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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 
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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」 
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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 ：平成２９年６月２７日 ２２時４７分ごろ 

発 生 場 所 ：鹿児島県鹿児島市 

指宿
いぶすき

枕崎
まくらざき

線 坂之上
さ かの うえ

駅～五位野
ご い の

駅間（単線） 

向原
むこうばる

第２踏切道（第４種踏切道：遮断機及び警報機なし） 

鹿児島中央駅起点１２ｋ６８９ｍ付近 

 

平成２９年１２月１８日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  中 橋 和 博 

委   員  奥 村 文 直（部会長） 

委   員  石 田 弘 明 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  岡 村 美 好 

委   員  土 井 美和子 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 九州旅客鉄道株式会社の指宿枕崎線鹿児島中央駅発喜入
き い れ

駅行きの下り普通気

第３６５Ｄ列車の運転士は、平成２９年６月２７日（火）、坂之上駅～五位野

駅間を走行中、向原第２踏切道（第４種踏切道）に進入してくる歩行者を認

め、直ちに気笛を吹鳴するとともに非常ブレーキを使用したが、列車は同歩行

者と衝突した。 

この事故により、同歩行者が死亡した。 

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１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、平成２９年６月２８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 

指宿枕崎線 鹿児島中央駅発 喜入駅行き 

下り普通気第３６５Ｄ列車 ２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。）の下り普通気第３６５Ｄ

列車（以下「本件列車」という。）の運転士の口述によると、本件列車の運

行の経過は、概略次のとおりであった。 

本件列車は、坂之上駅（鹿児島中央駅起点１１ｋ２５０ｍ、以下
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「鹿児島中央駅起点」は省略する。）を定刻（２２時４５分）から約１

分遅れで出発した。速度約８５km/hで本件列車を惰
だ

行
こう

運転とし、第４

種踏切道*1では気笛吹鳴を行うよう指導を受けていたことから、向原

第２踏切道（１２ｋ６８９ｍ、以下「本件踏切」という。）の約３００

ｍ手前で気笛吹鳴を行った。 

本件踏切の約１０ｍ手前において、右側（以下、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。）から本件踏切に設置さ

れている黄色い車止めを避けるように、黒っぽい服装の歩行者が本件

踏切内に進入してくるのを認めたため、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、歩行者が本件列車の１両目前面中

央辺りに衝突した。 

本件列車が停止してから防護無線を発報し、列車はしばらく停車す

るという車内放送を行い、乗客のけがの有無を確認した後、業務用携

帯電話で、本件踏切において事故が発生したこと、防護無線を発報し

たこと及び乗客に負傷者はいないことを指令に連絡した。 

その後、本件列車を降りて、１両目前面の位置が１２ｋ８９０ｍ辺

りであること、歩行者が線路内に倒れていることを確認し、指令に報

告した。 

警察の現場検証終了後、運転士の上司及び検修員が添乗し、本件列

車の終点である喜入駅まで旅客扱いを行った後、本件列車を鹿児島車

両センターまで回送した。 

(3) 運転状況の記録 

本件列車には運転状況記録装置が装備されており、時刻、速度及び坂之

上駅からの移動距離等の主な記録は表１のとおりであった。 

 

表１ 運転状況記録装置の主な動作記録 

時 分 秒 
速度 

（km/h） 

坂之上駅からの 

移動距離（km） 
列車の状況 

２２ ４５ ５３.２ ０ ０.００ 列車ドア閉 

２２ ４５ ５４.２ ０ ０.００ 坂之上駅発車 

２２ ４７ ２５.４ ７８ １.２８ 向原第１踏切道付近通過 

２２ ４７ ３０.２ ７８ １.３８ 非常ブレーキ指令 

２２ ４７ ３０.８ ７７ １.３９ 
本件踏切付近通過 

２２ ４７ ３１.０ ７７ １.４０ 

２２ ４７ ４９.２ １ １.６０  

２２ ４７ ４９.４ ０ １.６０ 停車 

※１ 運転状況記録装置の記録時刻は、標準時刻に補正済みである。 

※２ 運転状況記録装置に記録された速度及び坂之上駅からの移動距離

には、誤差が内在している可能性がある。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（本件歩行者 男性 ３０歳） 負傷：なし 

