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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 

 

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」 
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鉄道事故調査報告書 

 

鉄道事業者名：西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２９年９月７日 １４時３０分ごろ 

発 生 場 所 ：広島県福山市 

福塩
ふくえん

線 道上
みちのうえ

駅～万能倉
ま な ぐ ら

駅間（単線） 

岩崎の一踏切道（第４種踏切道：遮断機及び警報機なし） 

福山駅起点１２ｋ０２６ｍ付近 

 

平成３０年３月５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 西日本旅客鉄道株式会社の福塩
ふくえん

線福山駅発府中駅行きの下り普通第２５３

Ｍ列車の運転士は、平成２９年９月７日（木）、道上
みちのうえ

駅～万能倉
ま な ぐ ら

駅間を走行

中、岩崎の一踏切道（第４種踏切道）に進入してくる原動機付自転車を認

め、気笛を吹鳴するとともに直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は同原

動機付自転車と衝突した。 

この事故により、同原動機付自転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９月７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。 

中国運輸局は、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 

福塩線 福山駅発 府中駅行き 

下り普通第２５３Ｍ列車 ２両編成 ワンマン運転 

(2) 運行の経過 

西日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の下り普通第２５３

Ｍ列車（以下「本件列車」という。）の運転士及び特改車掌*1（以下「車

                                                                                             
*1 「特改車掌」とは、旅客列車において、車内巡回による旅客案内、車内改札及び運賃精算業務のために乗務してい

る車掌をいう。 
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掌」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。 

① 運転士 

本件列車は、道上駅（福山駅起点１１ｋ２７０ｍ、以下「福山駅起

点」は省略する。）を定刻（１４時２７分）から２分遅れて出発した。 

岩崎の一踏切道（第４種踏切道*2：１２ｋ０２６ｍ、以下「本件踏

切」という。）の約２０ｍ手前の地点で、左側（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。）から本件踏切に進入し

てくる原動機付自転車（以下「本件原付」という。）を認め、気笛を吹

鳴するとともに直ちに非常ブレーキを使用したが間に合わず、本件列車

は本件原付と衝突した。衝突時の速度は、約７０km/hだった。 

本件踏切の本件原付進入側（左側）の道路は線路際にある建物に視界

が遮られて確認できない状態が続くため、本件原付の運転者（以下「原

付運転者」という。）の姿が見えた時には、本件原付は本件踏切の直前

まで来ていたと思う。 

本件列車が停止した後、時刻（１４時３２分）を確認し、列車無線を

使用して輸送指令に踏切事故が発生したことを連絡した。その後、事故

発生場所付近に駆けつけて、同乗していた車掌と共に状況を確認したと

ころ、本件原付は本件踏切の近くの畑に転落していた。 

② 車掌 

本件列車が道上駅を発車した後、１両目の運転室と客室の境界付近に

ある運賃箱の辺りに立って、列車の進行方向を見ていた。本件踏切通過

の際、非常ブレーキにより急制動が掛かったのとほぼ同時に「カ

シャン」という音が聞こえたので、乗客に緊急停止する旨の案内放送を

行った。なお、本件原付が本件踏切に進入してくる様子は見ていない。 

(3) 運転状況の記録 

本件列車には、運転状況記録装置及び映像音声記録装置が装備されてい

た。 

① 運転状況記録装置 

本事故発生前後の時刻、走行距離、速度等の主な記録は、表１のとお

りであった。 

 

