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本報告書の調査は、本件鉄道事故に関し、運輸安全委員会設置法に基づ

き、運輸安全委員会により、鉄道事故及び事故に伴い発生した被害の原因

を究明し、事故の防止及び被害の軽減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。

運 輸 安 全 委 員 会

委 員 長 後 藤 昇 弘



≪参 考≫

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」



Ⅱ 東日本旅客鉄道株式会社 奥羽線高畠駅～赤湯駅間

踏切障害事故
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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：平成２１年４月２日 ９時２５分ごろ 

   発 生 場 所：山形県南陽
なんよう

市 

           奥羽線高畠
たかはた

駅～赤湯
あ か ゆ

駅間（単線） 

           鍋田
な べ た

踏切道（第１種踏切道） 

           福島駅起点５４ｋ７１４ｍ付近 

 

 

                      平成２２年 ３ 月 １ 日 

                  運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

                   委 員 長  後 藤 昇 弘 

                   委   員  松 本   陽（部会長） 

                   委   員  中 川 聡 子 

                   委   員  宮 本 昌 幸 

                   委   員  富 井 規 雄 

 

 

１ 鉄道事故調査の経過 

 

１.１ 鉄道事故の概要 

 東日本旅客鉄道株式会社の奥羽線米沢駅発山形駅行き４両編成の下り普通第４３３

Ｍ列車は、平成２１年４月２日（木）、高畠駅を定刻（９時２２分）に出発した。列車

の運転士は、第一吉野川橋りょうを通過し速度約１０１km/h で力行運転中、進路前方

の鍋田踏切道に何か白いものを認めたため常用最大ブレーキを操作して気笛を吹鳴し

た。すぐに自動車と分かり改めて非常ブレーキを操作したところ、特殊信号発光機が

停止信号を現示していることに気付いたが間に合わず、鍋田踏切道内の自動車と衝突

し、同踏切道から約１６１ｍ行き過ぎて停止した。 

 列車には、乗客約４５名、運転士１名及び車掌２名が乗車していたが、このうち乗

客２名及び運転士が負傷した。また、自動車には運転者のみが乗車しており、運転者
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は死亡した。 

なお、列車は、１両目の車両左側（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。）等が損傷したが脱線はしなかった。また、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 

1.2.1 調査組織 

本事故は、 鉄道事故等報告規則第３条第１項第４号の「踏切障害事故」に該当し、

鉄道係員の取扱い誤り又は車両若しくは鉄道施設の故障、損傷、破壊等に原因があ

るおそれがあると認められるものであって、死亡者を生じたものであることから、

運輸安全委員会設置法施行規則第１条第２号ハに定める調査対象となった。 

 運輸安全委員会は、平成２１年４月３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、職員を事故現場に派遣した。 

 

 1.2.2 調査の実施時期 

  平成２１年４月 ３ 日、 ４ 日    現場調査、車両調査及び口述聴取 

  平成２１年４月 ８ 日         現場調査 

  平成２１年４月２３日         口述聴取 

 

 1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

  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 

 事故に至るまでの経過は、東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の奥羽

線下り普通第４３３Ｍ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。）の口述によれば、概略以下のとおりであった。 

本件列車は、高畠駅を定刻（９時２２分）に出発した。下り第２閉そく信号機

（福島駅起点５３ｋ８５０ｍ。以下「福島駅起点」は省略）の信号喚呼位置標の

地点（５３ｋ２１４ｍ）で同信号機の現示を確認し、速度１０２～１０３km/h で

ノッチを投入してそのまま第一吉野川橋りょう（以下「本件橋りょう」という。）
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を走行した。 

本件橋りょうの通過後は下り勾配となるため、日頃から制限速度の１１０km/h

を超えないよう本件橋りょうの終端（５４ｋ３１５ｍ）付近で必ず速度計を確認

している。本事故発生当時も同終端付近で速度計を見て速度約１０５km/h を確認

し進路前方を見たところ、前方の鍋田踏切道（５４ｋ７１４ｍ。以下「本件踏切」

という。）の左側を何か白いものが支障していることを認め、ノッチオフするとと

もに常用最大ブレーキを操作して気笛を吹鳴した。すぐに自動車だと分かり改め

て非常ブレーキを操作したところ、特殊信号発光機（５４ｋ６６４ｍ。以下「本

件特発」という。）が停止信号を現示していることに気付いた。 

気笛を鳴らし続けたが自動車は動かず、速度６０km/h 程度で自動車に衝突した。 

衝突前に進路前方に何かあると感じ、常用最大ブレーキを操作したのは、本件

橋りょうを通過し線路左側のラッセル警標（５４ｋ４１６ｍ）の背面が近くに見

えたころだったので、本件踏切の３００ｍほど手前のころであったかと思う。 

   自動車は本件踏切上の左側レール付近に後部を残していたように思う。また、

衝突時に、自動車運転者が自動車の中にいたかどうかは分からなかった。 

   本件踏切の様子は、本件列車が本件橋りょうを通過するまで分からなかった。 

   なお、本件列車の乗務開始から本事故発生に至るまでの間、車両に異常はな 

かった。 

 

 同社の調査によれば、本件踏切の通行者及び近隣住民に、本事故を目撃した者はい

なかったとのことであった。 

なお、本事故の発生時刻は９時２５分ごろであった。 

（付図１ 奥羽線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図 参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

