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鉄道重大インシデント調査報告書 

 

軌 道 経 営 者 名：一般財団法人札幌市交通事業振興公社 

インシデント種類：本線逸走（軌道事故等報告規則第２条第３号の「車両が本線を逸走した事態」

に係る鉄道重大インシデント） 

発 生 日 時：令和５年１２月１２日 ０６時１８分ごろ 

発 生 場 所：北海道札幌市 

山
やま

鼻
はな

線 中島公園通
なかじまこうえんどおり

停留場～山鼻９条停留場間（複線） 

すすきの停留場起点１ｋ４２４ｍ付近 

 

令和６年９月９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 重大インシデ

ントの概要 

一般財団法人札幌市交通事業振興公社の山鼻線中央図書館前停留場発内回り循

環１両編成の第２５２号車の運転士*1は、令和５年１２月１２日（火）、中島公園

通停留場において、停車中の同車両から降車して、同停留場に設置されている連

絡電話を使用していたところ、同車両が山鼻９条停留場方向へ動いていることを

認めたため、同車両へ駆け寄って乗り込み、ブレーキを使用して同車両を中島公

園通停留場から約３１ｍのところで停止させた。 

同車両には乗客２１名が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

1.2 調査の概要 本重大インシデントは、軌道事故等報告規則（昭和６２年運輸省・建設省告示第

１号）第２条第３号の「車両が本線を逸走した事態」であって、かつ、運転士が乗

務していない状態で乗客を乗せた車両が本線を逸走したことから、運輸安全委員

会は、‘運輸安全委員会設置法施行規則第３条第５号の事故及び同令第４条第７号

の事態を定める告示’（平成２０年運輸安全委員会告示第１号）第２条第４号に定

める「特に異例と認められるもの」として、調査対象とした。 

運輸安全委員会は、令和５年１２月１２日、本重大インシデントの調査を担当

する主管調査官ほか１名の鉄道事故調査官を指名した。 

北海道運輸局は、本重大インシデント調査の支援のため、職員を現場等に派遣

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) 車両の概要 

山鼻線 中央図書館前停留場発 内回り循環 

第２５２号車 １両編成 ワンマン運転 

(2) 運行の経過 

 
*1 「運転士」とは、2.7(2)に後述する一般財団法人札幌市交通事業振興公社の軌道車運転規程でいう「運転手」のこと

であり、本報告書においては「運転士」という。 
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一般財団法人札幌市交通事業振興公社（以下「公社」という。）の内回り循環

