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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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要 旨 
 

＜概要＞ 

日本貨物鉄道株式会社の鹿児島線千
ち

早
はや

操車場において、分岐器に設置されたポイン

ト融雪器の点火作業に従事していた同社の信号担当者は、平成２９年１２月１６日 

１８時３７分ごろ、九州旅客鉄道株式会社の久留米駅発小倉駅行き６両編成の上り第

２３５２Ｍ列車と接触した。 

一方、同列車の運転士は、異音を感知したため非常ブレーキを使用して同列車を停

止させ、確認したところ、同信号担当者が倒れているのを発見した。 

この事故により、同信号担当者が死亡した。 

 

＜原因＞ 

本事故は、ポイント融雪器への点火作業において、信号担当者と操車担当者が見張

りを立てずにそれぞれ単独で作業を行っていた際、列車が鹿児島線上り線を走行中に

同信号担当者が同線に立ち入っていたため発生したものと推定される。 



 

 

点火作業において見張りを立てずに単独で作業を行っていたことについては、作業

に従事する社員に対する安全教育が十分でなく、見張り業務の重要性に対する認識が

低下していたことによるものと考えられる。 

同信号担当者が鹿児島線上り線に立ち入っていた理由については、同信号担当者が

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。 
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１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

日本貨物鉄道株式会社の鹿児島線千
ち

早
はや

操車場において、分岐器に設置されたポイン

ト融雪器の点火作業に従事していた同社の信号担当者は、平成２９年１２月１６日

（土）１８時３７分ごろ、九州旅客鉄道株式会社の久留米駅発小倉駅行き６両編成の

上り第２３５２Ｍ列車と接触した。 

一方、同列車の運転士は、異音を感知したため非常ブレーキを使用して同列車を停

止させ、確認したところ、同信号担当者が倒れているのを発見した。 

この事故により、同信号担当者が死亡した。 

 

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（昭和６２年運輸省令第８号）第３条第１項第６

号の「鉄道人身障害事故」に該当し、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号ニに規定する‘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’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１２月１７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。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２９年１２月１７日及び１８日  車両調査、口述聴取及び現場調査 

平成３０年２月１３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。 
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２ 事実情報 
 