 本件列車  乗客     軽傷 ２名 

       本件運転士  軽傷 

 自動車   運転者    死亡 

自動車運転者は、本件踏切の左側に倒れていたのを発見され救急搬送されたが、平

成２１年４月２日１６時４８分死亡した。 

また、上記２名の乗客の負傷は打撲によるものであり、本件運転士の負傷は捻挫に

よるものであった。 

 

２.３ 鉄道施設及び車両等に関する情報 

 2.3.1 鉄道施設 
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  2.3.1.1 概要 

    現場付近は交流電化の単線区間で、周辺は田地となっている。平面線形は直線で

あり、縦断線形は本件踏切から起点方２３２ｍが水平、本件踏切から終点方が 

２.５‰の上り勾配となっている。また、電化柱はすべて線路右側に設置されている。 

 （付図１ 奥羽線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図 参照） 

 

 2.3.1.2 本件踏切の概要 

(1) 本件踏切の概要は、以下のとおりである。 

  踏切道の位置     ５４ｋ７１４ｍ 

       踏切種別       第一種踏切道1 

       踏切支障報知装置   操作装置は非常押しボタンであり、本件踏切の左

右に各１箇所設置 

       障害物検知装置     あり（ループコイル式2） 

       特殊信号発光機     あり 

       交通規制        なし 

    （付図３ 事故現場略図、写真１ 自動車側から見た本件踏切の状況、写真 

２ 列車側から見た本件踏切の状況 参照） 

(2) 本件特発は、５４ｋ６６４ｍの地点に、軌道中心から線路の右水平方向

に電化柱の設置位置とほぼ同程度の距離３,９７０mm、レール面から高さ 

２,６７２mm に設置されている。 

    特殊信号発光機は、平時は滅灯しているが、踏切支障報知装置や障害物検

知装置と連動して、特に列車を停止させる必要が生じたときに赤色灯を明滅

させ、停止信号を現示するものであり、信号が常に現示され運転士がその信

号を確認する常置信号機とは異なる。 

    特殊信号発光機の機構の性能は、「鉄道に関する技術上の基準を定める省

令」に基づき関東運輸局長に届け出ている実施基準（以下「届出実施基準」

という。）の一部である「運転保安設備実施基準」において、 

    （特殊信号発光機の機構の性能） 

     第６３条 特殊信号発光機の機構は、昼間、晴天時において、８００ｍ

以上の距離から信号現示を確認することのできる性能のものとする。 

と定められている。同社によれば、本件特発の信号現示の見通し距離は 

８００ｍであるとのことであった。 

                         
１  「第一種踏切道」とは、踏切警報機及び遮断機が設置されている踏切道をいう。 

２  「ループコイル式」とは、踏切道面にループ状のコイルを埋め込み、それを発振回路の一部として、大型自動

車等の金属体によるインダクタンス（誘導係数）の変化で支障物を自動的に検知する方式をいう。 
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      なお、本件特発を線路右側に設置した理由及び経緯は、同社によれば、設

置当時の資料がないため不明とのことであった。 

      本件特発の概要 

       形式    点滅形 

       光度    約５００cd 

       拡散角度  ±４度 

       製造年月  平成３年１０月 

       設置年月  平成４年３月 

     （付図３ 事故現場略図 参照） 

 

 2.3.1.3 本件踏切の踏切保安設備の作動概要 

    (1) 本件踏切の踏切保安設備の作動は、運転保安設備実施基準に基づき、踏切

道の構造を考慮して下り列車の警報開始点（踏切制御子3の設置点）を５３

ｋ３６３ｍ、 警報予告を８秒、 その後の遮断動作を６秒と設定されている。

また、遮断後、下り列車が本件踏切に到達するまでの時間は２０秒以上であ

る。 

    (2) 本件特発は、以下のいずれかのときに連動して停止信号を現示する。 

① 踏切支障報知装置の操作装置が操作されたとき。 

② 障害物検知装置が、遮断かん
・ ・

降下後の踏切道に、自動車等の障害物があ

ることを検知したとき（検知時間は０秒）。 

    なお、本件踏切の踏切支障報知装置及び障害物検知装置並びに本件特発の

作動状況は、踏切保安設備の作動状況を記録する装置（以下「踏切情報メモ

リー」という。）に記録されるが、障害物検知装置の設定上、遮断が完了す

るまでの間は、支障物の検知情報は記録されない。 

 

2.3.1.4 本件踏切の踏切保安設備に係る検査の履歴 

(1) 同社は、運転保安設備実施基準において踏切保安設備の検査の項目と周

期を定め保全している。本件踏切に係る直近の検査は以下のとおりであり、

いずれも検査記録に異常は認められなかった。 

平成２０年 ５ 月  踏切警報機、踏切支障報知装置、特殊信号発光機 

          （外観検査） 

平成２０年 ６ 月  障害物検知装置 

平成２０年１１月  踏切制御子 

                         
３  「踏切制御子」とは、踏切保安設備等を制御する無絶縁の短小軌道回路を使用して列車又は車両を検知する機

器をいう。 
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平成２１年 ３ 月  踏切遮断機 

(2) 本件特発の信号現示の見通し距離は、運転保安設備実施基準に基づき、

同機器を新設するとき検査をし、また交換時（部分交換を含む）や障害発生

時に必要に応じ検査するとしている。なお、同社によれば、直近の検査は平

成１２年 1 月に実施され、結果は「適」であったが、検査実施の理由は記録

になく不明とのことであった。 

 