第２５２号車（以下「本件車両」という。）の運転士（以下「本件運転士」とい

う。）及び運転管理室で指令業務を行っていた運行業務係（以下「本件係員」と

いう。）の口述によると、本重大インシデントに至るまでの経過は、概略次のと

おりであった。（図１及び図２ 参照） 

① 本件運転士 

本重大インシデント発生当日（令和５年１２月１２日、以下「発生当日」

という。）は、０５時ごろに電車事業所へ出勤して点呼を受けた。制服の上に

外
がい

とう
．．

*2を着て、内回りの始発となる本件車両を同事業所から出庫させるた

め点検を行い、その結果に異常はなかった。０６時ごろに同事業所を出庫し

て、中央図書館前停留場（山鼻西線西１５丁目停留場起点３ｋ２０８ｍ）か

ら営業運転を開始した。 

山鼻１９条停留場（山鼻線すすきの停留場起点２ｋ６３３ｍ：以下、山鼻

線の停留場においては「山鼻線すすきの停留場起点」は省略する。）に停車し

たとき、前方（以下、前後左右は特に断りがない限り車両の進行方向を基準

とする。）の軌道敷内に、白くて長い板状の物（以下「支障物」という。）が

落ちているのを認めたため、信号待ちの間に降車して、その支障物を内回り

と外回りとの線路の間へ移動させて、同停留場を発車した。 

その後、２停留場進んだ行啓通
ぎょうけいどおり

停留場（１ｋ８８６ｍ）から無線機で、運

転管理室へ「山鼻１９条停留場の軌道敷内に、軌道を塞ぐような形で２ｍぐ

らいの支障物があったので、運行に支障のないところへ移動させた。現地を

確認してほしい」と報告した。 

次の中島公園通停留場（１ｋ４０９ｍ、以下「本件停留場」という。）には、

少し遅れて到着した。旅客の乗降が終了し、扉を閉めて信号待ちをしていた

ところ、運転管理室から無線で、停留場に設置されている連絡電話を使用し

て運転管理室を呼び出すよう指示があったので、降車するために左前扉を開

けた。 

連絡電話を使用するには鍵が必要で、運転座席左側の自動料金箱に掛けた

乗務かばんの中にしまっていた鍵を取り出して、運転座席の右側へ立ち上

がったところ、何かと引っ掛かったのか同かばんが床へ落下した。（図３及

び図４ 参照） 

同かばんが落下した位置の近くには暖房器があるため燃えると危ないと

思い、自動料金箱の方へ振り向いて運転座席越しに同かばんを拾った。同か

ばんを元の位置に戻した後に左前扉から降車して、本件停留場後方にある停

留場標識灯内の連絡電話収納箱の鍵を開けて、連絡電話で運転管理室へ電話

を掛けた。 

運転管理室の本件係員から「支障物はどのようなものか」と問われたので、

大きさや材質について説明していたとき、乗客の声が聞こえたため振り向い

たところ、本件車両がゆっくりと前方に動いて交差点内へ進入しているのを

認めた。急いで本件車両に駆け寄り、左前扉から乗車して運転台へ入りブ

レーキを掛けたところ、本件車両は停止した。 

停止後、本件車両から降車して、先ほど使用していた連絡電話のところに

戻り、本件係員へ車外で電話中に本件車両が動いてしまったことを報告し

た。 
 

*2  ここでいう「外とう
．．

（外套）」とは、2.7(3)に後述する公社が運転士へ貸与している防寒着のことをいう。 
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本件係員から負傷者の有無を聞かれたので、乗客に負傷者はおらず、自動

車等との接触もないことを返答したところ、本件係員から運転再開の指示を

受け、連絡電話収納箱の鍵を閉め本件車両へ戻り、運転を再開した。 

本件停留場が下り勾配で勾配区間にあたることと、勾配区間停車中のブ

レーキの取扱いについては知っていたが、本事象発生時にブレーキハンドル

をどの位置にしていたかは、慌てていたためよく覚えていない。 

なお、本件車両のブレーキは、電車事業所を出庫して本件停留場までの間

と、本件停留場から運転を再開した後も異常はなかった。 

② 本件係員 

発生当日は、運転管理室で指令業務を行っていた。 

０６時１４分ごろ、本件運転士から無線で「山鼻１９条停留場の軌道敷内

に２ｍぐらいの支障物があったので、運行に支障のないところへ移動させ

た。確認してほしい」と報告を受けた。停留場の監視カメラ（以下「停留場

カメラ」という。）で同停留場を確認したが、報告のあったような支障物は確

認できなかったため、本件運転士へ詳細を確認しようと考えた。 

運転管理室内のモニタで本件車両の現在位置を確認すると、本件車両は本

件停留場に停車中であったので、無線で「２５２号車、連絡電話願います」

と呼び掛けた。連絡電話で詳細を聞こうとしたのは、無線の不具合などでは

なく、本件運転士が言葉を選んで報告しているように感じたためであり、無

線では他の運行中の車両にも内容が流れてしまうので、連絡電話を使用する

よう指示した。 

本件運転士から連絡電話が掛かってきたので、支障物とはどのようなもの

か、その材質や移動させた場所を聞いていたところ、急に本件運転士の声が

聞こえなくなった。 

本件運転士が倒れてしまったのではないかと思い、何度か呼び掛けたもの

の応答がないため、停留場カメラで本件停留場を確認すると、本件車両は本

件停留場ではなく交差点内に停止していた。 

本件車両が交差点内にいることに異変を感じ、本件運転士の声が急に聞こ

えなくなったことから、もしかしたらブレーキの掛け具合が甘かったか、何

らかの原因でブレーキが緩んで本件車両が逸走したため、本件運転士が本件

車両へ戻ったのではないかと思った。 

停留場カメラの映像を見ながら連絡電話の受話器を耳へ当てていると、本

件運転士が息を切らせながら「すいません、動いてしまいました」と報告す

る声が聞こえた。 

本件運転士へ乗客等に負傷者がいないことを確認し、ブレーキを使用して

停止できていたことから車両の故障ではないと判断して、運行再開を指示し

た。 
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図１ 本重大インシデント発生場所の周辺図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ 南側から見た本件停留場 