表１ 本事故発生前後の運転状況（主要な記録のみ抜粋） 

時刻 走行距離（km） 速度（km/h） 本件列車の状況 

14時30分00.6秒 11.996 69 力行
りきこう

中 

14時30分00.8秒 12.000 69 惰行運転に切替え 

14時30分01.6秒 12.020 70 非常ブレーキが動作 

14時30分01.8秒 12.026 70 本件踏切を通過 

14時30分27.0秒 12.312 0 停止 

※１ 走行距離及び速度は、誤差が内在している可能性がある。 

※２ 走行距離は、福山駅からの積算距離を示す。 
                                                                                             
*2 「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 映像音声記録装置 

本件列車の運転台に装備された映像音声記録装置は時刻、前方映像及

び音声を記録しており、本事故発生前後の記録は次のとおりであった。

なお、以下の時刻は、映像音声記録装置の時刻を補正したものである。 

ａ 本件踏切の左側の道路は、隣接する民家とブロック塀に視界が遮ら

れて確認できない状態が続き、本件踏切の約２０ｍ手前にある電柱付

近まで本件列車が走行した１４時３０分１秒ごろに、本件踏切に接近

してくる本件原付を初めて確認することができた。この時の本件原付

の位置は、本件踏切の本件原付進入側に設置された踏切警標付近で

あった。 

ｂ 本件原付は、一時停止することなく、踏切警標や踏切注意柵の横を

通過して本件踏切内に進入した。その時刻は、初めて本件原付を確認

できた上記ａの時刻の約１秒後となる１４時３０分２秒ごろであっ

た。 

なお、ヘルメットを着用した原付運転者は、本件列車の方向に振り向

くことなく本件踏切を横断していた。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（原付運転者  男性 ２６歳） 負傷：なし 

（本件列車：乗客３４名、乗務員２名（運転士１名、車掌１名）及び同社社

員１名が乗車） 

2.3 鉄道施設等の

概要 

(1) 本件踏切の概要 

同社から提出された平成２６年度の踏切道実態調査表等によると、本件

踏切の概要は次のとおりであった。 

① 踏切長    ６.０ｍ 

② 踏切幅員   １.８ｍ 

③ 踏切交角   ９０° 

④ 道路勾配 

列車から見て左（／１００） ５（踏切に対して上り勾配） 

列車から見て右（／１００） ４（踏切に対して上り勾配） 

⑤ 踏切見通距離*3 

列車（道上駅方）から踏切            ３７６ｍ 

通行者（本件原付進入側）から踏切         ５０ｍ 

⑥ 列車見通距離*4 

通行者（本件原付進入側）から列車（道上駅方）  ３２５ｍ 

通行者（本件原付進入側）から列車（万能倉駅方） ２６５ｍ 

⑦ 踏切道の舗装 アスファルト舗装 

⑧ 道路交通量  三輪以上の自動車    ０台／日 

二輪車         ５台／日 

自転車を含む軽車両  ３７台／日 

歩行者        ２８人／日 

⑨ 交通規制   二輪の自動車以外の自動車通行止め 

                                                                                             
*3 「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。 

*4 「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であり、本報告書においては、

同社の「第４種踏切道列車見通し距離台帳」に記載された、踏切と線路内にそれぞれ人を配置して相互が視認できる

距離をいう。 
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⑩ 鉄道交通量             ６２本／日 

⑪ 事故履歴（平成８年２月以降） なし 

 

本件踏切の道上駅方約３３２ｍの位置には折
おり

神
がみ

踏切道（第１種踏切道）

が、万能倉駅方約２１９ｍの位置には岩崎の二踏切道（第１種踏切道）が

隣接している。 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
※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 本事故発生場所周辺図 

(2) 本件踏切の状況 

本件踏切は、本件原付進入側から見て右側（道上駅方）には踏切警標

が、左側（万能倉駅方）には二輪の自動車以外の自動車の通行止めを示す

交通規制標識が設置されていた。また、同社が踏切通行者に対して踏切手

前での一時停止を促すために設置した、「踏切 とまれ」と記載された踏

切注意看板（以下「踏切止まれ標」という。）が交通規制標識の直後に設

置されていた。さらに、本件踏切には四隅に踏切注意柵が設置されてお

り、踏切内はアスファルトで舗装されていた（写真１ 参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 本件原付進入側から見た本件踏切の状況 

 

本件踏切から道上駅方に約５０ｍの地点までは、同社の実施している列

車見通距離の確保に関する安全対策として、線路の両側に防草土が施工さ

れていた（写真２参照）。これは、同社によると、平成２７年８月２６日
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に同社の山陽線白
しら

市
いち

駅～西高屋
に し たか や

駅間の鍵谷
かぎたに

第１踏切道で発生した踏切障害

事故に関する鉄道事故調査報告書（ＲＡ２０１６－３－Ⅱ、平成２８年３

月３１日公表、以下「調査報告書」という。）の公表を受け、第４種踏切

道における同種事故の再発防止策として平成２９年１月に施工したもので

あるとのことであった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 道上駅方の防草土施工状況 

 