（本件列車：乗客１２名、運転士１名が乗車） 

                                                                                             
*1 「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）第４０条（踏切道）の規定によ

り、踏切道は、踏切保安設備（踏切遮断機及び踏切警報機）を設けたものでなければならないとされている。ただし、

本件踏切のような‘踏切遮断機及び踏切警報機が設けられていない第４種踏切道’については、「鉄道に関する技術上

の基準を定める省令の施行及びこれに伴う国土交通省関係省令の整備等に関する省令」（平成１４年国土交通省令第 

１９号）第３条（経過措置）の規定により、この省令の施行後最初に行う改築又は改造の工事が完成するまでの間は、

「なお従前の例によることができる」とされている。 
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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平成２６年度踏切台帳等によると、本件踏切の概要

は次のとおりであった。ただし、道路交通量は平成１１年度のものであ

る。 

① 踏切長   ：７.０ｍ 

② 踏切幅員  ：２.０ｍ 

③ 踏切交角  ：９０° 

④ 踏切見通距離*2
 （列車から踏切、坂之上駅方）  ：４００ｍ 

（歩行者から踏切、歩行者進入側）： ２１ｍ 

⑤ 列車見通距離*3
 （歩行者進入側、坂之上駅方）  ：２００ｍ 

（歩行者進入側、五位野駅方）  ：１５０ｍ 

⑥ 踏切道の舗装：鉄筋コンクリートブロック 

⑦ 鉄道交通量（本事故発生時） 

：１００本／日（１時間当たり最大７本） 

⑧ 道路交通量 ：  ０台／日（三輪以上の自動車） 

６台／日（二輪） 

１０台／日（軽車両（自転車を含む。）） 

１９人／日（歩行者） 

(2) 本件踏切の状況 

本件踏切には、図１及び写真１に示すように、同社によって歩行者進入

側から向かって右側にクロスマークが設置されていた。 

同社が平成２９年６月８日に本件踏切の点検を実施した記録によれば、

本件踏切に異常はなかった。 

交通規制は、二輪の自動車以外の自動車通行止めとなっているが、鹿児

島市（以下「同市」という。）によって本件踏切に黄色い車止め及びガード

パイプが、鹿児島南地区交通安全協会（以下「協会」という。）によって注

意喚起看板が設置されており、本事故発生時は歩行者のみ通行可能となっ

ていた。 

また、黄色い車止めよりも本件踏切寄りに停止線が、歩行者進入側の黄

色い車止めの手前に「とまれ」の文字が路面標示されていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                                                             
*2 「踏切見通距離」とは、（列車から）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及び（通行者から）

道路通行者が道路中心線上１.２ｍの高さにおいて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距離で表したものをいう。 
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図１ 本件踏切周辺設備の位置関係 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 歩行者進入方向から本件踏切方向を撮影 

 

(3) 事故現場付近の線形及び列車最高速度 

同社によると、本件踏切付近の線形は、１１ｋ５８９ｍから１３ｋ  

０３６ｍまで直線であり、１１ｋ７８１ｍから１２ｋ８５２ｍまで３.０‰

の下り勾配、１２ｋ８５２ｍから１３ｋ２９４ｍまで９.０‰の上り勾配で

ある。また、坂之上駅～五位野駅間の列車最高速度は、８５km/hとのこと

である。 

(4) 気笛吹鳴標識の設置状況 

同社によると、踏切通行者に列車の接近を知らせる気笛吹鳴を運転士に

指示する気笛吹鳴標識は、本事故発生後の平成２９年６月末日時点で、本

件踏切には設置されていないとのことである。 
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(5) 本件踏切の周辺にある踏切道の状況 

本件踏切から坂之上駅方約１１４ｍの位置に向原第１踏切道（第１種踏

切道）が、五位野駅方約７５ｍの位置に向原第３踏切道（第１種踏切道）

がある。同社から提出された平成２６年度踏切台帳、交通管理者である鹿

児島県公安委員会の交通規制及び道路管理者である同市の道路種別情報に

よると、各踏切道の概要は表２に示すとおりである。ただし、道路交通量

については平成１１年度のものである。 

 