２.１ 本事故発生の経過 

2.1.1 乗務員等の口述 

本事故発生の経過は、九州旅客鉄道株式会社（以下「ＪＲ九州」という。）の久

留米駅発小倉駅行き第２３５２Ｍ列車（以下「本件列車」という。）の運転士、事

故発生場所付近で‘分岐器（ポイント）に設置された融雪器’（以下「ポイント融

雪器」という。）の点火作業に従事していた日本貨物鉄道株式会社（以下「ＪＲ貨

物」という。）の操車担当者*1（以下「作業者Ａ」という。）、及び本事故発生前に、

千早操車場西構内（以下「西構内」という。）でＪＲ貨物の作業者Ａ及び信号担当

者*2（以下「本件作業者」という。）を見掛けたＪＲ九州の千早駅長の口述によれ

ば、概略次のとおりであった。 

(1) 本件列車の運転士 

本件列車は、箱崎駅（門司港駅起点７６ｋ０００ｍ、以下「門司港駅起点」

は省略する。）を定刻（１８時３３分）から約１分遅れで発車した。千早駅

の第１場内信号機（７３ｋ０２１ｍ）付近を速度約９０km/hの惰
だ

行
こう

運転で通

過後、千早駅での停車確認を行うため、運転台右（以下、前後左右は列車の

進行方向を基準とする。）に掲出している携帯時刻表を確認した時、乗務員

室右下から「ドン」という異音を感知した。直ちに非常ブレーキを使用する

とともに、防護無線*3を発報し、千早駅上りホーム手前７２ｋ５９０ｍ付近

に停止した。 

停止後、車両用信号炎管*4を使用するとともに、本件列車の車掌及びＪＲ

九州輸送指令（以下「輸送指令」という。）に異音を感知したため停止した

ことを報告した。輸送指令の指示を受けて、降車して本件列車前面には大き

な損傷がないことを確認してから、異音を感知した場所に向かった。異音を

感知した際、「石を粉砕した」ような感覚があったので、レール頭頂面に石

の痕跡があるかどうかを確認しながら向かうと、一人（作業者Ａ）の人影が

見えてきた。近づいて声をかけて状況を確認したところ、同僚（本件作業者）

が本件列車と接触したこと、及び本件作業者と作業者ＡともにＪＲ貨物の社
                                                                              
*1 「操車担当者」とは、車両の入換えにおいて、前進や停止などの指示をするために運転士等に合図等を表示

する業務を担当する係員をいう。 

*2 「信号担当者」とは、車両の入換えにおいて、操車担当者からの指示を受け、関係箇所と打合せてから進路

を構成する業務を担当する係員をいう。 

*3 「防護無線」とは、緊急停止の手配に使用される無線をいう。電波は 1～1.5km 以内の列車に対して発信され、

受信した列車は直ちに停止手配を執る。 

*4 「車両用信号炎管」とは、乗務員室の屋根上に設けられ、非常時に乗務員室内のノブを引っ張ることにより、

炎管が発炎して対向列車等を停止させるために使用される用具をいう。 
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員であることが分かった。輸送指令に業務用携帯電話で人身事故発生の報告

及び救急車の手配を要請した。 

(2) 作業者Ａ 

本事故当日は、８時３０分ごろ千早操車場の信号扱所（以下「信号扱所」

という。）に出勤し、操車担当の業務に従事していた。 

１６時０８分ごろ、信号扱所で待機中に、ＪＲ貨物九州支社貨物指令（以

下「貨物指令」という。）から千早操車場のポイント融雪器に点火をするよ

う指示があり、本件作業者から１７時３６分に到着する第４０９７列車の入

換え作業後、千早操車場のポイント融雪器に点火すると伝えられた。 

信号扱所を出る際、本件作業者に、千早操車場の下り方にある西構内は信

号扱所から遠いので「西構内のポイント融雪器に点火できるところは、自分

が先に点火しておきます」と言い、第４０９７列車の入換え作業に向かった。 

点火作業時には、見張りを配置しなければならないことは知っていたが、

役割分担を決めていなかった。 

第４０９７列車の入換え作業は、同列車が到着後、約１５分で終了した。

作業後、信号扱所にいる本件作業者に、携帯無線で「今から、西構内のポ 

イント融雪器の点火に向かいます」と連絡して、本件作業者の到着を待たず

に６７ロ分岐器、７５イ分岐器、７４イ分岐器、７５ロ分岐器及び７４ロ分

岐器の順でポイント融雪器に点火した。西構内の貨物線は、ＪＲ九州の鹿児

島線と距離が離れている所もあるので、これまでにも一人で大丈夫だと思い

単独で点火したことがあった。 

その後、７６分岐器のポイント融雪器に点火するため、給油タンクの元栓

コックを開けに行く際に、鹿児島線上り線上の６８イ分岐器付近で屈
かが

んでい

た本件作業者を見た。その際、博多駅方から本件列車の前部標識灯が見えて

こちらに近づいてくるのを確認したため、「列車接近」と注意を促した時、

本件作業者は屈んだ状態のまま自分の方に振り向き手を挙げたので、待避す

ると思った。７６分岐器の給油タンクのコックを開けた直後、本件作業者を

再度見た時には、本件列車に接触する直前であった。（図１ 参照） 

西構内の事故発生場所付近では、貨物線と隣接する鹿児島線上り線、さら

に、西日本鉄道株式会社（以下「西鉄」という。）の線路が近接しており、

これまでの作業経験上、夜間には西鉄の列車が鹿児島線上り線を走行してい

るように見えたことがあった。（図２ 参照） 
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図１ 事故発生場所等の状況（作業者Ａの口述から再現したもの） 

 

図２ 事故発生場所に接近するＪＲ九州の上り列車（事故翌日撮影） 
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(3) 千早駅長 