 

(3) 運転状況の記録 

本件車両には、車内に映像及び音声を記録する装置（以下「記録装置」とい

う。）が設置されており、本重大インシデント発生前後の映像及び音声が記録

されていた。記録装置には、車両の前景及び後景、運転台、車内の乗客の様子

等が６か所のカメラによって記録されており、それぞれの映像内に日時及び速

度が記録されている。 

なお、日時はＧＰＳ（Global Positioning System）の情報に基づき定期的

に更新されているが、速度はＧＰＳの位置情報が移動した距離に基づいて算出

された速度であり、実際の速度とは異なる。 
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記録装置に記録されていた本重大インシデント発生前後の本件車両の速度、

本件運転士の運転操作、車両の前景及び後景カメラに映っていた状況等を表１

に、本件車両運転台の簡略図を図３に示す。 

 

表１ 記録装置の主な記録 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 本件車両運転台概略図 

 

前景映像では、０６時１２分３３秒に本件車両が山鼻１９条停留場に停車し
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た際、その前方の軌道敷内に支障物が確認でき、本件運転士が降車して支障物

を移動させる様子が確認できた。 

また、前位運転台の映像には、０６時１８分４３秒に外とう
．．

を着た本件運転

士が運転座席の右側へ立ち上がった後（図３①）、右回りに振り向いた際に運

転台テーブル側へ少しよろめく様子が記録されていた（図３②）。その状態で、

運転座席越しに落下した乗務かばんを拾おうとしたときに、本件運転士の右半

身が運転台テーブルのブレーキハンドルに接近している様子が確認できた。

（図４ 参照） 

その前後の映像を比べると、０６時１８分４４秒にブレーキハンドルの操作

角度が「重なり」位置から「緩
かん

ゆるめ」位置側（図８ 参照）へ変化している

ことが確認できたものの、本件運転士とブレーキハンドルとの接触の有無及び

運転台計器類の指針は、映像の解像度の影響により、確認できなかった。 

その後、本件運転士が本件車両の左前扉から降車した後の０６時１８分５８

秒から、本件車両がゆっくりと山鼻９条停留場方へ動き始めている。それに気

付いた乗客が本件運転士へ呼び掛け、本件運転士は本件車両が動いたことに気

付き、本件車両へ向かって走り出す状況が確認できた。 

なお、本件運転士が山鼻１９条停留場及び本件停留場で降車した際や、他停

留場において旅客乗降扱い中、逆転ハンドル*3は「前」位置、ブレーキハンド

ルは「重なり」位置であったことが確認できた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ 本件車両の運転台と乗務かばんの位置関係 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

なし 

（本件車両：乗客２１名、運転士１名が乗車） 

2.3 軌道施設等の

概要 

(1) 公社の概要 

令和２年４月に札幌市交通局（以下「交通局」という。）の路面電車部門が上

下分離*4され、交通局が車両及び施設を保有し、公社が路面電車の運行と車両

及び施設の維持管理を行うこととなった。 

公社の運行する路線は山鼻線（すすきの停留場～中央図書館前停留場）、山

鼻西線（西１５丁目停留場～中央図書館前停留場）、１条線（西４丁目停留場～

西１５丁目停留場）及び都心線（西４丁目停留場～すすきの停留場）の４路線

からなり、全線を通して環状運転を行っている。 

(2) 本件停留場付近の線形等 

本件停留場付近の線形は直線で、内回り車両に対する勾配は、１ｋ６１４ｍ

から１ｋ３８６ｍの間が８.１５３‰の下り勾配となっている。 

 
*3  「逆転ハンドル」とは、車両の前進、後進を切換えるハンドルのことをいう。 

*4  「上下分離」とは、旅客運行主体と、施設等の保有整備主体を切り分け、それぞれが運送、整備の主体として事業を

営む仕組みのことをいう。 
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(3) 本件停留場の概要（図５及び図６ 参照） 

