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本報告書の調査は、東日本旅客鉄道株式会社五能線板柳駅～鶴泊駅間列

車脱線事故他９件の鉄道事故に関し、航空・鉄道事故調査委員会設置法に

基づき、航空・鉄道事故調査委員会により、鉄道事故の原因を究明し、事

故の防止に寄与することを目的として行われたものであり、事故の責任を

問うために行われたものではない。

航空・鉄道事故調査委員会

委員長 佐 藤 淳 造



Ⅱ 秩父鉄道株式会社秩父本線永田駅～武川駅間

列車脱線事故（踏切障害に伴うもの）
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鉄道事故調査報告書 
 
    

鉄道事業者名：秩父鉄道株式会社 

事 故 種 類：列車脱線事故（踏切障害に伴うもの） 

発 生 日 時：平成１７年１２月１日 １３時５８分ごろ 

発 生 場 所：埼玉県大里郡川本町（平成１８年１月１日より深谷市） 

            秩父本線永田駅～武川
たけかわ

駅間（単線） 

            武川No.３踏切道（第１種踏切道） 

熊谷駅起点１０ｋ３７６ｍ付近 

 
 

平成１８年 ６ 月２９日      
航空・鉄道事故調査委員会（鉄道部会）議決      

委 員 長  佐 藤 淳 造      
委   員  楠 木 行 雄      
委   員  佐 藤 泰 生（部会長） 
委   員  中 川 聡 子      
委   員  宮 本 昌 幸      
委   員  山 口 浩 一      

 
 

１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

 秩父鉄道株式会社の秩父本線寄居
よ り い

駅発熊谷駅行き３両編成の上り普通第１６０２

列車は、平成１７年１２月１日（木）、ワンマン運転で永田駅を定刻（１３時５６分）

に出発した。列車の運転士は、速度約６５km/hで惰行運転中、１３時５８分ごろ、武

川No.３踏切道を支障して停止している軽貨物自動車を同踏切の約１００ｍ手前で発

見し、気笛を吹鳴するとともに非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は軽貨物

自動車と衝突した。列車は、１両目（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。）の前台車の第１軸が右へ脱線し、同踏切から約７６ｍ行き過ぎて停

止した。 

 列車には乗客８名及び運転士１名が乗車していたが、死傷者はなかった。また、軽

貨物自動車に死傷者はなかった。 
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 列車は、１両目の前面及び床下機器等が損傷した。一方、軽貨物自動車は大破した

が、火災の発生はなかった。 
 
１.２ 鉄道事故調査の概要 

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１７年１２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。 

関東運輸局は、本事故調査の支援のため、職員を事故現場に派遣した。 

平成１７年１２月２日に現場調査及び口述聴取を、平成１７年１２月３日に車両調

査を実施した。 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 
 

２ 認定した事実 
 
２.１ 運行の経緯 
 事故に至るまでの経過は、秩父鉄道株式会社（以下「同社」という。）の上り普通

第１６０２列車（以下「本件列車」という。）の運転士（以下「運転士」という。）

の口述によれば、概略次のとおりであった。 
ワンマン運転で永田駅を定刻（１３時５６分）に発車し、速度約６５

km/hで惰行運転中、武川No.３踏切道（以下「本件踏切」という。）の約１００

ｍ手前で、本件踏切を支障して停止している軽貨物自動車（以下「軽トラック」

という。）を発見し、気笛を吹鳴するとともに非常ブレーキを使用したが間に合

わず、列車は軽トラックと衝突した。 

停止後、列車無線で運転指令に事故の発生を報告した。また、車内放送で乗客

に事故が発生したため車内で暫く待つよう案内した。降車して状況を確認したと

ころ、１両目の前台車に大破した軽トラックが巻き込まれていた。また、１両目

の前台車の第１軸が右へ脱線していた。 

その後、武川駅から駆けつけた同社の社員とともに、乗客を本件列車から降車

させ、同社の社員が徒歩で武川駅まで誘導した。 

なお、軽トラックを発見する前に、動作確認灯で本件踏切の動作を確認し、ま

た遮断かん
・ ・

の降下を確認していた。 

また、本件列車の乗務開始から事故に至るまでの間、車両に異常は認められな

かった。 

 一方、軽トラックの運転者（以下「運転者」という。）の口述によれば、事故に至

るまでの経過は、概略次のとおりであった。 
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当日は、自宅から本件踏切を通って農協へ行くところだった。本件踏切はよく