本事故当日は、輸送指令からポイント融雪器に点火するよう指示され、二

人体制で自分が見張りを行い、もう一人の社員が順次ポイント融雪器に点火

していった。１８時０６分ごろ、鹿児島線下り線の６７イ分岐器のポイント

融雪器を最後に点火し、西構内での点火作業を終了した。千早駅に貨物線の

作業通路を通って戻る途中、西構内の７４ロ分岐器・７５イ分岐器付近でＪ

Ｒ貨物の作業者Ａを見掛けた。この時、作業者Ａがどのような作業を行って

いたのかは、注視していなかったので、覚えていない。その後、１８時１２

分ごろ、西構内の７０イ分岐器付近で本件作業者を見掛けた。この時点では、

そばには貨物列車が停車していたので、本件作業者は、ポイント融雪器への

点火ではなく、貨物列車の入換え作業を行うために、千早駅の方から西構内

に向かってきたのではないかと思った。 

（付図１ 鹿児島線の路線図、付図２ 事故発生場所付近の地形図、付図３ 構内

略図、付図４ 本件列車に接触する直前の状況 参照） 

 

2.1.2 運転状況の記録 

本件列車には運転状況記録装置及び自動列車停止装置が装備されており、時刻、

速度、走行距離、運転操作状況等が記録されていた。本事故発生前後のこれらの記

録は、表１のとおりであり、非常ブレーキの列の値が１の場合に、ブレーキハンド

ルが非常位置であることを示している。走行距離は、箱崎駅の停止位置から本件列

車が走行した距離を示す。 

なお、時刻については、本事故後、標準時刻による補正を行った。また、速度及

び走行距離については、誤差が内在している可能性がある。 

 

表１ 本件列車の運転状況（概略） 

時  刻 速度 

[km/h] 

走行距離 

［ｍ］ 

非常 

ブレーキ 

備考 

18 時 34 分 33 秒 0 0 0 箱崎駅発車 

18 時 36 分 44 秒 93 2,635 0 力行
りきこう

ノッチオフ 

18 時 37 分 00 秒 87 3,047 1 非常ブレーキ操作 

18 時 37 分 23 秒 0 3,348 1 列車停止 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

死亡：本件作業者 男性 ５６歳 
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２.３ 鉄道施設及び車両等に関する情報 

2.3.1 事故発生場所等に関する情報 

本事故後、事故発生場所等で確認されたことは、次のとおりである。 

(1) 本件列車の先頭車両は、鹿児島線上り線の７２ｋ５９０ｍ付近で停止して

いた。 

(2) 本件作業者は、鹿児島線上り線と貨物線との間の７２ｋ９０７ｍ付近で倒

れていた。 

(3) ヘルメット及び点火器具が本件作業者の倒れていたそばで発見された。ヘ

ルメットには本件列車と接触した際に生じたものと見られる赤い線状の痕跡

が確認された。（図３ 参照） 

また、本件作業者及び作業者Ａは、2.6.3 に後述する見張りを行う際の携

帯品のうち時計は着用していたが、ダイヤ、手旗等は携行していなかった。 

 

図３ ヘルメットに確認された赤い線状の痕跡 

 

(4) ＪＲ貨物が管理する点火済みのポイント融雪器は、６７ロ分岐器、７４イ

分岐器、７４ロ分岐器、７５イ分岐器、７５ロ分岐器の５箇所であった。 

 

2.3.2 鉄道施設に関する情報 

(1) 路線の概要 

鹿児島線は、門司港駅～八代
やつしろ

駅間が複線区間、川内
せんだい

駅～鹿児島駅間が単線

又は複線の区間である。また、軌間は１,０６７mm、交流２０,０００Ｖの電

化区間である。 

（付図１ 鹿児島線の路線図 参照） 
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(2) 事故発生場所付近の線路等に関する情報 

① 事故発生場所付近の鹿児島線上り線の線形を表２に示す。事故発生場所

は、鹿児島線上り線の７２ｋ９１５ｍ付近であり、そこには６８イ分岐器

がある。この場所は、鹿児島線上り線と貨物線のシーサースクロッシン

グ*5の一部となっている。 

 