 2.3.1.5 本件橋りょうの改築に関する情報 

    本件橋りょうは、平成１８年、「吉野川（屋代川）広域基幹河川改修事業」の一環

として改築された。構造等に関する情報は以下のとおりである。  

  位置    ５４ｋ２５５ｍ 

  始終端   （始端）５４ｋ１９６ｍ～（終端）５４ｋ３１５ｍ 

  桁の構造  開床式ＰＲＣ4下路桁（フィンバック構造5を採用） 

  その他  ① 平面線形は、橋りょうの前後を含め直線となっている。 

           縦断線形は、橋りょう部付近が水平で、５４ｋ１５４ｍの地点か

ら起点側１７１ｍの区間が１０.０‰の上り勾配となっている。ま

た、５４ｋ３４８ｍの地点から終点側１３４ｍの区間は５.０‰の

下り勾配で、その後、水平となり本件踏切に至っている。 

           なお、橋りょう改築前の桁構造はプレートガーター橋で、縦断線

形は旧橋りょう部手前の起点側１６０ｍの区間（５３ｋ９９０ｍ～

５４ｋ１５０ｍ）が７.６‰の上り勾配、その先の本件橋りょうを

含む本件踏切までの５６４ｍの区間が水平となっていた。 

         ② 本件橋りょうの改築にあたり、平成１６年１０月、線路を橋りょ

う左側の仮線（５３ｋ９１０ｍ～５４ｋ５４１ｍ）に切り換えた。

その後平成１８年１１月には、本件橋りょうの改築 竣
しゅん

工に伴い、

線路を仮線から本設線に戻した。 

   本件橋りょうの改築竣工にあたり、 同社は平成１８年６月の晴れの午後に、本件

特発の信号現示の見通し状態を調査した。同社によれば、同調査は、起点側の仮線

切換地点に近接する施工中の本設線付近（本件特発の７００ｍ程度手前）から本設

線方向を見通して行い、本件特発の見通しが確認できるため、中継の特殊信号発光

機の増設は行わない、との結果を記録したとのことであった。 

 

                         
４  ここでいう「ＰＲＣ」とは、Prestressed Reinforced Concrete（あらかじめ伸張処理が施された、鉄筋コン 

クリート）の略である。 

５  「フィンバック構造」とは、橋りょうの桁において支点部に発生する応力に対応した部材形状（高欄部がいわ

ば魚の背びれ（fin back）の形状）とするもので、桁の高さとそれに伴う軌道のこう上量を抑えることができる。 



- 7 - 

 2.3.2 車両に関する情報 

   (1) 概要 

      車種    交流電車（２０,０００Ｖ） 

      編成両数  ４両 

      編成定員  ５４６名（座席定員２４２名） 

      記号番号     ｸﾊ 718-5012  ｸﾓﾊ 719-5012   ｸﾊ 718-5010  ｸﾓﾊ 719-5010 

                                                       列車進行方向 → 

      ブレーキ装置（常用）  回生ブレーキ併用電気指令式空気ブレーキ 

            （非常）  電気指令式空気ブレーキ 

      検査履歴（直近）   記録によれば、異常は認められなかった。 

  ・ｸﾓﾊ 719-5010、ｸﾊ 718-5010 

                  平成１９年 ５ 月 ２ 日  全般検査 

                  平成２１年 ３ 月２７日  交番検査 

                ・ｸﾓﾊ 719-5012、ｸﾊ 718-5012 

                  平成２０年 ５ 月 ２ 日  全般検査 

                  平成２１年 １ 月２７日  交番検査 

    (2) 常用最大ブレーキ及び非常ブレーキの減速度は、ともに３.７０km/h/s で

ある。また、ブレーキ操作から作用までの空走時分は、常用最大ブレーキで

１.５秒、非常ブレーキで１.０秒かかる。なお、仮に２.１に記述した制限

速度の１１０km/h から常用最大ブレーキが扱われたとき、本件列車の車両

の停止距離は５００ｍ程度であると試算される。 

(3) 高畠駅～赤湯駅間はＡＴＳ－Ｐ（車上パターン連続速度照査式自動列車

停止装置）の設備区間内にあり、本件列車の車両にはその車上装置が設置さ

れている。 

 

 2.3.3 自動車に関する情報 

  車体の形状    糞尿車（バキュームカー） 白色 

  長さ×幅×高さ  ５.５９ｍ × ２.２ｍ×２.４ｍ 

  車両質量     ４,３３０kg 

  最大積載量    ３,５００kg 

  燃料       軽油 

  初度登録     平成１９年１２月 

 

２.４ 鉄道施設及び車両等の損傷、痕跡に関する情報 

 2.4.1 事故現場に関する情報 
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本件列車は、１両目先頭が本件踏切から約１６１ｍ行き過ぎた５４ｋ８７５ｍ付

近に停止し、脱線はしなかった。 

 （付図３ 事故現場略図 参照） 

 

 2.4.2 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

  2.4.2.1 本件踏切の損傷状況 

  線路左側の踏切警報機、踏切遮断機、遮断かん
・ ・

等踏切保安設備が損傷するととも

に、遮断機基礎及び踏切注意さく
・ ・

も倒壊した。なお、線路右側の踏切保安設備には

損傷は認められなかった。 

 （付図３ 事故現場略図、写真３ 本件踏切の主な損傷状況 参照） 

 