   本件停留場は市道西７丁目線上にあり、市道南１１条中央線との交差点の南

側に内回り停留場、北側に外回り停留場がある。 

   本件停留場内回り側には、軌道敷内に車両の停止位置を示す停止位置標識と

して線が３本描かれており、車両形式により停止位置が異なる。本件車両用の

停止位置標識は一番手前の１ｋ４２４ｍ地点である。 

   停留場始端側には停留場標識灯が設備され、同停留場標識灯の下部に連絡電

話が設置されている。連絡電話を使用するには鍵を使用して連絡電話収納箱を

開ける必要があり、その鍵は全運転士へ貸与している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 東側から見た本件停留場内回り側 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図６ 本件停留場内回り側の連絡電話設置状況 

 

(4) 停留場カメラの概要 

   公社によると、停留場の混雑状況や道路交通状況の把握等を目的に、主要停

留場に停留場カメラを設置しており、その映像は運転管理室内で確認すること

ができる。 

なお、本件停留場において、本重大インシデント発生前後の映像が記録され

ていた。その主な記録を表２に示す。 
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表２ 本件停留場の停留場カメラに記録されていた状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(5) 本件車両の概要（図７ 参照） 

本件車両は交通局が保有し、検査は公社が行っている。本件車両の主な諸元

は以下のとおりである。 

 車  種   電動客車（直流６００Ｖ） 

 記号番号   ２５２号車 

 車両重量   １４.５ｔ 

 車 両 長   １３,１００mm（車体部分のみ） 

 車 両 幅   ２,２３０mm 

 車 両 高   ３,５１５mm 

 定  員   １１０名（座席２８名） 

 ブレーキ方式 空気式直通ブレーキ 

   本重大インシデント発生前直近の本件車両の検査記録に異常は認められな

かった。 

   また、本重大インシデント発生後に、本件車両を臨時に入庫させて検査を行

い、その検査記録にも異常は認められなかった。 

なお、本件車両にデッドマン装置*5は装備されていない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
*5  「デッドマン装置」とは、運転士が急な疾病等で運転を継続できなくなった場合、異常状態を検知して自動的に非常

ブレーキを作用させ、車両を停止させる装置をいう。 



 

- 9 - 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図７ 本件車両外観及び運転台機器配置 

 

(6) 本件車両のブレーキ装置に関する情報 

   本件車両のブレーキ装置は圧縮空気を利用し、運転台のブレーキハンドルを

操作することで各車輪のブレーキシリンダー（以下「ＢＣ」という。）へ圧縮空

気を送り込み、各車輪へ制輪子を押しつけることでブレーキが掛かる仕組みと

なっている。 

   ブレーキハンドルの操作角度を図８に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図８ 本件車両のブレーキハンドル操作角度 

 

ブレーキハンドルは床面から約９０cmの高さにあり、ブレーキハンドルを

「常用ブレーキ」及び「非常ブレーキ」位置にするとＢＣへ圧縮空気を送り込

んでブレーキが掛かり、「緩ゆるめ」及び「急ゆるめ」位置にするとＢＣの圧縮

空気が排気されてブレーキは緩む。「重なり」位置は、‘ＢＣへ送り込んだ圧縮

空気の圧力’（以下「ＢＣ圧力」という。）を保持する。 

なお、本件車両の最大ＢＣ圧力は、約３９０kPa～約５４０kPaである。 

また、本件車両を使用し、本件停留場においてＢＣ圧力を徐々に減圧してブ

レーキを緩め、本重大インシデント発生時の本件車両の挙動の再現試験を行っ

たところ、本件車両のＢＣ圧力が約４０kPaを下回ると、本件車両は前方へ動
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き出すことが確認できた。 

(7) 本件車両以外の車両に関する情報 

交通局が保有する路面電車用の旅客車両の一覧を表３に示す。Ａ１２００形

及び１１００形には足踏み式のデッドマン装置が装備されており、運転士が運

転台下部に設置されている足踏みスイッチから足を離すと、非常ブレーキが掛

かる仕組みとなっている。 

 