表２ 事故発生場所付近の鹿児島線上り線の線形 

キロ程 直線・曲線 半径 備考 

73k315m～73k108m 右曲線 500m  

73k064m～72k932m 左曲線 1,200m  

72k932m～72k791m 直線 ― 事故発生場所は 72k915m 付近 

 

② 事故発生場所付近の鹿児島線上り線は、７３ｋ２６０ｍから７２ｋ

８２９ｍまでが、１０‰の上り勾配となっている。 

③ 事故発生場所手前の鹿児島線上り線には、７３ｋ０２１ｍに第１場内信

号機、７２ｋ９７５ｍに灯火の点滅で列車の接近を見張員に知らせる列車

接近警報装置が設置されている。 

(3) 千早操車場の概要 

① 千早操車場 

千早操車場は、主に福岡貨物ターミナル駅を発着する貨物列車の進行方

向を変えるために、入換え作業を行う場所である。 

② 分岐器及びポイント融雪器 

千早操車場構内の分岐器には、凍結等による転換不良の発生を防ぐため、

ポイント融雪器が設置されている。（図４ 参照） 

ＪＲ貨物は、分岐器１６基（東構内７基、西構内９基）及びそれらのポ

イント融雪器を管理している。また、貨物線に隣接する鹿児島線上下線の

分岐器及びポイント融雪器は、ＪＲ九州が管理している。 

分岐器及びポイント融雪器の管理は、ＪＲ貨物とＪＲ九州が管理する財

産区分に従って分担している。財産区分図を図５に示す。 

（付図３ 構内略図 参照） 

                                                                              
*5 「シーサースクロッシング」とは、２組の渡り線が交差するもので、４組の分岐器と１組のダイヤモンドク

ロッシングから構成されているものをいう。 
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図４ ポイント融雪器 

 

 

図５ 財産区分図 

③ 給油タンク 

給油タンクは、ポイント融雪器に灯油を給油するために設置されている。

元栓コックを開けると、灯油が接続ホースを介し、給油される。ＪＲ貨物

が管理する給油タンクのうち、６８ロ分岐器と６９イ分岐器の２箇所の給

油タンクは、ＪＲ九州の管理区域にある。このため、ＪＲ貨物の作業者は、

※ ＪＲ貨物管理の６８ロ分岐器及び６９イ分岐器の給油タンクはＪＲ九州
の管理区域にあり、ポイント融雪器を取り扱う際に鹿児島線上り線を
横断して給油タンクの元栓コックを開閉することとなる。

７０ロ

７０イ
６７イ

６７ロ

７５イ

７４イ
７５ロ

７４ロ
７６
６９イ

６８ロ

６８イ
６９ロ

貨物３番線

貨物２番線

貨物１番線

鹿児島線下り線

鹿児島線上り線
西機待線

７２ロ

７３

７１ロ

６４イ

７１イ

７２イ

６５イ

６５ロ ６６

６３

６４ロ

東引上線

鹿児島線下り待避線

鹿児島線上り待避線

千早駅
旅客ホーム

千早駅
旅客ホーム

門司港駅方

西鉄線

ＪＲ貨物

ＪＲ九州

境界

凡例

西鉄

西鉄千早駅

信号扱所

ＪＲ貨物管理の給油タンク

ＪＲ九州管理の給油タンク

(※)

６８ロ６９ロ

６９イ６８イ

安全側線
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ポイント融雪器を取り扱う際に、鹿児島線上り線を横断して元栓コックを

開閉することとなっている。 

④ 信号扱所内の設備 

信号扱所内には、機関車の入換え作業に際し、信号担当者が機関車の進

路構成を行うための連動制御盤がある。また、連動制御盤の隣には、モニ

ターがあり、輸送指令から提供される鹿児島線上下線を走行する列車の列

車番号、在線区間、遅延及び行き先情報を一覧できる。 

⑤ ＣＴＣ*6 

千早操車場は輸送指令のＣＴＣによる信号制御管内となっている。信号

担当者は、入換え作業を行う貨物列車の到着後、輸送指令から、同操車場

で入換え作業を行う（機関車の進路構成を行う）権限を受け、機関車の入

換え作業を行う。機関車の入換え作業後、貨物列車の出発準備が完了した

段階で権限を輸送指令に戻す。その後は、輸送指令が貨物列車の運行管理

をＣＴＣにより行う。 

 