 2.4.2.2 本件踏切の踏切保安設備の作動状況 

    (1) 本件踏切の踏切情報メモリーには、本事故発生当時の以下の情報が記録さ

れていた。なお、時間の経過はリレーの動作時素等による誤差を含んでいる。 

      ９時２４分２７.５秒  本件列車が警報開始点（５３ｋ３６３ｍ）を通過 

      ９時２４分２８.０秒  警報開始 

      ９時２４分４３.０秒  障害物検知装置が作動 

                 本件特発の停止信号が現示 

      ９時２５分０１.０秒  踏切支障報知装置が作動 

      ９時２５分１７.５秒  本件列車が警報終了点（５４ｋ７３４ｍ）を通過 

    (2) 線路右側の警報機に設備されている踏切支障報知装置の操作装置には、扱

われた痕跡は認められなかった。 

     一方、線路左側の同操作装置は損傷しており、扱われた痕跡の有無は確認

できなかった。 

     （付図３ 事故現場略図 参照） 

 

 2.4.3 車両の損傷及び痕跡の状況 

車両の損傷は以下のとおりであった。 

    １両目  前面左側及び標識灯の損傷、運転台の歪み、気笛配管の漏気、車体

左側の擦過痕、客室左側窓ガラスの割れ、前台車左側の空気ばね高

さ調整棒の折損、後台車左側の衝撃痕等 

   ２両目  車体左側端部の損傷 

 （写真４ 車両の主な損傷状況 参照） 
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 2.4.4 車両以外の物件の損傷及び痕跡の情報 

 衝突した自動車は、線路左側に、赤湯駅方（自動車の進行と右直角の方向）に向

いて横転して大破し、車体の糞尿タンクが外れて隣接の田地に落下していた。なお、

火災の発生はなかった。 

 （付図３ 事故現場略図、写真５ 自動車の損傷状況 参照） 

 

２.５ 乗務員等に関する情報 

  (1) 本件運転士          男性３１歳 

甲種電気車運転免許      平成１１年９月１４日 

    なお、同社によれば、本件運転士の直近の身体検査及び適性検査並びに本事

故発生日朝の出先点呼では、異常は認められなかったとのことであった。 

    また、本件運転士の本事故発生直近の勤務状況は、表１のとおりであった。 

            表１ 本件運転士の勤務実績 

月／日 ３／２８ ３／２９ ３／３０ ３／３１  ４／１  ４／２ 

出勤時間 ９：３８ ‖ ７：３５ 
公休 

１２：０７ ‖ 

退勤時間 ‖ ８：１９ １７：３６ ‖ １０：１５ 
(予定) 

     ※ 「‖」は泊まり勤務を示す。 

(2) 自動車運転者         男性６６歳 

中型、大型特殊自動車免許   昭和５６年１２月１０日 

     なお、警察からの情報によれば、自動車運転者からアルコールは検出されな

かったとのことであった。 

 

２.６ 運転取扱いに関する情報 

 2.6.1 列車の運転に関する情報 

2.6.1.1 運転取扱い 

   同社は、届出実施基準の一部である「実施基準管理規程」に基づき「列車運転速

度表」を、また社内規程の「速度定数査定手続」に基づき運転曲線を定めており、

それによると本件踏切付近における下り普通列車の運転取扱いは以下のとおりで 

あった。 

  高畠駅～赤湯駅間の最高運転速度は１１０km/h である。 

   運転曲線図では、本件橋りょう手前の上り勾配で力行運転し、同橋りょうを通

過後の下り勾配手前で惰行運転となっている。 

（付図４ 本件踏切付近の運転曲線図 参照） 
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2.6.1.2 本件列車の運転状況 

本件列車のＡＴＳ－Ｐの車上装置の記録によれば、本件列車はキロ程に換算し 

て５４ｋ４７５ｍ付近で非常ブレーキが操作され、その１.５秒前の５４ｋ４３３ｍ

付近では常用ブレーキが操作されていた。また、その０.２秒前には速度１０２km/h

で力行運転から惰行運転に切り替わったほか、さらにその４.１秒前には本件列車が

本件橋りょう終端付近を速度１０１km/h で走行していた記録も残されていた。 

    なお、同装置に記録された情報は、車両の車輪の回転により演算しているため、

車輪の空転や滑走により実際の走行状態との誤差を内在している可能性がある。 

 （付図５ 本件列車のＡＴＳ－Ｐの車上装置の記録 参照） 

 

 2.6.2 規定に関する情報 

  同社は、届出実施基準の一部である「運転取扱実施基準」において、特殊信号発

光機の停止信号の現示があるときの取扱い等を以下のとおり定めている。 

第２９８条（信号の注視） 

    運転士及び推進運転合図を行う係員は、進路における信号を注視するものと 

する。（以下略） 

第３７１条（特殊信号の種類、現示方式） 

特殊信号の種類と現示の方式は、次表（抄）のとおりとする。 

特殊信号の種類 信号の種類 現示の方式 

発光信号 停止現示 明滅する赤色灯 

第３７３条（特殊信号に対する停止手配） 

運転士は、列車を運転している途中で特殊信号による停止信号の現示を認め 

たときは、それが自己の列車に対するものであるかどうかにかかわらず、すべて

自己の列車に対する停止信号として、列車を停止させる手配をとるものとする。 

 

 2.6.3 特殊信号発光機の現示を認めた場合の取扱いに係る同社の教育 

同社は運転士に対し、列車運転中に異常や危険を感じた場合は躊躇
ちゅうちょ

せず直ちに停

止させる手配をとること、及び特殊信号発光機の停止信号の現示を認めた場合は直

ちに停止させる手配をとることを、同社の常磐線列車脱線事故6、他事業者の豊肥線

踏切障害事故7でとられた対策等も含め、職場内や同社の総合訓練センターでの訓練

等において繰り返し実施している。 

 

