本件軽自動

車進入側の本件道路は、本件踏切から約４０ｍの位置までの範囲の大部分が

視認できた。（図１１ 参照） 

 

図１０ 本件踏切の約１５０ｍ手前からの見通し状況 

 

 

 

本件踏切 
軽自動車進入方向 

軽自動車進入方向 

本件踏切 

本件道路の視認可能範囲 

約１５ｍ 

列
車
進
行
方
向 
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図１１ 本件踏切の約１００ｍ手前からの見通し状況 

 

(7) 本件踏切警報機の動作に関する情報 

  ① 本件踏切警報機の警報動作の仕組み 

    同社によると、上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）を開始する始動点は４２ｋ０７６ｍの位置（本件踏切

の７２７ｍ手前）にあり、列車がこの位置を通過した際に警報を開始する。

また、本件踏切警報機の警報の終止点は４１ｋ３３４ｍの位置にあり、列車

がこの位置を通過すると警報を停止する。 

② 警報の開始から列車の到達までの時間 

    上り列車は、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 

４２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４２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、本件列車到達の約４４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秒を標準とすること。この場

合において、当該時間は、２０秒以上であること。」と定められており、本件

踏切はこの基準を満たしていた。 

(8) 本件踏切の周辺にある踏切道 

 本件踏切の日南駅方には、石川踏切道（第１種踏切道、４１ｋ５２９ｍ）が

あり、飫肥駅方には、藤棚
ふじたな

踏切道（第１種踏切道、４１ｋ２１８ｍ）がある。

各踏切道の概要は表２のとおりである。 

 

 

 

 

 

 

軽自動車進入方向 

本件踏切 
本件道路の視認可能範囲 

約４０ｍ 
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表２ 本件踏切の周辺にある踏切道の概要 

 踏切道名 石川踏切道 藤棚踏切道 

キロ程 ４１ｋ５２９ｍ ４１ｋ２１８ｍ 

本件踏切からの距離 １８０ｍ １３１ｍ 

踏切種別 第１種 第１種 

踏切幅員 ７.０ｍ ３.７ｍ 

踏切長 ７.０ｍ ７.０ｍ 

踏切道の舗装 連接軌道*5 木 

道路種別 市道 市道 

交通規制 なし なし 

鉄道交通量（本/日） ２８ ２８ 

※ 踏切道実態調査表（令和６年度調査）等による。 

 

(9) 鉄道車両の概要 

車 種  気動車 

記号番号  キハ４０－８１０４ 

車両重量  ３６.８ｔ（空車） 

車 両 長  ２１,３００mm 

車 両 幅  ２,９９０mm 

車 両 高  ４,０５５mm 

 本事故発生前直近の検査記録に異常は認められなかった。 

 また、同社によると、本件列車のブレーキ性能については、設計当時の資料

が残っていないため不明であるが、運転部門にて制動距離を概算する際には、

非常ブレーキ使用時の減速度を４.０km/h/s、空走時間を２.０秒としていると

のことである。 

(10) 本件軽自動車の概要 

長 さ  ３,３９５㎜ 

 幅    １,４７５㎜ 

高 さ  １,６６０㎜ 

車両重量    ８２０kg 

総排気量  ０.６５８Ｌ 

本件軽自動車には、車両前方の映像等を記録する装置はなかった。 

2.4 鉄道施設等の

損傷状況 

(1) 鉄道施設の主な損傷状況 

本件踏切から飫肥駅方のまくらぎの一部に擦過痕が認められた。 

(2) 鉄道車両の主な損傷状況 

 本件列車の前面下部のブレーキ配管の折損、連結器への擦過痕等が認められ

た。（図１２ 参照） 

 

 

 

 

 
*5 「連接軌道」とは、鉄筋コンクリート製ブロックを線路方向に連続的に敷設し、高強度の棒状の鋼材で連結した軌道

構造であり、主に踏切道や路面電車の軌道で用いられる。 
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図１２ 本件列車の損傷状況 

 

(3) 本件軽自動車の損傷状況 

 本件軽自動車は、車体左側全体が凹
へこ

み、助手席（左前側）の扉には穿
せん

孔が認

められた。また、左後輪が脱落していた。一方で、車体右側には大きい損傷は

確認できなかった。本件軽自動車の前面及び左側の窓ガラスは全て割れていた

が、閉じられていた形跡があった。（図１３ 参照） 

 