2.3.3 車両に関する情報 

本件列車の編成を、図６に示す。車両の概要は、次のとおりである。 

車  種 交流電車（６０Hz ２０,０００Ｖ） 

編成両数 ６両 

編成定員 ７９２人（座席定員２８８人） 

 

なお、車両の直近の定期検査の記録には、異常はなかった。 

 

 

図６ 本件列車の編成 

 

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 鉄道施設の損傷、痕跡の状況 

なし。 
                                                                              
*6 「ＣＴＣ：Centralized Traffic Control」とは、１地点（中央の制御所）から広範囲な区間の多数の信号設

備（被制御所である各駅の信号機など）を遠隔制御することを可能とした列車の制御方式又は装置をいう。 

サハ
８１３－３０１

クハ
８１３－３０１

クモハ
８１３－３０１

サハ
８１３－４０７

クハ
８１３－７

クモハ
８１３－７

至 門司港駅 至 博多駅
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2.4.2 車両の損傷、痕跡の状況 

車両の痕跡の状況を、図７に示す。本件列車先頭車両の前面右側には、レール面

から７０～８０cmの高さの範囲に、長さ約２０cmの擦過痕が見られた。 

 

 

図７ 車両の痕跡の状況 

 

２.５ 本件列車の乗務員及び作業者に関する情報 

(1) 本件列車の乗務員 

運転士 

男性 ３６歳 

甲種電気車運転免許             平成１７年２月１７日 

車掌  

男性 ５５歳 

(2) 作業者 

本件作業者      

男性 ５６歳 現職経験年数１年９か月 

作業者Ａ     

男性 ６４歳 現職経験年数５年４か月 

 

本件作業者及び作業者Ａが今冬季に千早操車場構内でポイント融雪器の点

火作業を実施したのは、本事故当日が初めてであった。 

ＪＲ貨物によると、本件作業者は、信号扱所内での業務が主であり、千早
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操車場に出場して業務を行うのは、ポイント融雪器を取り扱う作業及び転て

つ器の清掃作業（以下「保守作業」という。）に限られていた。また、本件

作業者は、ポイント融雪器の消火作業時に一度、及び毎月実施する転てつ器

の清掃時に、見張りを行った経験があるとのことである。 

本件作業者の本事故発生直前の１０日間の勤務状況を、表３に示す。 

 

表３ 本件作業者の勤務状況 

月日 12/7 12/8 12/9 12/10 12/11 12/12 12/13 12/14 12/15 12/16 

出勤 9:30 ∥ 休 9:30 ∥ 休 9:30 ∥ 休 9:30 

退勤 ∥ 9:50 ∥ 9:50 ∥ 13:40  

※ 「∥」は泊まり勤務を示す。 

 

２.６ 本事故発生時に行われていた点火作業等に関する情報 

2.6.1 本事故当日の点火作業に関する情報 

ＪＲ貨物によると、ポイント融雪器への点火作業は、本事故発生当日の１６時 

０８分ごろ、貨物指令から信号扱所に対し、急激な寒気により、分岐器の凍結等に

よる列車遅延が予想されるために指示された雪害警戒体制に基づくものであった。 

 

2.6.2 千早操車場構内での作業における指揮命令に関する情報 

千早操車場は、ＪＲ貨物九州支社福岡総合鉄道部（以下「福岡総合鉄道部」とい

う。）に属し、信号担当者１名及び操車担当者１名の２名体制の勤務となっている。

千早操車場構内での作業における指揮命令については、同操車場における運転作業

の取扱いを定める「運転作業要領」において、当務駅長である信号担当者（本件作

業者）が操車担当者（作業者Ａ）に伝達することと定められている。 

 