                         
６ 常磐線羽鳥駅構内列車脱線事故（踏切障害に伴うもの。平成１７年４月２６日発生） 
７ 豊肥線熊本駅～平成駅間踏切障害事故（平成１９年７月２３日発生） 
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２.７ 気象等に関する情報 

当時の現場付近の天気 晴れ 

同社によれば、本事故当日の朝方には雪が降ったとのことである。 

 また、本件運転士は、当時の現場付近の視界について以下のとおり口述している。 

  当日は雪が降り、田んぼは雪が積もって白かった。事故当時、天気は、曇りから

晴れに変わる、日が差したり差さなかったりという曇りの状況だったが、前方が見

づらいということはなかった。 

 

２.８ 事実を認定するための調査 

 2.8.1 本委員会による現場調査 

  本事故後に、本委員会が列車添乗による現場調査を行ったところ、本件特発及び

本件踏切の見通しは以下のとおりであった。なお、この調査は、平成２１年４月の

晴れの朝に、本件特発の設置位置及び停止信号の現示を事前に承知したうえで、通

常の運転速度で走行する下り列車の運転室内から注視、観察したものである。 

  ① 列車が本件橋りょう手前の下り第２閉そく信号機（本件特発の８１４ｍ手前）

付近から上り勾配にかけて走行しているときは、橋りょうの桁構造及び橋りょ

う前後の高低差に進路前方の視界を遮られ、また本件特発が電化柱の連なりに

紛れるような状態にあり、本件特発の停止信号の現示及び本件踏切の様子を確

認することは困難な状態であった。その後、列車が本件橋りょう手前に設置さ

れている電化柱（５４ｋ１２７ｍ。本件特発の５３７ｍ手前）の付近を通過す

るころからは、やや不鮮明ながら、本件踏切の様子とともにその手前右側で何

かの赤い明滅を確認できた。 

  ② 列車が本件橋りょうの終端（本件特発の３４９ｍ手前）付近を通過するころ

からは、本件橋りょうの桁が視界から外れるため、進路前方は遮るものなく見

渡せ、本件特発の停止信号の現示及び本件踏切の様子は容易に確認できた。 

 （付図６ 本件特発の見通しの状況 参照） 

 

 2.8.2 同社による本件特発の信号現示の見通し調査 

  本事故後の平成２１年８月、 同社の運転関係社員及び安全企画社員の７名が、運

転保安設備実施基準に基づく本件特発の信号現示の見通し距離である８００ｍ手前

から、本件特発の信号現示の見通しを調査したところ、以下のとおりであった。 

  ① 日中、晴れの天候では、調査した者全員が明滅を確認できなかった。 

  ② 日中、うす曇りにおいては、３名がオレンジ色のかげろう
・ ・ ・ ・

を認めたものの、

本件特発とは確認できず、４名は明滅を確認できなかった。 

  ③ 夕方近くにおいては、調査した者全員が赤色の明滅を確認できたが、本件特
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発とは明確に確認できなかった。 

  その後、同年９月の晴れの日中に、同社の信号通信社員３名が改めて本件特発の

信号現示の見通しを調査したところ、明滅は確認できたとのことであった。 

 

 

３ 分 析 

 

３.１ 自動車の踏切内での停止に関する分析 

3.1.1 踏切保安設備の作動 

    2.3.1.4(1)に記述したように、本件踏切の踏切警報機、踏切遮断機及び障害物検

知装置は、直近の定期検査記録で異常は認められなかったこと、及び 2.4.2.2(1)に

記述したように、踏切情報メモリーに本事故発生当時の作動情報が記録されていた

ことから、正常に機能していたものと推定される。 

  また、警報開始約１５秒後（遮断完了直後）には障害物検知装置が作動して本件

特発の停止信号が現示されたが、本件列車の速度等に係る以下の情報から、そのと

き本件列車は、本件橋りょうの３００ｍ以上手前を走行していたものと考えられる。 

① ２.１に記述したように、本件運転士は下り第２閉そく信号機の現示確認後 

に速度１０２～１０３km/h でノッチを投入してそのまま本件橋りょうを走行

したこと。 

② 2.6.1.1 に記述したように、高畠駅～赤湯駅間の最高運転速度は１１０km/h

であったこと。 

③ 2.3.1.3(1)に記述したように、本件踏切の下り列車の警報開始点は５３ｋ 

３６３ｍであり、また 2.3.1.5 に記述したように、本件橋りょうの始端は５４ 

ｋ１９６ｍであること。 

 

3.1.2 自動車の本件踏切内での停止及び本件列車との衝突の経緯 

以下のことから、自動車は、本件踏切の右側から踏切内に進入したものの遮断か
・

 

ん
・

が降下した踏切内に何らかの理由で停止していたため、本件列車の左側と自動車

の後部が衝突し、自動車は本件列車に押されながら列車左側面と線路左側の踏切保

安設備を損傷させ、大破したものと考えられる。 

① ２.１に記述したように、本件運転士は衝突前、自動車が本件踏切上の左側 

レール付近に後部を残していたと口述していること。 

② 2.4.2.1 に記述したように、線路右側の踏切保安設備に損傷がなかったこと。 

③ 2.4.2.2(1)に記述したように、踏切情報メモリーの記録からは遮断直後に障
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害物検知装置が作動したこと。 

④ 2.4.3 に記述したように、本件列車の車体左側が１両目から２両目前部にか

けて断続的に損傷していたこと。 

なお、上記①及び③により、本件踏切の障害物検知装置はその自動車を検知して

作動したものと考えられるが、自動車運転者は死亡し、また 2.3.1.3(2)に記述した

ように、踏切の遮断が完了するまでは、支障物の検知情報は記録されないため、そ

の自動車が本件踏切上でいつから、なぜ停止していたかを明らかにすることはでき

なかった。 

 