表２ 本件踏切周辺の踏切道の概要 

踏切道名称 向原第１踏切道 向原第３踏切道 

キロ程 １２ｋ５７５ｍ １２ｋ７６４ｍ 

種別 第１種 第１種 

本件踏切までの距離 約１１４ｍ 約７５ｍ 

踏切長 ７.４ｍ ５.２ｍ 

踏切幅員 ４.０ｍ ３.０ｍ 

踏切道の舗装 鉄筋コンクリートブロック 鉄筋コンクリートブロック 

道路交通量 

三輪以上の自動車 

二輪 

自転車を含む軽車両 

歩行者 

 

１９４台／日 

６４台／日 

９１台／日 

２４１人／日 

 

３５１台／日 

１４１台／日 

２３５台／日 

４０７人／日 

交通規制 
大型貨物自動車等及び 

大型乗用自動車等通行止め 

大型貨物自動車等及び 

大型乗用自動車等通行止め 

道路種別 市道 市道 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

N 

市道坂之上中央８号線 

里道 

歩行者進行方向 本件踏切 

225 

坂之上駅方 

五位野駅方 市道向原野頭線 

 

向原第１踏切道 

 

緑道へ 

バス停 

（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） 

向原第３踏切道 

図２ 本件踏切周辺の踏切道 
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(6) 本件踏切の周辺にある踏切道の動作状況 

向原第３踏切道の中心から約７２７ｍ坂之上駅方（１２ｋ０３７ｍ付

近、本件踏切中心から約６５２ｍ坂之上駅方）に、向原第３踏切道の警報

動作を開始させるための列車検知装置がある。また、向原第３踏切道の中

心から約１９ｍ坂之上駅方（１２ｋ７４５ｍ付近、本件踏切中心から約 

５６ｍ五位野駅方）に警報動作を終了させるための列車検知装置がある。

その動作記録によると、向原第３踏切道の警報動作を開始させる列車検知

装置が本件列車を検知した時刻は２２時４７分０２秒ごろで、警報動作を

終了させる列車検知装置が本件列車を検知した時刻は２２時４７分３５秒

ごろであった。（時刻は、標準時刻に補正済みである。） 

(7) 本件踏切に接続している道路の概要 

本件踏切を含む道路は同市の管理する里道であり、線路の左側を平行に

通っている国道２２５号線（以下「国道」という。）の歩道と接続してい

る。 

本件踏切を背にして歩行者進入側の上り坂になっている里道を数十ｍほ

ど進むと、里道は左右に分かれている。右側の里道は市道坂之上中央８号

線に、左側の里道は市道向原野頭
のがしら

線に接続している。左側の里道について

は一部舗装済みであり、未舗装部分について、通行者が通りやすくなるよ

う同市が整備工事を検討している。 

(8) 歩行者から見た見通し状況 

日中は、本件踏切に接続する里道からクロスマークが確認できた。本件

踏切に近づき、最も外側の黄色い車止めの位置（本件踏切中心から約５ｍ

離れた図１の見通写真撮影位置）から坂之上駅方を見ると、写真２Ａに示

すように、隣接する向原第１踏切道に接近する列車を確認することができ

た。 

また、夜間は、本件踏切周辺に街灯及び踏切内を照らす照明設備等は設

置されていなかったが、黄色い車止めの位置でクロスマークを確認するこ

とができた。最も外側の黄色い車止めの位置から坂之上駅方を見ると、写

真２Ｂに示すように、列車の前部標識灯を確認することができた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 歩行者進入側からの見通し 

 

(9) 列車から見た本件踏切付近の見通し状況 

本事故発生後、事故時とほぼ同じ条件で坂之上駅から五位野駅間を走行

する同形式の列車から本件踏切の夜間の見通しを確認したところ、写真 

３Ａに示すように、列車の前部標識灯が遠くまで照らしていることもあ

り、向原第１踏切道から本件踏切内を確認することができたが、本件踏切

列車 向原第１踏切道 

Ａ 見通写真撮影位置から向原第１踏切道を

通過する列車を撮影（6月29日 8:37ごろ） 

Ｂ 見通写真撮影位置から向原第１踏切道を

通過する列車を撮影（6月28日 20:43ごろ） 

列車 向原第１踏切
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の右側は暗く、ガードパイプ付近を確認することはできなかった。なお、