2.6.3 触車事故防止に関する規定 

ＪＲ貨物九州支社は、駅構内における線路内立入り作業の安全確保を図るため、

触車事故防止に関する「駅従事員等触車事故防止要領」を規定している。福岡総合

鉄道部では、この要領によるほか、千早操車場構内での安全管理に必要な事項及び

安全作業等についての基準を「安全作業要領」に定めている。 

触車事故防止に関する規定は、次のとおりである。 

 

 

 



 

- 12 - 

「駅従事員等触車事故防止要領」（抜粋） 

 

No.１ 適用範囲 

この要領は、駅従事員等が行う駅構内における線路内立入り作業のう

ち、次の作業及びこれに類似する作業に適用する。ただし、入換作業等

及び保全関係の作業を除く。 

(１) ～ (３) (略) 

(４) カンテラの設置・撤去・点火・給油・消火・巡回作業（以下、略） 

No.２ 用語の意味 

(１) 「線路内立入り作業」とは、軌道中心より概ね３ｍ以内の範囲で行う

作業及びこの範囲に立入るおそれのある作業をいう。 

(２) 「作業」とは、第１号に定める作業をいう。 

(３) 「作業者」とは、第１号に定める作業に従事する者をいう。 

(４) 「駅長等」とは、総合鉄道部長、駅長、機関区長、車両所長、及び各

長が指定した社員をいう。 

(５) (略) 

(６) 「作業の責任者」とは、作業現場において、作業を統括、指揮し、列

車又は車両が接近した旨の通告又は警報を確認し、作業者に待避の指示

を行う者をいう。なお、作業の責任者は見張員を兼ねることができる。 

(７) 「見張員」とは、作業現場において、列車又は車両の接近を把握し、

作業者に待避を指示するとともに作業者が安全に待避したことを確認す

る者をいう。 

No.６ 作業の責任者及び見張員の指定 

(１) 駅長等は、作業の指示をするときには構内作業に従事する者の中から

適任者を作業の責任者及び見張員を指定すること。 

(２) 駅長等は、作業開始前に、作業の責任者及び見張員に作業の指示を行

うとともに、作業員全員に作業の責任者及び見張員 に
原文ママ

周知しておくこ

と。 

(３) 見張員は、見張業務に専念するとともに、危険を認めたときには、躊

躇することなく直ちに列車又は車両を止める手配をとること。 

No.11 服装・携帯品 

(１) 作業に従事する者は、制服、保護具を着用すること 

(２) 見張員は、構内作業ダイヤ又は列車ダイヤ、時計、手旗（赤色旗、夜

間は合図灯とする。）、呼笛のほか、特に指示された場合は携帯式マイク、

無線機を携行すること。 
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(３) (略) 

No.12 作業前の打合せ 

作業の責任者は、作業前に駅長等と次に掲げるもののうち必要な事項

について打合せること。 

(１) 列車・車両の運転状況及び保守用車使用等の有無の把握 

(２) 気象の状況（警報、注意報の発令状況等） 

(３) 駅長等との作業中の連絡方法 

(４) 作業箇所、作業時間の特定 

(５) 指示事項等 

(６) 時計の整正 

No.14 現場に到着したときの注意 

（１）作業の責任者は、待避箇所を確認するとともに全員に指示すること。 

(２) 見張員の見張位置は、原則として列車又は車両の進来する側とし、構内

の状況、風向き、騒音等を考慮し作業者等に確実に待避の指示ができる安

全な箇所とする。 

（３）（略） 

 

「安全作業要領」（抜粋） 

（目的） 

NO 1 この安全作業要領（以下「要領」という）は、福岡総合鉄道部千早（操）

駅の安全管理に必要な事項及び安全作業等についての基準を定め、労働

災害を防止し、業務効率の向上を図ることを目的とする。 

（安全管理体制の確立） 

NO 3 安全管理補助者は、この要領の積極的な運用によって適切な安全対策を

実行し、社員の労働災害の防止に努めなければならない。 

（注）安全管理補助者とは、副安全管理者・安全班長・安全衛生委員をい

う。 

(安全管理補助者等の指定) 