表３ 交通局保有の路面電車用旅客車両一覧 

デッドマン装置あり デッドマン装置なし 

Ａ１２００形 ３両 ２１０形～２４０形 １０両 

１１００形 １０両 ２５０形（本件車両） ３両 

  ３３００形 ５両 

  ８５００形 ５両 

 

(8) 運転士と運転管理室との連絡手段に関する情報 

公社によると、運転士と運転管理室との連絡手段として、全ての車両に無線

機を装備しているほか、全ての停留場に連絡電話を設置している。 

なお、運転士からの報告手段として、無線機又は連絡電話のいずれを使用す

るかの定めはなく、基本は無線機を使用しているが、無線は全車両に内容が聞

こえてしまうため、報告内容に個人情報が含まれる場合は連絡電話を使用して

いるとのことであった。 

2.4 軌道施設等の

損傷状況 

軌道施設等に損傷はなかった。 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 本件運転士 ４４歳 

乙種電気車運転免許 平成１９年９月１４日 

(2) 本件係員   ４８歳 

運行業務係経験 ９年８か月 

2.6 気象 曇り 

気象庁札幌管区気象台の観測記録によると、発生当日０６時の気温は－１.１℃

であった。 

2.7 その他の情報 (1) 本件車両の逸走後の停止位置 

本件車両が本件停留場から逸走した後、本件運転士が乗り込み、ブレーキを

操作して停止させた位置は、先頭部が１ｋ３９３ｍ付近であった。 

(2) 公社の運転取扱いに関する情報 

車両運転中における運転士のブレーキ操作等の機器類の取扱いについては、

公社が軌道運転規則（昭和２９年運輸省令第２２号）に基づいて北海道運輸局

長に届け出ている「軌道車運転規程」に定められており、その詳細は内規であ

る「軌道車操縦要領」に以下のとおり定められている。 

① 軌道車運転規程 

（乗降客に対する事故防止) 

第９０条 乗降客の事故防止については、次に掲げるような場合、特に注意

しなければならない。 

(1)～(7) （略） 

２ 乗降客の事故防止のためには、次に掲げる事項を守らなければならな
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い。 

(1) 乗降客取扱中は「逆転ハンドル」を「オフ」にすること。 

(2)～(6) （略） 

② 軌道車操縦要領 

（こう配区間の停車と停電） 

第３８条 こう配区間上で停車したときは、車両の転動防止のため、ブレー

キハンドルを常用制動の最大位置に入れておかなければならない。 

２、３ （略） 

（停車中の転動防止） 

第４３条 停車中は、エアーをブレーキシリンダーに送り、適正な圧力を保

持して車両の転動を防止しなければならない。 

なお、運転士が車両を離れる場合の取扱いは定められておらず、公社による

と、定められていなかった経緯は分からないとのことであった。 

(3) 公社の制服に関する情報 

公社の運転士が着用する制服は、交通局の「運輸関係職員制服着用方針」に

定められているものの、外とう
．．

の着用に関する定めはなく、公社によると、外

とう
．．

は厳寒期に個人の判断によって着用しているとのことであった。 

公社が運転士に貸与している外とう
．．

を図９に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図９ 外とう
．．

 

 

(4) 運転士の教育に関する情報 

公社の運転士に対する教育については、内規である「運転関係係員の教育訓

練及び適性検査に関する規程」に定められており、机上及び模擬訓練を行う定

期教育訓練をおおむね年３回、個別で行う安全運行管理研修を月１回実施して

いる。 

公社が運行を行うことになった令和２年度以降の、本件運転士に対する教育

実績を確認したが、停車中のブレーキ及び機器の取扱いに関する教育を行った

記録は確認できなかった。 
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また、営業運転する車両に実施担当者が同乗し、運転士の運転取扱い及び接

客状況を確認して指導を行う添乗指導を月１回程度実施している。 

本件運転士に対する令和４年度以降の添乗指導の実績は、令和４年度は１６

回、令和５年度は本重大インシデント発生前までに１２回の添乗指導を行って

いた。その内容のうち、運転取扱いに関する指導事項には、ブレーキ及び機器

類の操作に対しての指摘はなかった。 

(5) 山鼻１９条停留場の支障物に関する情報（図１０ 参照） 

支障物は、長さ約２３０cm、幅約１９cm、重さ約４kgの、ゴム製の白い板状

のものであった。 

山鼻１９条停留場付近では、令和５年１０月２０日から同年１２月２８日ま

での間、道路改良工事が行われていた。公社が工事施工業者に確認したところ、

本重大インシデント発生前直近の工事は、本重大インシデント発生前日２３時

４０分から発生当日の０５時２０分まで行われており、路面電車の運行終了後

は自動車を軌道敷内へう
．
回通行させていたが、支障物のような資材は使用して

いないとのことであった。 

図１０ 支障物 

 