本事故発生前直近における本件踏切の巡視は、平成２９年９月６日に徒

歩により行われていた。同社によると、この巡視では異常は見られなかっ

たとのことであった。 

(3) 本件踏切に接続している道路の概要 

本件踏切は、福山市（以下「同市」という。）が管理する市道・道上
みちのうえ

十三軒屋
じゅうさんげんや

１号線（以下「本件市道」という。）と接続している。本件市道

の本件原付進入側については、本件踏切手前約２０ｍの地点における道幅

は約６.５ｍであるが、本件踏切手前約１０ｍの地点から本件踏切直前ま

での道幅は約２.０ｍと狭くなっていた。また、本件踏切手前約２０ｍの

地点から本件踏切直前までのアスファルト舗装上には土砂が堆積し、無舗

装に近い状態であった（写真３ 参照）。 

なお、本件市道における本件踏切手前約１０ｍの地点から本件踏切直前

までの両側は私有地となっており、道上駅方の民家には高さ約１ｍのブ

ロック塀が、万能倉駅方の畑には鉄柱とロープ等で構成された柵が設置さ

れていた（写真３ 参照）。 

本件踏切手前約２０ｍの地点から本件踏切を見ると、視界を遮るものは

認められず、本件踏切の存在を確認できた（写真３ 参照）。 

道路管理者である同市によると、定期的（年５回）に市道を巡回点検し

ており、本件市道における本事故発生前直近の巡回点検は平成２９年７月

に実施され、異常は見られなかったとのことであった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真３ 本件踏切に接続している道路（本件原付進入側）の状況 

 

約２.０ｍ 

本件踏切から本件原付進入側を撮影 

約６.５ｍ 

本件原付進入方向 

約２０ｍ手前の地点から本件踏切方向を撮影 

本件原付進入方向

約１０ｍ

本件踏切 
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(4) 原付運転者から見た列車見通し状況 

本件原付進入側から本件踏切に接近した場合、踏切警標の直前に来るま

では線路脇の建物等によって視界が遮られるため、道上駅方の列車を見通

すことは困難であった。 

踏切注意柵の線路側終端に本件原付を停止させたと想定した場合、原付

運転者の位置は、線路中心から約４.５ｍの地点となり、踏切警標の直前

と同じ場所となる。また、2.1(3)②に記述した映像音声記録装置の記録等

から推定した原付運転者の目の高さは、約１.２～１.４ｍであった。これ

らの条件に基づいた、踏切警標の直前で原付運転者が一時停止した場合に

おける道上駅方の列車見通しは、少なくとも本件踏切から約２４０ｍ離れ

た国道１８２号線のこ
．
線橋まで確保されていた（写真４[ａ] 参照）。ま

た、線路中心から約４.０ｍの地点まで進んだ位置では、同こ
．
線橋の中に

道上駅方の線路を見通すことができ、道上駅方の列車見通しは更に良好と

なった（写真４[ｂ] 参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４ 踏切警標付近における道上駅方の見通し状況 

 

本件踏切の踏切警標直前・高さ約１.３ｍの位置において、道上駅方か

ら下り列車が本件踏切へ接近する際の見え方を調査した結果、列車の前部

標識灯によって列車の接近を十分に確認することができ、視界を遮るもの

は認められなかった（写真５ 参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

写真５ 下り列車が接近する際の見え方 

 

(5) 本件列車側から見た本件踏切付近の見通し状況 

本件列車側からの見通しについては、少なくとも本件踏切手前のこ
．
線橋

付近（１１ｋ７９０ｍ付近）から本件踏切（１２ｋ０２６ｍ）までの間に

[ａ]踏切警標直前（線路中心から約４.５ｍ） [ｂ]踏切警標直後（線路中心から約４.０ｍ） 

本件踏切通過の１秒前 本件踏切通過の３秒前
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視界を遮るものは認められなかった（写真６ 参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真６ 本件列車側（下り列車）から見た本件踏切の見通し状況 

 