列車が本件踏切の約１０ｍ手前に接近した時は、写真３Ｂに示すように、

前部標識灯により右側のガードパイプ付近及び本件踏切内を見渡すことが

できた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真３ 列車から見た夜間の本件踏切の状況 

 

(10) 鉄道車両の概要 

表３ 鉄道車両の諸元 

 仕様 備考 

車種 ２００系気動車  

記号番号 キハ２００－５０３ １両目 

車両重量 ３５.４ｔ 空車時 

車両長 ２１.３ｍ  

車体幅 ２.９ｍ  

非常ブレーキ減速度 ３.３５７km/h/s 設計値 

空走時間 １.２５秒 設計値 
 

2.4 鉄道施設等の

損傷状況 

(1) 鉄道施設 

本件踏切内には、本事故による損傷等は見られなかった。 

(2) 鉄道車両 

本件列車の車両には、写真４に示すように、１両目前面左側下のスカー

ト*4に歩行者が衝突したと思われる擦過痕があった。また、１両目右側床

                                                                                             
*4 「スカート」とは、機関車及び旅客車の床下の機器を保護するため又は形状を整えるため、前頭又は側に沿って、

台枠の下部に設けた覆いをいう。 

Ａ 本件踏切の約１１４ｍ手前

本件踏切 

向原第３踏切道 

向原第１踏切道 

Ｂ 本件踏切の約１０ｍ手前

本件踏切 

ガードパイプ 

向原第３踏切道 

歩行者進入方向
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下の冷却装置のカバーがへこみ、２両目のＡＴＳ車上子が曲損していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４ 鉄道車両の主な損傷箇所 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 運転士  男性 ６０歳 

甲種内燃車運転免許            昭和６２年 ６月１５日 

甲種電気車運転免許            平成１２年１０月１７日 

(2) 歩行者  男性 ３０歳 

2.6 気象 曇り 

2.7 その他の情報 (1) 本件列車の停止位置 

同社によると、本件列車の停止位置は、１２ｋ８９３ｍ付近（本件踏切

中心付近から約２０４ｍ五位野駅方）とのことである。 

(2) 歩行者に関する情報 

歩行者の親族によると、歩行者は、約６年前から本件踏切の近隣に居住

していた。本件踏切を渡って、国道にあるバス停からバスを利用したり、

海側にある緑道へ散歩に出掛けたりしていた。当日は、眠れないから散歩

に出掛けてくると言って、２２時４０分ごろ出掛けたとのことである。 

(3) 踏切道の安全性向上に関する取組 

同社と同市は、平成１８年５月に踏切道等調整連絡会を発足し、同市に

あった１３か所の第４種踏切道の統廃合を協議してきた。その結果、平成

２９年９月末時点で７か所が第１種へ格上げ又は廃止されたとのことであ

る。 

本件踏切では、平成２２年７月に自転車と列車が衝突する事故が発生

し、同社、同市、地元警察署及び地元町内会で協議が行われ、同市により

本件踏切の通行の注意喚起を行うための黄色い車止め及びガードパイプの

２両目 ＡＴＳ車上子曲損

列車進行方向 

キハ200-1503 キハ 200-503

１両目 冷却装置のカバーのへこみ 

上面から見た床下機器配置

１両目 車両前面から撮影
スカート部拡大

歩行者と衝突したと思われる箇所
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設置と「とまれ」及び停止線の路面標示が、協会により注意喚起看板の設

置が行われた。 

また、平成２９年６月の本事故を受けて、同社、同市及び地元町内会で

本件踏切の安全対策に関する協議が行われた。 

これまでの本件踏切の安全対策に関する経緯は表４に示すとおりとのこ

とである。 

 