３ 分析 

(1) 本重大インシデントの発生状況に関する分析 

2.1(3)に記述した記録装置及び2.3(4)に記述した停留場カメラの映像記録から、本件車両は本件

停留場において、運転士が乗務しない状態で乗客を乗せたまま山鼻９条停留場方向へ逸走したもの

と認められる。 

また、本重大インシデントの発生時刻は、2.1(3)に記述した記録装置の映像記録から、０６時１８

分ごろであったと認められる。 

なお、逸走した距離は、2.3(3)に記述した本件停留場内回り側停止位置標識１ｋ４２４ｍから、

2.7(1)に記述した１ｋ３９３ｍ付近までの約３１ｍであったと推定される。 

(2) 本件停留場における本件車両のブレーキハンドル操作角度に関する分析 

2.1(3)に記述したように、本件停留場における運転台機器類の操作位置は、逆転ハンドルは「前」

位置、ブレーキハンドルは「重なり」位置であったことが、記録装置から確認できる。また、本件

運転士はブレーキハンドルを「重なり」位置のまま、運転座席の右側へ立ち上がった後、右回りに

振り向いた際に運転台テーブル側へ少しよろめいている。 

このとき、本件運転士の右半身が運転台テーブルのブレーキハンドルに接近しており、その前後

の映像を比べると、０６時１８分４４秒にブレーキハンドルの操作角度が「重なり」位置から「緩

ゆるめ」位置側へ変化していることから、本件運転士がブレーキハンドルと接触し、ブレーキハン

ドルの操作角度が「緩ゆるめ」位置側へ変化したものと推定される。 

なお、本件運転士がブレーキハンドルと接触したことに気付かなかったことについては、2.1(3)

に記述したように、記録装置の映像に外とう
．．

を着た本件運転士の姿が記録されていたことから、本

件運転士は制服の上に外とう
．．

を着て厚着であったため、接触した感覚が鈍くなっており、ブレーキ

ハンドルとの接触に気付かなかったものと考えられる。 
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(3) 本件運転士の運転取扱い及び教育に関する分析 