(6) 本件踏切付近の線形等 

本件踏切付近の線形は、１１ｋ４２１ｍから１３ｋ１３９ｍまでが直線

区間、そのうち１１ｋ８７７ｍから１２ｋ３３７ｍまでが４.５‰の上り

勾配区間であり、本件踏切は上り勾配の直線区間に位置する。 

なお、本件踏切を含む道上駅～万能倉駅間における列車の最高運転速度

は、同社の列車運転速度表で８５km/hと定められている。 

(7) 気笛吹鳴標識の設置状況 

同社によると、気笛吹鳴標識の設置状況は、概略次のとおりであった。 

踏切通行者に列車の接近を知らせる気笛の吹鳴を運転士に指示する

気笛吹鳴標識は、2.3(2)に記述した調査報告書の公表を受けて、列車

見通距離を確保できない場合に設置を進める取組を行っている。福塩

線の福山駅～府中駅間に存在する計４か所の第４種踏切道のうち、本

件踏切を含む３か所の踏切道に気笛吹鳴標識が設置されている。 

本件踏切については、道上駅方及び万能倉駅方の両方とも列車見通

距離は確保されていることから、同社の定めた気笛吹鳴標識の設置対

象踏切には該当していない。このため、道上駅方に向かう上り列車に

対しては前述した取組を行う前から気笛吹鳴標識を設置していたこと

から存置しているが、下り列車に対する気笛吹鳴標識は設置していな

い。 

(8) 鉄道車両の概要 

車  種  １０５系直流電車 （直流１,５００Ｖ） 

記号番号  クハ１０４－２  （１両目） 

車両重量  ３４．５ｔ    （空車時） 

車 両 長  ２０.０ｍ 

車 両 幅  ２.８７ｍ 

(9) 本件原付の概要 

車両種別  原動機付自転車 

全  長  １.９１５ｍ 

全  幅  ０.７０ｍ 

全  高  １.０５ｍ 

総排気量  ４９cm3 

2.4 鉄道施設等の

損傷状況 

(1) 鉄道施設の損傷状況 

鉄道施設に損傷はなかった。 

本件踏切 

１１ｋ８６０ｍ付近から本件踏切方向を撮影 
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(2) 鉄道車両の損傷状況 

１両目の車体前面にあるスカート*5の左側が大きく後方に変形していた

ほか、三相ジャンパ連結器栓受
せんうけ

取付金具及び運転台乗降用のステップが大

きく変形していた。また、前台車の第１軸左軸端に設置されている速度発

電機内部に断線が認められたほか、前台車の第１軸左側の周辺に複数の擦

過痕が認められた（写真７ 参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真７ 鉄道車両の損傷状況 

 

(3) 本件原付の損傷状況 

前部の樹脂製部品が大きく破損し、ハンドルは左側に小さく曲損してい

た。また、座席下部及びマフラーには、鉄道車両前面のスカート等と衝突

したことにより生じたとみられるへこみ
．．．

や擦過痕が認められた。 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 運転士    男性 ２８歳 

甲種電気車運転免許            平成２７年９月２９日 

(2) 車掌     男性 ６２歳 

(3) 原付運転者  男性 ２６歳 

準中型自動車運転免許及び普通二輪運転免許 

2.6 気象 曇り 

2.7 その他の情報 (1) 本件列車の停止位置に関する情報 

同社によると、本件列車の停止位置は、１２ｋ３１２ｍ付近（本件踏切

から約２８６ｍ万能倉駅方）とのことであった。 

(2) 原付運転者に関する情報 

福山北警察署によると、原付運転者は勤務中に事故に遭い、ヘルメット

は着用していたとのことであった。 

また、原付運転者の事故当日の勤務状況は、勤務先によると、概略次の

とおりであった。 

原付運転者は、本事故当日の朝、ふだんどおりに出社し、変わった

様子はなかった。午前中に外回り勤務を行って勤務先の事業所に戻

                                                                                             
*5 「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。 

第１軸左側 擦過痕 

前面左側スカート 変形 

三相ジャンパ連結器栓受 

取付金具 変形 

速度発電機内部 断線

ステップ

変形 

※第１軸左側を除き、同社提供 
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り、１４時ごろに再び外回り勤務へ向かった。本件踏切をふだんから