3.1.3 踏切支障報知装置の作動 

以下のことから、2.4.2.2 に記述した踏切支障報知装置の作動は、本事故の衝突

の衝撃によるものではなく、自動車運転者が警報開始約３３秒後に線路左側の同操

作装置を扱ったことによるものである可能性が考えられる。 

① ２.１に記述したように、本事故を目撃した者はいなかったこと。 

② 2.3.1.2(1)に記述したように、本件踏切には踏切支障報知装置の操作装置が

左右に設置されており、2.4.2.2 に記述したように、踏切情報メモリーの記録

によれば警報開始３３秒後に踏切支障報知装置が作動したが、線路右側の同操

作装置には扱われた痕跡は認められなかったこと。 

③ 踏切支障報知装置の作動は、2.4.2.2 に記述したように本件列車が警報終了

点を通過する１６秒程度前であり、それは、２.１に記述したように自動車と衝

突した際の本件列車の速度が６０km/h 程度であったことを考慮すれば、本件列

車が本件踏切に到達する前であったこと。 

  なお、本件特発は警報開始約１５秒後に障害物検知装置が作動したことで停止信

号を現示していたことから、その後に同操作装置が扱われたときは、既に停止信号

が現示された状態にあったものと考えられる。 

 

３.２ 乗客の負傷等に関する分析 

 ２.２に記述した乗客及び本件運転士の軽傷は、衝突時の衝撃によるものと推定さ 

れる。 

死亡した自動車運転者については、２.２に記述したように本事故後に本件踏切の 

左側で倒れていたのを発見されたが、２.１に記述したように本事故を目撃した者が 

おらず、本件運転士も分からなかったとしていることから、衝突時に自動車の中にい

たかどうかについては明らかにすることはできなかった。 
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３.３ 車両及び本件運転士の運転取扱いに関する分析 

  (1) ２.１に記述したように、本件運転士は乗務開始から事故発生に至るまでの 

間、車両に異常はなかったと口述していること、及び 2.3.2(1)に記述したよう

に、本件列車に係る直近の定期検査及び運転状況に異常は認められなかったこ

とから、車両は本事故発生当時、異常はなかったものと推定される。 

  (2) ２.１に記述した運転取扱いに係る本件運転士の口述、2.4.1 に記述した本 

件列車の停止位置の情報及び 2.6.1.2 に記述したＡＴＳ－Ｐの車上装置の記録

から、本件運転士は本事故発生当時に以下のような運転取扱いをしていたもの

と考えられる。 

   ① 本件列車は、高畠駅を９時２２分の定刻に出発した。 

    ② 本件列車が本件橋りょうの終端付近を速度約１０１km/h の力行運転で通

過後、線路が下り勾配となり、その縦断線形に応じた運転速度を確保するた

め、本件運転士は速度計を見て、制限速度の１１０km/h を超えていないこと

を確認した。 

③ 本件運転士は、進路前方を見ると本件踏切の左側に何か白いものを認めた

ため、力行を切り常用最大ブレーキを操作（５４ｋ４３３ｍ付近）して気笛

を吹鳴した。すぐに自動車と分かり改めて非常ブレーキを操作（５４ｋ 

４７５ｍ付近）したところ、本件特発が停止信号を現示していることに気付

いた。 

    ④ 本件運転士は気笛を鳴らし続けたが、本件列車は速度６０km/h 程度で本件

踏切内に停止していた自動車と衝突し、１両目先頭が本件踏切を約１６１ｍ

行き過ぎて５４ｋ８７５ｍ付近に停止した。 

 

３.４ 本件特発の信号現示の見通しに関する分析 

 3.4.1 本件橋りょうの改築竣工における本件特発の見通しの調査 

  2.3.1.5 に記述したように、本件橋りょうの改築竣工にあたり、同社は平成１８

年６月に本件特発の信号現示が見通すことができることを確認したとしている。そ

の調査の地点は本件特発の７００ｍ程度手前であったことから、同調査を行った時

点では、本件特発の信号現示の見通しとして、本件列車が本件踏切までに停止でき

る距離以上の、７００ｍ程度が確保されていた可能性があると考えられる（2.3.2(2)

を参照）。 

  しかし、2.3.1.2(2)に記述したように、同社は運転保安設備実施基準において特

殊信号発光機の信号現示の見通しの性能を８００ｍ以上と定め、本件特発の信号現

示の見通し距離を８００ｍとしていることから、今後、同種の調査を行うときは、

その見通し距離が確実に確保されているかを確認すべきである。 
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 3.4.2 本件特発の信号現示の見通しの現状 