2.7(2)に記述したように、公社では、勾配区間に停車したときのブレーキハンドルは「常用ブレー

キ」の最大位置にすることと定めている。2.3(2)に記述したように、本件停留場の線路形状は

８.１５３‰の下り勾配であることから、勾配区間に該当し、停車中のブレーキハンドルは「常用ブ

レーキ」の最大位置にする必要がある。 

本件運転士は、2.1(2)①に記述したように、本件停留場は勾配区間に該当することと、勾配区間

停車時のブレーキの取扱いも知っていたと口述しているものの、2.1(3)に記述したように、本件運

転士は本件停留場停車中や降車する際、本件車両のブレーキハンドルを「常用ブレーキ」の最大位

置とせずに「重なり」位置のままとしており、規定どおりの運転取扱いを行っていなかった。 

本件運転士が規定どおりにブレーキハンドルを「常用ブレーキ」の最大位置としていれば、ブレー

キハンドルの先端が運転台テーブル上のより前側へ位置することになり、「重なり」位置と比べて

本件運転士が不用意にブレーキハンドルへ接触しにくくなると考えられ、今回のような事象は防ぐ

ことができた可能性があると考えられることから、公社は、運転士へ規定どおりの取扱いを行うよ

う、指導を徹底する必要がある。 

(4) 本件車両が逸走したことに関する分析 

2.3(2)に記述したように、本件停留場の線路形状は８.１５３‰の下り勾配であり、2.1(3)に記

述したように、本件車両は０６時１８分４４秒にブレーキハンドルの位置が「重なり」位置から「緩

ゆるめ」位置側へ変化している。その約１４秒後の０６時１８分５８秒に山鼻９条停留場方向へ逸

走し始めている。 

また、2.3(6)に記述したように、本件停留場で本件車両が前方に動き出すＢＣ圧力は約４０kPa

である。 

本件車両が本件停留場で逸走したことについては、３(2)で分析したように、本件運転士がブレー

キハンドルに接触したことで、ブレーキハンドルが「重なり」位置から「緩ゆるめ」位置となり、

その結果、ＢＣ圧力が徐々に減圧し、約４０kPaを下回ったことで、下り勾配である山鼻９条停留場

側へ動き出したものと推定される。 

(5) 本件運転士が逸走に気付かなかったことに関する分析 

2.1(2)に記述した本件運転士及び本件係員の口述並びに2.1(3)に記述した記録装置の映像記録

から、本件運転士は本件停留場において、本件係員からの指示で本件車両から降車し、連絡電話側

を向いて連絡電話を使用中に、乗客からの呼び掛けにより本件車両の逸走に気付いている。 

2.3(3)に記述した本件停留場の本件車両用停止位置標識と連絡電話までの距離が約１３.６ｍで

あり、2.3(5)に記述した本件車両の車体長が１３.１ｍであることから、本件停留場の連絡電話の

位置は、車両最後部よりも約０.５ｍ後方となり、本件運転士は、連絡電話使用時に本件車両の最後

部位置よりも後方にいたことと、連絡電話側を向いていたことから、本件車両の逸走に気付かな

かったものと推定される。 

(6) 運転取扱いの規程に関する分析 

公社の路線はワンマン運転の路面電車であり、旅客の介助等で運転士が車両を離れる可能性が考

えられるものの、2.7(2)に記述したように、公社では運転士が車両を離れる際の取扱いが定められ

ていなかった。 

運転士が車両を離れる場合の取扱いが定められていて、本件運転士がそれに従った取扱いを行っ

ていれば、本重大インシデントの発生は防ぐことができたと推定されることから、公社は、運転士

が車両を離れる際の取扱いを定める必要がある。 

(7) 本件車両に関する分析 

本件車両については、 

① 2.3(5)に記述したように、本重大インシデント発生前直近の本件車両の検査記録に異常は

認められなかったこと、 
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② 2.1(2)に記述したように、本件運転士は、出庫点検及び本件停留場までの運転中、本件車

両に異常はなかったと口述していること、 

③ 逸走後にブレーキを使用して停止したこと 

から、本件車両に故障等の異常はなかったと推定される。 

なお、2.3(5)に記述したように、本件車両にはデッドマン装置が装備されていなかったが、2.3(7)