図１３ 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 ４０歳 

甲種電気車運転免許  平成２４年３月９日 

甲種内燃車運転免許  平成２９年９月２５日 

(2) 本件運転者 ６６歳 

中型自動車運転免許（８ｔ限定） 平成９年５月９日 

免許の条件等：眼鏡等 

(3) 本件運転者に関する情報 

（キハ４０－８１０４） 

折損 

擦過痕 擦過痕 

湾曲 

擦過痕 

14 

折損 
折損 

下側 

列車 
進行方向 

正面 左側面 

左後輪脱落 穿孔 
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  本件運転者の親族によると、本件運転者に関する情報は概略次のとおりで

あった。 

  本件運転者は、元々本件踏切の北側の地域に居住しており、近年は県外で

暮らしていたが、約２か月前から戻ってきていた。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。 

 また、宮崎県警察日南警察署（以下「同署」という。）から得た情報によると、

本件運転者から酒気帯び運転の数値基準（血液１mlにつき０.３mg）以上のア

ルコールは検出されなかったとのことである。 

2.6 気象 事故発生当時の事故現場付近の天気は晴れであった。 

国立天文台暦計算室のデータによると、本事故発生時（令和７年８月３１日  

０９時４８分頃）の太陽の方位と高度の位置は、北を０°として東回りに    

１１６.０°、高度は水平を０°として４８.９°であった。本件軽自動車進入側

の本件踏切中心から約５～４０ｍの位置で本件踏切警報機を見ると、その方位は

同約２１０°～約２３０°であるため、太陽が視界に入る角度ではなかったと考

えられる。また、列車の進来方向については、本件踏切から日南駅方の方位は同 

１１６.３°のため、太陽の方向と列車の進来方向はほとんど同じであるが、太陽

の高度が高いため、視界に入る（逆光となる）位置ではなかったと考えられる。 

2.7 その他の情報 (1) 本件列車の停止位置 

本件列車の前端部は、４１ｋ２３３ｍ（本件踏切から約１１６ｍ飫肥駅方）

付近に停止していた。 

(2) 運転取扱いに関する情報 

本件踏切付近の列車最高速度は、同社が九州運輸局長に届け出ている「運転

取扱実施基準」に６５km/hと定められている。 

(3) 同社における踏切遮断機のない踏切道への対応に関する情報 

同社では、踏切遮断機のない踏切道について、廃止、統廃合又は踏切保安設

備の整備（第１種化）等の抜本的な安全対策を推進する方針であり、定期的に

道路管理者へ廃止、統廃合への協力の要請を行っているとのことである。 

(4) 本件踏切の廃止又は統廃合、踏切遮断機の整備等に関する協議状況 

本事故発生後の令和７年９月９日、同社宮崎支社長から同市長宛に、同市内

にある第３種及び第４種踏切道の廃止等を要請する文書「踏切道及び里道に関

するお願いについて」を発出した。これに対し、本件踏切について同市は、生

活道路として利用ありとの回答であり、廃止等の合意形成には至っていない。

なお、本事故発生前には令和３年１１月２５日に同様の要請を行っている。 

同社及び同市は、引き続き本件踏切を含めた第３種及び第４種踏切道の廃止

又は統廃合に向けて協議を進めていく方針とのことである。 

(5) 日南線における踏切遮断機のない踏切道に関する情報 

同社の日南線（南宮崎駅～志布志駅間、８８.９km）には、本事故発生時点で

第３種及び第４種踏切道が合わせて３９か所存在する。そのうち、同市内にお

いては第３種及び第４種踏切道が合わせて２０か所存在する。 

日南線における同市内の第３種及び第４種踏切道では、これまでに運輸安全

委員会の調査対象となった踏切障害事故が本事故以外に２件発生しており、概

要は次のとおりである。 

① 平成２９年１月８日、飫肥駅～日南駅間の鉄工所踏切道（第４種踏切道、

４３ｋ０２８ｍ）において、下り列車と歩行者が衝突し、同歩行者が死亡

した。運輸安全委員会は、この事故に関する鉄道事故調査報告書（ＲＡ  
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２０１７－５－IV）を平成２９年７月２７日に公表した。同踏切道は、関