通行していたかは不明である。 

本件原付は、勤務先が業務用として所有し、定期的な点検が行われ

ており、原付運転者が本事故当日の昼頃に勤務先の事業所へ戻った際

にも異常の報告はなかった。 

(3) 本件踏切に関する廃止及び踏切保安設備の整備等の協議状況 

同市によると、平成２６年度に本件踏切北側の宅地開発が完了したが、

宅地開発の前後を含め、本件踏切の廃止又は踏切保安設備の整備等につい

て、同社及び地域住民との協議・意見交換等を行った実績はないとのこと

である。なお、同市が策定した第１０次福山市交通安全計画*6に、踏切道

における交通安全について、次のような記載がある。（抜粋） 

 

・第１０次福山市交通安全計画 

第３部 鉄道・踏切道における交通の安全 

第２章 踏切道における交通安全 

第１節 踏切事故のすう勢と交通安全対策 

[対 策] 

踏切事故は，ひとたび発生すると多数の死傷者を生ずるなど，重

大な結果をもたらすものであることから，引き続き，構造改良・踏

切保安設備の整備・交通規制・統廃合等の対策を実施し，これらの

対策が，同時に渋滞の軽減による交通の円滑化や環境保全にも寄与

することを考慮し，それぞれの踏切の状況等を勘案しつつ，より効

果的な対策を総合的かつ積極的に推進する。 

 

また、同社によると、本件踏切に関する廃止又は踏切保安設備の整備等

の協議状況に関しては、概略次のとおりであった。 

平成２９年９月末までに、同社、同市、警察及び地域住民の間で、

本件踏切に関する情報・意見交換等を行った実績はない。なお、平成

２３年度ごろから年１回の頻度で、市民団体から福塩線の踏切保安設

備の整備を含む要望文書が提出されていることから、この市民団体と

意見交換を実施している。 

(4) 本件踏切近隣における踏切道の事故防止対策に関する情報 

同社によると、福塩線道上駅～万能倉駅間には１２か所の踏切道があ

り、平成７年度には踏切遮断機及び踏切警報機を有する第１種踏切道が２

か所、踏切警報機のみを有する第３種踏切道が３か所、第４種踏切道が７

か所であったが、平成２９年１０月末までに、全ての第３種踏切道及び５

か所の第４種踏切道を第１種踏切道として整備し、第４種踏切道は本件踏

切を含む２か所のみとのことであった。 

なお、本件踏切に隣接する岩崎の二踏切道は、平成８年２月に、第３種

踏切道から第１種踏切道へと整備されている。 

(5) 本件踏切の周辺地域における同市の交通安全指導に関する情報 

同市によると、毎年計画的に幼児・児童や高齢者に対して交通安全指導

を実施しており、中学生以上から中高年までの世代に対しては、学校や職
                                                                                             
*6 「第１０次福山市交通安全計画」とは、同市が平成２８年１２月に策定した、交通社会を構成する人間、車両及び

道路など交通環境の三要素について、それらの相互の関連を考慮し、平成２８年度から平成３２年度までの５か年に

講ずべき施策の大綱のことである。 
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場等を通じて交通安全指導を推進しているとのことである。 

なお、同市は、今後も従来どおり町内会等を通じて交通安全啓発を実施

するとのことである。 

 