通るが、このときは考えごとをしていたためか、踏切警報機の警報音とせん光灯

の明滅に気付かなかった。遮断かん
・ ・

が上がっているからいいと思い、一時停止せ

ず速度１０km/h程度で本件踏切に進入したところ、遮断かん
・ ・

が降下してきたため

本件踏切内で停止した。軽トラックを脱出させるため、軽トラックから降りて遮

断かん
・ ・

を押し上げたが、手を離すと元の位置に戻り、これを２、３度繰り返して

いるうち、本件列車の接近を認めた。衝突しないように軽トラックを寄せようと

考え、いったん軽トラックに駆け寄った。しかし、本件踏切内に退避するスペー

スがなく、本件列車との接触は避けられそうもなかったので諦め、本件踏切の外

へ避難して、軽トラックがあることを列車に合図した。本件列車が軽トラックに

衝突するところを目の前で見ていた。遮断かん
・ ・

を自動車で押して踏切から出られ

ることは知らなかった。また、軽トラックに備えられている発炎筒を使用するこ

とは思い付かなかった。 

なお、本事故の発生時刻は１３時５８分ごろであった。 

（付図１、２、３及び写真１、２、３参照） 
  
２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

な し 
 
２.３ 鉄道施設及び車両の損傷に関する情報 

2.3.1 鉄道施設の損傷状況 

まくら木、ＡＴＳ地上子等が損傷した。 

 （付図３参照） 

 

 2.3.2 車両の損傷状況 

  １両目の前面、床下機器等が損傷した。 

 （付図３及び写真３参照） 

 

２.４ 鉄道施設及び車両以外の物件の損傷に関する情報 
軽トラックは、１両目の前台車に巻き込まれた状態で大破し、燃料タンクが破損し

て燃料が漏れていたが、火災の発生はなかった。 
付図３及び写真３参照） 

 
２.５ 乗務員等に関する情報 

運転士  男性 ３０歳 
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甲種電気車運転免許                         平成１３年  ４  月２６

運転者  男性 ６９歳 
普通自動車免許                    昭和３２年 ９ 月２６日 

 
２.６ 鉄道施設及び車両に関する情報 

2.6.1 本件踏切の概要 
踏切の位置          熊谷駅起点１０ｋ３７６ｍ（以下「駅起点」

は省略。） 

踏切種別           第１種踏切道（踏切遮断機及び踏切警報機が設

置されている踏切道） 

踏切の遮断方式            全遮断（道路の幅員全体を遮断する方式） 

単・複線の別         単線 

踏切幅員           ６.０ｍ 

踏切長            ６.７ｍ 

障害物検知装置        なし 

踏切支障報知装置（押しボタン）なし 

列車からの見通し距離
＊
     １２８ｍ 

（＊：平成１６年１１月の踏切道実態調査による。） 
 （付図３及び写真１、２参照） 

 

2.6.2 車両の概要 
車  種    直流電車（ＤＣ１,５００Ｖ） 
編成両数    ３両 
編成定員    ４７０名（座席定員１５８名） 
記号番号  

 

 

 

←列車進行方向            ●：脱線軸を示す。 
 

２.７ 気象に関する情報 

 当時の事故現場付近の天気  晴れ 

 