係者による踏切道の廃止等に向けた協議が続けられているが、令和８年７

月末現在、合意には至っておらず、第４種踏切道のまま存続している。 

② 令和７年６月２６日、飫肥駅～日南駅間の南平
みなみひら

公民館
こうみんかん

踏切道（第４種踏

切道、４１ｋ７４２ｍ）において、下り列車と歩行者が衝突し、同歩行者

が死亡した。運輸安全委員会は、この事故に関する鉄道事故調査報告書（Ｒ

Ａ２０２６－４－Ⅰ）を令和８年６月２５日に公表した。同社は、事故後

に同踏切道の交通規制を「車両の通行禁止」へ強化し、車止め柵及び注意

喚起看板を設置したが、令和８年７月末現在、廃止等の合意には至ってお

らず、第４種踏切道のまま存続している。 

(6) 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）では、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) 

(7) 列車の運転状況を記録する装置に関する情報 

技術基準省令では、列車の運転状況を記録する装置に関して、以下のように

規定されている。 

（列車の運転状況を記録する装置） 

第８６条の２ 列車、運転指令所その他の必要な箇所には、列車の運転状況

を記録するための装置を設けなければならない。ただし、列車の最高速度

が低い場合又は構造上の理由によりやむを得ない場合は、この限りではな

い。 

また、「解説 鉄道に関する技術基準（車両編）第四版」*6において、技術基

準省令第８６条の２の解説として、以下のように運転状況記録装置の望ましい

仕様が記述されている。 

Ⅲ 関連データ 

１ 運転状況記録装置の設置に係る経緯（略） 

２ 設計思想 

(1) 記録すべき項目の抽出とその考え方（略） 

(2) 今後の鉄道車両に設置すべき運転状況記録装置の望ましい仕様 

・記録項目（車両情報）（略） 

・記録項目（車両情報以外） 

 

 

 
*6 「解説 鉄道に関する技術基準（車両編）第四版」（国土交通省鉄道局監修、一般社団法人 日本鉄道車両機械技術協

会、令和４年、p.255-256） 
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 項目 内容 

1 前方映像 ・外部要因による事故において、想定外の列車挙動に

対応できる可能性がある。 
 

・性能項目（略） 

３～６（略） 

なお、同社においては、一部の特急車両に映像記録装置が設置されている。 

 

３ 分析 

(1) 本件列車と本件軽自動車の衝突に関する分析 

2.1(2)に記述したように、本件運転士は本件軽自動車が本件踏切の右側から進入してきて衝突し

たと口述していること、2.4(2)に記述したように、本件列車の前面下部に損傷が認められたこと及

び2.4(3)に記述したように、本件軽自動車の車体左側全体が凹み、助手席（左前側）の扉には穿孔

が認められたことから、本件軽自動車が右側から本件踏切内に進入し、本件軽自動車の左側が本件

列車の前面下部と衝突したものと推定される。 

2.1(3)に記述した運転状況の記録から、本件列車が本件軽自動車と衝突した時刻は、本件踏切を

通過した０９時４８分頃であり、その時の速度は約６３km/hであったと推定される。 

また、2.1(3)に記述した運転状況の記録から、本件運転士がブレーキを操作したのは、本件踏切

から約２１ｍ手前の位置で、本件踏切に到達する約１.２秒前であり、その時の速度は約６５km/h

であったと推定される。 

(2) 本件運転士の運転操作に関する分析 

2.1(2)に記述したように、本件運転士は本件踏切の約５０ｍ手前で右側から本件軽自動車が本件

踏切に向かって来ているのを認めたと口述しており、その時の本件列車の速度は、2.1(3)に記述し

た運転状況の記録から、約６５km/hであったと推定される。 

2.3(9)に記述した本件列車のブレーキ性能によると、２０‰の上り勾配区間において、６５km/h

で走行中の本件列車が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１６０ｍとなる

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不可能であったと考えられる。 

(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 2.3(6)①に記述したように、本件軽自動車進入側の本件道路では、本件踏切中心から約  