に記述したように、一部の車両には足踏み式のデッドマン装置が装備されており、運転士が足を離

すと自動的にブレーキが掛かるようになっている。本件車両にもデッドマン装置のような、運転士

が運転席を離れた場合に自動的にブレーキが作動する装置が装備されていれば、本重大インシデン

トの発生は防ぐことができたと推定される。 

交通局は、保有する全ての車両に、運転士が運転席を離れた場合に自動的にブレーキが作動する

装置を取り付けることが望ましい。 

(8)  山鼻１９条停留場の軌道敷内に支障物があったことについての分析 

2.1(2)①に記述した本件運転士の口述及び2.1(3)に記述した記録装置の映像記録から、本件運転

士は、０６時１２分３３秒に本件車両を山鼻１９条停留場に停車させたとき、前方に支障物を発見

している。 

また、2.7(5)に記述したように、同停留場付近では、本重大インシデント発生前日２３時４０分

から発生当日の０５時２０分まで道路改良工事が行われており、路面電車の運行終了後は自動車を

軌道敷内へう
．
回通行させていたものの、公社が工事施工業者に確認したところ、支障物のような資

材は使用していないとのことであった。 

支障物は、道路工事が終了した０５時２０分から、本件車両が同停留場に停車する０６時１２分

までの間に、通行する自動車から落下する等により軌道敷内へ入り込んだ可能性があると考えられ

るが、その経緯を明らかにすることはできなかった。 

(9)  運転士と運転管理室との連絡手段に関する分析 

2.3(8)に記述したように、公社では運転士と運転管理室との連絡手段として、車両の無線機及び

停留場の連絡電話を設備しているものの、事故等発生時の報告手段にいずれを使用するかの定めは

なく、報告内容に個人情報が含まれる場合は連絡電話を使用するとのことであった。 

また、2.1(2)②に記述した本件係員の口述から、本件運転士が言葉を選んで報告しているように

本件係員が感じたことから、本件係員は連絡電話の使用を指示している。 

しかし、山鼻１９条停留場の支障物に関する内容であれば個人情報は含まれないため、無線のみ

で確認してもよい内容であったと考えられる。 

さらに、支障物に関する内容であれば、他の運行中の車両にも影響する可能性があることから、

無線を使用して情報を共有することが有用であったと考えられる。無線を使用していれば、本件運

転士が連絡電話を使用するために本件車両から降車することもなく、本重大インシデントの発生を

防ぐことができたと考えられる。 

公社は、運転士と運転管理室との連絡手段について、使用する機器の優先度を定めることが望ま

しい。 

 

４ 原因 

本重大インシデントは、中島公園通停留場において、停留場の連絡電話を使用するために運転士が

降車している状況で、車両のブレーキが緩んだため、停車中の車両が乗客を乗せたまま、下り勾配であ

る山鼻９条停留場方向へ逸走したものと推定される。 

車両のブレーキが緩んだことについては、ブレーキハンドルが「重なり」位置から「緩ゆるめ」位置

となったため、車両のブレーキシリンダー圧力が徐々に減圧したことによるものと推定される。 

ブレーキハンドルが「重なり」位置から「緩ゆるめ」位置となったことについては、運転士が着てい

た外とう
．．

がブレーキハンドルと接触したことによるものと推定され、運転士は外とう
．．

を着て厚着で



 

- 15 - 

あったため、接触した感覚が鈍くなっており、ブレーキハンドルとの接触に気付かなかったものと考

えられる。 

 

５ 再発防止策 

5.1 必要と考えら

れる再発防止策 

(1) 公社に必要と考えられる再発防止策 

① 運転士が車両を離れる際の取扱いを定める必要がある。 

② 運転士へ規定どおりの取扱いを行うよう、指導を徹底する必要がある。 

③ 運転士と運転管理室との連絡手段について、使用する機器の優先度を定め

ることが望ましい。 

(2) 交通局に必要と考えられる再発防止策 

保有する全ての車両に、運転士が運転席を離れた場合に自動的にブレーキが

作動する装置を取り付けることが望ましい。 

5.2 本重大インシ

デント後に講じ

られた措置 

(1) 公社が講じた措置 

① 全運転士へ本重大インシデントを情報共有し、規程の遵守及び基本動作の

徹底を指示した。（令和５年１２月１２日） 

② 停留場停車中はブレーキハンドルを「常用ブレーキ」の最大位置とし、車

両を離れる際は逆転ハンドル及び乗務かばんの携帯を全運転士へ指示した。

（令和５年１２月１３日） 

③ 軌道車操縦要領を改正し、運転士が車両を離れる場合の取扱いを以下のよ

うに定めた。（令和６年１月３１日改正） 

ａ 停留場以外においても、停車中はブレーキハンドルを「常用ブレーキ」

の最大位置とすること。 

ｂ 車両を離れる際は、ブレーキハンドル、逆転ハンドル及び乗務かばんを

携帯すること。 

ｃ デッドマン装置を装備していない車両は、保安ブレーキ*6を作動させて

車両を離れること。 

ｄ 連絡電話を使用する場合、運転士は車両に正対し看守すること。 

④ ③の改正内容を、全運転士へ教育した。（令和６年１月２３日～１月２６

日） 

(2) 交通局が講じた措置 

本件車両を含むデッドマン装置を装備していない旅客車両について、運転台

下部に足踏みスイッチを設け、同スイッチから足を離すとブレーキが作動する

ように車両を改造することとし、令和６年度中の改造完了を予定している。 

 

 

 
*6  「保安ブレーキ」とは、常用・非常ブレーキ系に異常が生じて使用できない場合に使用するために設けられたブレー

キをいい、指令回路や空気源などが常用・非常ブレーキ系とは独立して設けられている。 