３ 分析 

(1) 本件原付と本件列車が衝突したことに関する分析 

2.1(2)①に記述した運転士の口述、2.1(3)に記述した運転状況の記録及び2.4(2)に記述した

鉄道車両の損傷状況から、本件踏切内において、本件踏切の左側から進入してきた本件原付と

速度約７０km/hで走行してきた本件列車の前面にあるスカート左側が衝突したものと推定され

る。 

(2) 本件原付と本件列車の衝突時刻に関する分析 

2.1(3)に記述した運転状況の記録から、本件原付と本件列車の衝突時刻は、１４時３０分ご

ろであったと推定される。 

(3) 原付運転者が本件踏切を認識していた可能性に関する分析 

2.3(3)に記述した本件踏切に接続している道路からの見通し状況により、少なくとも本件踏

切手前約２０ｍの地点において本件踏切の存在を確認できることから、原付運転者は、本件踏

切を認識できたものと考えられる。 

(4) 本件原付が本件踏切内に進入したことに関する分析 

2.3(4)に記述した原付運転者から見た列車見通し状況から、原付運転者が本件踏切の直前で

一時停止した場合における列車見通距離は道上駅方に少なくとも約２４０ｍ確保されており、

同方向から接近する列車を確認する場合に視界を遮るものは認められなかった。また、

2.1(3)②に記述した映像音声記録装置の記録から、原付運転者は、本件踏切に設置された踏切

警標付近で一時停止することなく、本件列車の接近を十分に確認しないまま本件踏切内に進入

したものと考えられるが、その理由については、原付運転者が死亡しているため明らかにする

ことはできなかった。 

(5) 本件踏切の安全性向上等に関する分析 

2.7(4)に記述したように、本件踏切の廃止又は踏切保安設備の整備等については、これまで

道路管理者（同市）、同社等の関係者による協議が行われてこなかった。これらの関係者は、本

事故が発生したことを踏まえ、本件踏切の利用状況及び隣接する第１種踏切道を通る経路の状

況を勘案し、本件踏切の廃止又は踏切保安設備の整備等の安全性向上策について協議を行い、

地域住民等の理解・協力を得ながら、地域の交通安全計画の趣旨に沿って具体的な取組を進め

ることが望ましい。 

さらに、踏切通行時の安全を確保するためには、踏切通行者が踏切の手前で確実に一時停止

して安全確認するなど、交通法規を遵守することも重要である。このため、2.7(5)に記述した

ように、各種の啓発活動等を通じて、踏切通行者の交通法規に対する理解や安全意識の向上を

促すことも、踏切事故の防止に寄与するものと考えられる。 

また、2.3(2)に記述した本件踏切の状況から、本件踏切には踏切警標、踏切注意柵及び踏切

止まれ標が設置されており、同社は本事故が発生する以前から、踏切止まれ標の設置による踏

切通行者に対する注意喚起及び防草土の施工による列車見通距離の確保に努めていた。同社

は、これらの独自に進めている安全性向上に関する取組を、今後も継続して進めていくことが

望ましい。 

 

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種踏切道である岩崎の一踏切道に

列車が接近している状況において、原動機付自転車が同踏切道内に進入したため、列車と衝突した
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ことにより発生したものと推定される。 

同原動機付自転車の運転者は、列車が接近している状況において、同踏切道の直前で一時停止す

ることなく、列車が接近している状況を十分に確認しないまま同踏切道内に進入したものと考えら

れるが、その理由については、同原動機付自転車の運転者が死亡しているため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種踏切道は、廃止又は踏切保安設備を整備す

べきものである。道路管理者（同市）及び同社は、本事故が発生したことを踏まえ、本件踏切の廃

止又は踏切保安設備の整備等の安全性向上策について協議を行い、地域住民等の理解・協力を得な

がら、地域の交通安全計画等の趣旨に沿って具体的な取組を進めることが望ましい。 

また、各種の啓発活動等により、踏切手前での確実な一時停止の励行等、踏切通行者の交通法規

に対する理解や安全意識の向上を促すことも、踏切事故の防止に寄与するものと考えられる。 

 

６ 事故後に講じられた措置 

(1) 同社及び同市は、本事故を受けて、平成２９年９月２０日に、道上駅から２駅福山駅方にあ

る神辺
かんなべ

駅周辺の交通量が多い３か所の第１種踏切道において、福山北警察署、福山北交通安全

協会及び地元有志と共に、踏切事故防止の啓発活動を実施した。 

(2) 福山北警察署は、本事故を受けて、平成２９年１０月５日に、同社、同市及び福山北交通安

全協会を交えて、再発防止対策を議題とした本件踏切に関する今後の安全対策検討会を実施し

た。 

(3) 同社は、平成３０年３月１４日に、本件踏切に設置された踏切警標の取替え並びに規制杭
くい

及

び踏切注意柵の修繕を行う予定である。 

(4) 同市は、本件市道に関し、本件踏切手前約２０ｍの地点から本件踏切直前までの再舗装工事

及び本件踏切両側の道路への「横断注意」の表示の施工を進めており、平成３０年３月３０日

のしゅん工を予定している。 

(5) 原付運転者が勤務していた事業所は、本事故の発生を踏まえ、業務に伴う移動において、踏

切遮断機及び踏切警報機が設置されていない踏切道の通行を禁止した。また、当該事業所を擁

する法人全体の対応としては、各地域の交通事情等により全面禁止はできないものの、踏切遮

断機及び踏切警報機が設置されていない踏切道の通行には十分な注意を払うよう職員に指示し

た。 

 