    (1) 本件特発の信号現示の見通しについて、本事故後に調査したところ、 

       ① 2.8.1 に記述したように、列車が本件橋りょう手前を走行中のときは本

件特発の信号現示及び本件踏切の様子を確認することは困難な状態にあり、

それらを容易に確認できたのは、列車が同橋りょうの終端付近を通過する

ころからであったこと、 

      ② 2.8.2 に記述したように、本件特発の８００ｍ手前ではその信号現示を

確認できない場合があったこと 

から、本事故発生当時、列車が本件橋りょうを通過するまで（本件橋りょう

の終端は、本件特発の３４９ｍ手前）は、本件特発の信号現示は確認しにく

い状態であったものと考えられる。 

 (2) その要因としては、 

      ① 2.3.1.5 に記述したように、平成１８年の本件橋りょうの改築により橋

りょうの桁構造及び橋りょう前後の縦断線形に変更があったこと、 

       ② 2.3.1.2(2)に記述したように、本件特発は軌道中心から線路の右水平 

方向に電化柱の設置位置とほぼ同程度の位置に設置されており、2.8.1 に

記述したように、本事故後に行った現場調査において、本件特発は電化柱

の連なりに紛れるような状態にあったこと 

が関与した可能性があると考えられる。 

    (3) 本事故においては、2.3.1.2(2)に記述したように、本件特発の信号現示の

見通し距離を８００ｍとし、また 3.1.1 に記述したように、本件特発の停止

信号は本件列車が本件橋りょうの３００ｍ以上手前を走行していたときから

現示していたものと考えられるが、本件運転士がその信号現示に気付いたの

は２.１に記述したように非常ブレーキを操作（本件特発の手前約１８９ｍ付

近）した後であった。本件運転士がその信号現示にすぐに気付かなかったの

は、上記(1)に記述したように、本件列車が本件橋りょうを通過するまではそ

の信号現示を確認しにくい状態となっていたことが関与した可能性があると

考えられる。 

 

３.５ 再発防止に関する分析 

 踏切における特殊信号発光機は、踏切支障報知装置及び障害物検知装置とともに、

すべての踏切への設置が義務づけられているものではないが、踏切事故の防止及び被

害の軽減を図るために、鉄軌道事業者自らの取組みにより鋭意整備が進められてきた

ものである。 

 踏切における交通の安全を図るためには、踏切通行者に対する安全意識の啓発や列
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車運転士に対する異常時対応の教育訓練等を継続していくことはもとより、上記特殊

信号発光機をはじめとする踏切保安設備の整備が進められ、また、その整備の効果が

一層発揮されるようにしていくことが重要である。とりわけ、本事故においては、

2.3.1.5 に記述したように、同社が本件橋りょう改築竣工の際に本件特発の見通し調

査を行った時点では、本件特発の信号現示を見通すことができることを確認したとさ

れながらも、3.4.2 に記述したように、本事故発生当時は、その信号現示が確認しに

くい状態であったものと考えられる。このことから、特殊信号発光機の見通しの確認

においては、信号が常に現示され、運転士がその信号を確認する常置信号機に対し、

特殊信号発光機が平時滅灯の設備であることを考慮しつつ、見通しの距離や環境の変

化に常に十分注意を払い、確実に調査することが必要である。 

 具体的には、3.4.2 に記述した分析の結果から、鉄軌道事業者は、特殊信号発光機

の設置後に線路線形が変更となったり、周辺環境が変化した可能性が考えられる場合

は、その停止信号の視認性が低下したり、他の施設に紛れやすくなっていないかを確

実な方法で確認し、視認性や見通し距離が適切でないものはその状態を速やかに改善

すべきである。 また、鉄軌道事業者など関係者は、その見通し距離や視認性が不適切

となった要因を分析・評価して、特殊信号発光機の視認性向上のための方策の検討、

研究に反映していくことが望まれる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、遮断かん
・ ・

が降下した本件踏切内で自動車が停止していたこと、及び本件

特発に停止信号が現示されていた状況において、本件運転士がその信号現示にすぐに

気付かず、本件列車が本件踏切までに停止できなかったことから、本件列車がその自

動車と衝突したことにより発生したものと考えられる。 

本件運転士が停止信号の現示にすぐに気付かなかったのは、本件橋りょうの改築に

より本件踏切手前の線路線形が変化したこと、及び本件特発が電化柱の連なりに紛れ

るような状態にあったことにより、本件列車が本件橋りょうを通過するまではその信

号現示を確認しにくい状態となっていたことが関与した可能性があると考えられる。 

 

 

５ 参考事項 
 

 同社は、本件特発の視認性を向上させるため、平成２１年１１月２７日、本件特発

を現キロ程の線路左側に移設するとともに、本件橋りょうの手前（５４ｋ１７７ｍ）
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左側に中継の特殊信号発光機を増設した。 



付図１ 奥羽線路線図

奥羽線 福島駅～青森駅間 ４８４.５km（単・複線）

青森駅方青森駅方

山形駅

仙台駅方

赤湯駅

高畠駅

米沢駅

米坂線

あか ゆ

たか はた

事故現場

福島駅

東京駅方東京駅方

付図２ 事故現場付近の地形図

Ｎ

事故現場

国土地理院 ２万５千分の１ 地形図使用

500m               0                     500                1000             1500

1:25,000 赤 湯
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なし（事故発生から過去２０年間）事故履歴