２.８ 事故現場に関する情報 

 2.8.1 脱線現場の状況 

デハ５００３ デハ５１０３ クハ５２０３
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  本件踏切は、半径４００ｍの右曲線の終点から２０.５ｍ前方に設置されている。 

  踏切路面等（連接軌道、落輪止等）には、軽トラックによると見られる痕跡があ

った。 

  停止した本件列車の１両目の前台車に、大破した軽トラックが巻き込まれていた。 

  本件踏切から本件列車が停止した地点までのまくら木、ＡＴＳ地上子、電柱等に

軽トラックによると見られる痕跡が続いていた。 

 （付図３及び写真３参照） 

   

2.8.2 本件踏切等の状況 

  事故後、現場で確認したところ、踏切遮断機及び踏切警報機に異常は認められな

かった。 

踏切警報機の警報の開始から遮断動作の終了までの時間は、実測したところ約

１３.４秒であり、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」の解釈基準（１５

秒を標準とし、１０秒以上であること）に適合していた。 

本件踏切の右側の踏切遮断機には、踏切内から車両が脱出する際に遮断かん
・ ・

が折

れないよう、遮断かん
・ ・

を４５°の角度で上方に移動させる遮断かん
・ ・

折損防止器が設

置されていた。 

本件踏切が半径４００ｍの右曲線の終点から２０.５ｍ前方にあるため、軽トラ

ックが本件踏切の右側の遮断かん
・ ・

に阻まれて停止していた場合、本件列車からその

軽トラックを見通せるのは、2.6.1の踏切道実態調査の結果のとおり、本件踏切の

手前１２８ｍ前後からであった。 

 （付図３及び写真２参照） 

 

 

３ 事実を認定した理由 
 

３.１ 運転士の口述から、本件列車のブレーキは正常に作動していたものと推定さ

れる。 

 

３.２ 運転士及び運転者の口述並びに2.8.2の記述から、本件踏切の踏切遮断機及び

踏切警報機は正常に作動していたものと推定される。 

 

３.３ 運転士及び運転者の口述並びに2.8.2の記述から、軽トラックは、踏切直前で

の一時停止をすることなく、踏切警報機の警報音とせん光灯の明滅に気付かずに進入

し、降下してきた遮断かん
・ ・

に阻まれて、本件踏切内に停止していたものと推定される。 
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３.４ 運転士の口述及び2.8.2の記述から、運転士は、本件踏切の約１００ｍ手前で

軽トラックを発見し非常ブレーキを使用したが間に合わず、本件列車が軽トラックに

衝突したものと推定される。 

 

３.５ 運転者の口述から、軽トラックが本件踏切内に停止していたのは、運転者が

遮断かん
・ ・

を押して出られることを知らなかったことによるものと推定される。2.8.2

の記述から、本件踏切内に閉じ込められたとき、運転者がそのまま軽トラックを進め

遮断かん
・ ・

を押していけば、踏切道を脱出できたものと推定される。 

 

３.６ 2.3.2及び２.４に記述した損傷状況並びに2.8.1に記述した痕跡から、軽トラ

ックが本件列車と衝突したことにより、１両目の前台車の第１軸が右へ脱線したもの

と推定される。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、軽トラックの運転者が踏切直前での一時停止をすることなく、

踏切警報機の警報音とせん光灯の明滅に気付かずに軽トラックを本件踏切内に進入

させ、降下してきた遮断かん
・ ・

に阻まれて軽トラックを本件踏切内に停止させたため、

本件列車と軽トラックが衝突したことにより、１両目の前台車の第１軸が右へ脱線し

たことによるものと推定される。 

 

 