表４ 本件踏切の安全対策に関する経緯 

年  月 経  緯 

平成２２年７月 自転車に乗った小学生が列車と衝突した事故が発生 

平成２２年７月 同社、同市、地元警察署及び地元町内会で本件踏切の安全対

策を協議 

平成２２年８月 同市が本件踏切に黄色い車止め及びガードパイプの設置と

「とまれ」及び停止線の路面標示を行い、協会が注意喚起看

板を設置した。 

平成２４年１月 同社が本件踏切周辺に防草シートを敷設 

平成２８年９月 同社と同市で踏切廃止、格上げ、統廃合について協議した

が、通行者がいるということから継続協議となった。 

平成２９年６月 本事故（歩行者と列車が衝突する事故）が発生 

平成２９年８月 同社、同市及び地元町内会で本件踏切の安全対策を協議 

平成２９年９月 地元の集会で、同社が踏切の廃止を説明し、同市が踏切統廃

合を行った場合のう
．
回路整備についての説明を行った。説明

に対して反対者はいなかったが、集会で廃止を決めることは

できないという意見から、改めて役員会及び総会の場で廃止

について協議することとなった。 
 

 

３ 分析 

(1) 本件列車と歩行者の衝突に関する分析 

2.1(2)に記述した運転士の口述及び2.1(3)表１に記述した運転状況記録装置の記録による

と、運転士が本件踏切から約１０ｍ手前で右側から進入してくる歩行者を確認して非常ブレー

キを操作したが、その時の速度は約７８km/hであることから、本件列車は歩行者と衝突し、本

件踏切中心付近から五位野駅方へ約２０４ｍ行き過ぎて停止したものと推定される。 

(2) 本件列車と歩行者が衝突した時刻に関する分析 

2.1(3)表１に記述した運転状況記録装置の記録によると、本件踏切付近を列車が通過した時

の時刻は２２時４７分３０秒ごろであることから、本件列車と歩行者が衝突した時刻は２２時

４７分ごろであったと考えられる。 

(3) 歩行者が本件踏切に進入したことに関する分析 

2.3(8)に記述したように、夜間は、本件踏切の手前にある黄色い車止めの位置でクロスマー

クを確認できたこと、最も外側の黄色い車止めの位置において坂之上駅方から接近する列車の

前部標識灯を確認できたこと及び2.7(2)に記述したように、歩行者は本件踏切をしばしば利用

していたことから、歩行者は、本件列車が進入してくる方向を見ていれば本件列車が本件踏切

に接近してくることを確認できた可能性があると考えられる。しかしながら、歩行者が本件踏

切に進入した理由については、歩行者が死亡していることから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に関する分析 

2.7(3)に記述したように、過去の事故を受けて、本件踏切には黄色い車止め、ガードパイプ

等が整備されており、通行者が安易に本件踏切を通行できないようになっていた。 
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また、2.3(8)に記述したように、夜間の列車見通しは、最も外側の黄色い車止めの位置にお

いて、坂之上駅方にある向原第１踏切道付近に接近する列車の前部標識灯を確認することがで

きた。 

しかしながら、踏切事故を防止するため、同社及び同市は、本件踏切に近接する向原第３踏

切道へのう
・

回路を整備して踏切遮断機及び踏切警報機のない本件踏切を廃止することについ

て、地元町内会の理解の下、確実に実施していくことが望まれる。 

 

４ 原因 

本事故は、踏切遮断機及び踏切警報機が設けられていない第４種踏切道である向原第２踏切道に

列車が接近している状況において、歩行者が同踏切道内に進入したため、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において、同歩行者が同踏切道内へ進入した理由については、同歩行者

が死亡していることから明らかにすることはできなかった。 

 

５ 再発防止のために望まれる事項 

踏切保安設備（踏切遮断機及び踏切警報機）を有しない第４種踏切道は、できるだけ早期に統合

等により廃止するか、あるいは踏切保安設備を設置すべきものである。 

同社と同市は、平成１８年度から踏切の統廃合について協議を行っており、これまでに７か所の

第４種踏切道を第１種に格上げ又は廃止してきた。 

同社及び同市は、過去の事故を受けて本件踏切の安全対策を実施しているが、本事故が発生した

ことを考慮し、本件踏切に近接する向原第３踏切道へのう
．
回路を整備して本件踏切を廃止すること

について、地元町内会の理解の下、確実に実施していくことが望まれる。 

 

６ 事故後に講じられた措置 

本事故発生後の同社、同市及び地元町内会の協議により、平成２９年１２月１５日に本件踏切の

廃止について合意が得られたため、本件踏切は廃止の予定である。また、一部未舗装の里道につい

ては、通行者が通りやすくなるように同市が整備工事を行う予定である。 

 