（※ 平成１６年度踏切道実態調査による。）

１４６台／日※自動車交通量

６７本／日列車通過本数

なし交通規制

あり（ループコイル式）障害物検知装置

操作装置は非常押しボタンであり、本件踏切の左右に各１箇所設置踏切支障報知装置

５.１ｍ道路幅員

８０°線路と道路との交角

８.７ｍ踏切長

５.７ｍ踏切幅員

第一種踏切種別

本件踏切（鍋田踏切道）の概要

なし（事故発生から過去２０年間）事故履歴

（※ 平成１６年度踏切道実態調査による。）

１４６台／日※自動車交通量

６７本／日列車通過本数

なし交通規制

あり（ループコイル式）障害物検知装置

操作装置は非常押しボタンであり、本件踏切の左右に各１箇所設置踏切支障報知装置

５.１ｍ道路幅員

８０°線路と道路との交角

８.７ｍ踏切長

５.７ｍ踏切幅員

第一種踏切種別

本件踏切（鍋田踏切道）の概要

付図３　事故現場略図

本件踏切
 54k714m

本件列車停止位置
　54k875m付近

約１６１ｍ
本件特発
　54k664m

←高畠駅方 赤湯駅方→

自動車（運転席、車台）の大破

踏切警報機の倒壊、損傷

自動車の車体（糞尿タンク）の大破

踏切遮断機の倒壊、損傷

踏切注意さくの倒壊

遮断かんの折損
・ ・

本件踏切の踏切保安設備等の設置状況

踏切警報機

踏切遮断機

踏切警報機

踏切支障報知装置

踏切支障報知装置

踏切注意さく

←高畠駅方 赤湯駅方→

障害物検知装置

列車進行方向

自
動
車
進
行
方
向

-
 1

9
 -

・ 　・

・　  ・



1200
鍋田踏切道

速度曲線
速度

(km/h)

付図４ 本件踏切付近の運転曲線図

本件橋りょう 本件踏切

110

100

速度曲線(km/h)

【凡例】

力行運転

注１）本図は、下り普通列車の速度曲線である。

90

～～

53                    54                   55

-
1
0
.0 0
.0

1
0
.0 0
.0

-
5
.0 0
.0 2
.5

本件列車の速度
（ATS-P車上装置の記録）

距離 (km)

力行運転

惰行運転

ブレーキ操作

縦
断

線
形

（
‰

）

２）「本件列車の速度」は、車両の空転や滑走により
実際の速度及び走行距離との差違を含む。

３）縦断線形の「－(ﾏｲﾅｽ)」は、下り勾配を表す。

付図５ 本件列車のＡＴＳ－Ｐの車上装置の記録

距 離 時 間 列車速度 運転状況

－２８１ｍ －１０.０秒 １０３km/h 惰行運転中

－１７２ｍ －６.２秒 １０１km/h 惰行運転中

－１７１ｍ －６.１秒 １０１km/h 力行 入

－１６１ｍ －５.８秒 １０１km/h 力行運転中（本件橋りょうの終端付近を走行）

－４５ｍ －１.７秒 １０２km/h 力行運転中

－４４ｍ －１.６秒 １０２km/h 力行切

４２ １ ５秒 １０３k /h 常用ブレ キ操作（54k433 付近を走行）

注）上表の距離 時間 列車速度及び運転状況は 本件列車のＡＴＳ Ｐの車上装置の記録（括

－４２ｍ －１.５秒 １０３km/h 常用ブレーキ操作（54k433m付近を走行）

０ｍ ０.０秒 １０２km/h 非常ブレーキ操作（54k475m付近を走行）

２３６ｍ １０.５秒 ６３km/h 非常ブレーキ継続（本件踏切付近を走行）

３９２ｍ ２７.５秒 ０km/h 停止

注）上表の距離、時間、列車速度及び運転状況は、本件列車のＡＴＳ－Ｐの車上装置の記録（括

弧書きを除く。距離は非常ブレーキ操作の地点を０ｍとした。）である。車両の空転や滑走

による実際の位置との差違を含む。
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本件橋りょう終端付近赤
湯

付図６ 本件特発の見通しの状況

［本件特発 約330m手前］

湯
駅
方

←

本件踏切
(54k714m)

［50m］

本件踏切

本件特発

本件特発
(54k664m)

ラッセル警標
（標の背面）

0.0

縦断
線形

（‰）

［本件特発 約540m手前］

本件橋りょう手前付近
（５４ｋ１２７ｍに設置の電化柱付近）

ラッセル警標
(54k416m)

［248m］

橋りょう終端
(54k315m)

［349m］

-5.0

列
車
進

橋りょう始端
(54k196m)

［468m］

［349m］

0.0

本件
橋りょう

進
行
方
向

本件橋りょう手前付近 ［本件特発 約770m手前］

下り第２

10.0

0.0

下り第２
閉そく信号機
(53k850m)

［814m］

～～本件踏切の
警報開始点
(53k363m)

高
畠
駅
方

→
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( )
［1k301m］

注）括弧内の数値は福島駅基点のキロ程を、また
角括弧内は本件特発からの距離を表す。

縦断線形の「－(ﾏｲﾅｽ)」は下り勾配を表す。



写真１ 自動車側から見た本件踏切の状況

列車進行方向列車進行方向

自
動

車
進

行行
方

向

写真２ 列車側から見た本件踏切の状況

本件特発本件特発

列
車
進進
行
方
向
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本件踏切
列車進行方向

踏切警報機の損傷

写真３ 本件踏切の主な損傷状況

本件踏切

遮断かんの損傷

遮断機基礎
の倒壊

・ ・踏切支障報知
装置の損傷

写真４ 車両の主な損傷状況

クモハ７１９－５０１０号車
（１両目）

クハ７１８－５０１０号車
（２両目）

踏切遮断機の損傷

赤湯駅方
←

高畠駅方
→

（１両目）

運転台の歪み

列車進行方向

車体左側
擦過痕

前台車左側の空気ば 後台車左側
衝撃痕

（２両目）

前面左側の
損傷

標識灯の
損傷

気笛配管の漏気

車体左側端部の損傷

の擦過痕ね高さ調整棒の折損 の衝撃痕

客室左側

列車進行方向

車体左側の擦過痕
客室左側
窓ガラスの
割れ

写真５ 自動車の損傷状況

自動車（運転席、

車台）の大破
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自動車の車体（糞

尿タンク）の大破