５ 所 見 
 

本事故は、運転者が踏切警報機の警報に気付かず踏切に進入し、更に踏切内に閉じ

込められても自動車で遮断かん
・ ・

を押して出られることを知らず、遮断かん
・ ・

を手で持ち

上げるなどしているうちに、列車と軽トラックが衝突したものである。 

航空・鉄道事故調査委員会が平成１３年１０月の発足からこれまでに調査を終えた

踏切事故のうち、１件1は本事故と同様のものであった。 

このような事故を防止するには、自動車運転者が、踏切を通過しようとするときは

踏切の直前で停止し安全を確認した後でなければ進行してはならないこと、踏切警報

機が警報している間は踏切に入ってはならないこと等を遵守することが第一である。

                                                                                                                                                             
海道旅客鉄道株式会社江差線列車脱線事故（平成１６年１２月２４日発生、鉄道事故調査報告書 2006-2） 
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しかし、自動車が踏切内にあるときに万一遮断かん
・ ・

が降下して閉じ込められても、踏

切遮断機に遮断かん
・ ・

折損防止器が設置されている場合は、そのまま自動車を進めれば

遮断かん
・ ・

を押して出られることを、自動車運転者に広く周知させることも事故防止に

効果的であり、そのような啓蒙活動を更に推進すべきである。 

また、自動車が踏切内に閉じ込められた際、踏切内から見易い位置に、遮断かん
・ ・

は

押して出られる旨の掲示をすることについても検討すべきである。 

なお、列車からの見通し距離が不十分な踏切において、このような事故を防止する

には、踏切障害物検知装置及び踏切支障報知装置（押ボタン）が効果的であり、それ

らの設置を更に推進すべきである。 

 

 

６ 参考事項 
 

 同社は、本事故の発生後、全線の全ての踏切（２０６ヶ所）の遮断かん
・ ・

に、遮断

かん
・ ・

警告標（踏切の外側には「しばらくお待ち下さい」、内側には「とじこめられた

ら車で押して出て下さい」と書いてあるもの。）を取り付けた。 

 また、平成１８年春の全国交通安全運動中に、熊谷市内の最も通行量の多い踏切に

おいて、通行車両の運転者に踏切事故防止を呼びかけるチラシ等を配布するなど、

ＰＲに努めた。 



付図１　秩父本線路線図

秩父本線　羽生駅～三峰口駅間　７１.７km（単線）

付図２　事故現場付近の地形図
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付図３　事故現場略図
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永
田
駅
方
→

←

武
川
駅
方

本件踏切
１０ｋ３７６ｍ

本件踏切(武川No.3踏切道)の概要
踏切種別
踏切幅員
踏切長
線路と道路との交角
道路幅員
踏切舗装
踏切支障報知装置
障害物検知装置
交通規制

踏切見通し距離

列車通過本数

事故履歴

第１種

事故当日のダイヤにおける本件踏切を
通過する列車　１１２本／日

６.０ｍ
６.７ｍ
８７°
６.０ｍ
連接
なし
なし
大型車の通行禁止
列車から本件踏切まで　１２８ｍ

なし（事故前日までの１０年間）

通行者から本件踏切まで　８０ｍ

＊　平成１６年１１月の踏切道実態調査による。

武川No.5踏切道
１０ｋ５７９ｍ

(円曲線
    半径400m)

電柱に擦傷痕

ＡＴＳ地上子
の損傷

ＡＴＳ地上子
の損傷

信号保安設備損傷

８７°

＊

(緩和曲線)

(緩和曲線)

本件列車停止位置
１０ｋ３００ｍ付近

連接軌道上に
タイヤを擦ったと見られる
物質が付着

踏切道上の擦傷痕と
落輪止の損傷

電柱に擦傷痕
根元に衝撃を受けた痕跡

本件踏切
１０ｋ３７６ｍ

軽トラック
進入方向
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写真２ 列車からの本件
　　 　踏切の見通し状況

写真１ 本件踏切の状況

写真３ 脱線現場の状況

本件踏切

前台車の第１軸が
脱線した１両目

踏切警報機

大破した
軽トラック

遮断かん

軽トラックによると見られる
衝突時の痕跡

踏切警標

せん光灯

脱線した第１軸左車輪
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≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解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 事実を認定した理由」に用いる解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」