４０ｍの位置まで接近すれば本件踏切警報機の赤色せん光灯が視認できるようになること、 

② 2.3(7)②に記述したように、本件踏切警報機は通常、上り列車が本件踏切に到達する約  

４２秒前から警報を開始し、本事故発生の際は、本件列車到達の約４４秒前から警報を開始し

ていたこと、 

③ 2.5(3)に記述したように、本件運転者の親族は、本件運転者は運転に際して、視力及び聴力

について特に問題はなかったと口述していること 

から、本件運転者は、本件踏切警報機の赤色せん光灯の動作に気付くことができたと考えられ、列

車の接近を認識することは可能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において、本件軽自動車が右側から本件

道路に沿って進入する場合、 

① 2.3(6)①に記述したように、本件運転者が本件道路の右カーブ途上で日南駅方から進来する

列車（上り列車）を確認するためには、左後方を見る必要があること、 

② 2.3(6)①に記述したように、本件踏切直前（踏切中心から約５ｍ）では線路脇の植生の繁茂

により視界が制限され、日南駅方の遠方を確認できないタイミングがあること 

から、本件運転者にとって本件列車の視認性が低下していた可能性が考えられる。 
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また、本件軽自動車が右側から本件踏切に進入するに当たり、 

① 2.3(1)②に記述したように、踏切幅員が２.０ｍであること、 

② 2.3(10)に記述したように、本件軽自動車の幅が１,４７５mmであること、 

③ 2.3(6)①に記述したように、本件軽自動車進入側の本件道路は、本件踏切の停止線の付近で

左に曲がり本件踏切に接続する形状となっていること 

から、本件軽自動車の左右にそれぞれ約２７０mmしか余裕がない狭い踏切道に曲がりながら進入す

る必要があるため、本件運転者が運転操作に集中していた可能性が考えられる。 

これらのことが、本件運転者が本件踏切警報機の警報及び本件列車の接近を認識しなかった要因

の一つとな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) 本件踏切を含む踏切遮断機のない踏切道の安全性向上に関する分析 

踏切遮断機のない踏切道について、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

できない場合は第１種化するべきである。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、交通規制の強化や注意喚起の看板の設置等、踏切遮断機のない踏切道に対する各種の安全

対策を推進することが望ましい。さらに、踏切道を横断する際に踏切手前で一時停止し、確実に安

全確認が行われるよう、同社、同市及び同署は、踏切通行者に対して安全意識の向上に向けた取組

を行うことが望ましい。 

本件踏切に関して、2.7(4)に記述したように、同社及び同市は、引き続き踏切道の廃止又は統廃

合に向けて協議を進めていく方針とのことであり、踏切道の利用状況等も勘案しつつ、安全性向上

に向けての協議を加速し確実に進める必要がある。なお、2.7(5)に記述したように、日南線の飫肥

駅～日南駅間においては、本事故を含めこれまでに３件、運輸安全委員会の調査対象となった第３

種及び第４種踏切道における踏切障害事故が発生していることから、本件踏切も含めて同社及び同

市は早急に安全対策を進める必要がある。 

また、2.7(5)に記述したように、日南線には本事故発生時点で第３種及び第４種踏切道が合わせ

て３９か所存在していることから、本件踏切以外の第３種及び第４種踏切道についても、同社は、

早急に安全対策を進めるとともに、沿線自治体（道路管理者）においては、これらの安全対策に協

力し、同社と共に地域住民等との合意形成を進める必要がある。 

 

４ 原因 

本事故は、踏切遮断機が設けられていない第３種踏切道である県営住宅踏切道に列車が接近してい

る状況において、軽自動車が同踏切道に進入したため、同列車と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同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種踏切道へ改良するべ

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、踏切道を横断

する際に踏切手前で一時停止し、確実に安全確認が行われるようにする等、同社、

同市及び同署は、踏切通行者に対して安全意識の向上に向けた取組を行うことが

望ましい。 

5.2 事故後に講じ

られた措置 

 同社は、本件軽自動車進入側から見た本件踏切に接近する上り列車の視認性向

上のため、令和７年９月８日に本件踏切の日南駅方の線路脇に繁茂していた植生
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を伐採した。（図１４ 参照） 

 

図１４ 線路脇の植生伐採後の状況（令和７年９月１０日撮影） 

 

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） 

 

https://jtsb.mlit.go.jp/bunseki-kankoubutu/jtsbdigests/jtsbdigests_No31.html
https://jtsb.mlit.go.jp/guide/fumikiri.html