NO 10 NO 1 の目的達成のため、次の通り安全管理補助者等を指定する。 

（１） 安全管理者  部  長 

(２) 副安全管理者 総務課長 

(３) 安全主任   運輸課長 

(４) 安全班長   助  役 

（５） 安全衛生委員 営業主任・輸送主任・営業指導係・輸送指導係 
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(安全教育) 

NO 17 安全管理補助者は、点呼・打合せ・構内巡視・入換監視の際に、次の

事項について安全教育の徹底を期さなければならない。 

（１） 線路横断時の指差呼唱（右よし、左よし、前よし）の実施。 

(２) 構内作業における基本動作の実施。 

(３) 不安全行動に対する是正指導。 

(４) 保護具の完全着用。 

(５) その他必要と認める事項。 

(事故防止等） 

NO 23 構内作業にあたっては、各事項を遵守し、事故防止に努めること。 

（１）～（７）（略） 

（８) 転てつ器清掃は、操車担当が行ない、信号担当は列車見張員として、

見通しの良い位置で監視し、通過列車の速度が高いので、列車の接近を

察知した時は、関係者を迅速・確実に退去させなければならない。 

(９) 降雪時における、融雪カンテラの設置・撤去時及び給油時においては、

必ず見張りを立てて行うこと。 

 

2.6.4 点火作業の作業体制等に関する情報 

ＪＲ貨物によると、千早操車場におけるポイント融雪器への点火作業体制につい

ては、千早操車場に勤務する信号担当者及び操車担当者の２名がペアとなり実施す

る。点火作業の際には、その都度、作業前に見張りと点火者の役割分担を決めてか

ら従事することとしており、当務駅長である本件作業者はこの分担を決める責務を

有しているとのことであった。 

このように点火作業の役割分担は、その都度決めることとなっており、2.6.3に

記述した「安全作業要領 NO 23」においても、「降雪時における、融雪カンテラの

設置・撤去時及び給油時においては、必ず見張りを立てて行うこと。」と規定され

ているのみで、役割分担が明確に決められていない。 

一方、転てつ器の清掃作業については、「転てつ器清掃は、操車担当が行い、信

号担当は列車見張員として、見通しの良い位置で監視し、通過列車の速度が高いの

で、列車の接近を察知した時は、関係者を迅速・確実に退去させなければならな

い。」と規定されており、役割分担が明確に決められている。 
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２.７ 保守作業に従事する際の必要な教育等に関する情報 

2.7.1 見張員の資格 

ＪＲ貨物は、保守作業を実施する際の見張員に必要な資格を、「駅構内における

線路内立入り作業の安全指針」で定めている。ＪＲ貨物によると、本件作業者及び

作業者Ａは、同指針に規定されている資格を満たしているとのことである。 

 

「駅構内における線路内立入り作業の安全指針」（抜粋） 

７ 見張員の資格 

見張員は、次の各号のうち、いづれ
原 文 マ マ

かに該当する者 

ア 運転従事員のうち、構内作業の経験が６ケ月以上ある者 

イ 日本鉄道施設協会から列車見張員に認定された者 

ウ 当該駅における除雪作業の経験が３ケ年以上ある者 

 

また、本件作業者は、運転適性検査に合格しており、医学適性検査の記録に異常

はなかった。 

 

2.7.2 分岐器の管理範囲に関する教育 

福岡総合鉄道部では、「運転作業要領」及び「安全作業要領」についての定例教

育を千早操車場構内で毎年実施しており、その中で、助役以上の管理者（以下、

「管理者」という。）が保守作業に従事する社員に対し、構内略図（ＪＲ貨物が管

理する分岐器及びＪＲ九州が管理する分岐器を示す図）を使用して、分岐器の管理

範囲について教育している。本事故直近では、本件作業者に対する教育は平成２９

年２月６日及び９日に実施されていた。また、作業者Ａに対しては平成２９年２月

２０日及び２８日に実施されていた。 

 

2.7.3 ポイント融雪器の取扱いに関する教育 

ＪＲ貨物によると、ポイント融雪器の取扱説明書は、社員が信号扱所で常に閲覧

できるような状況になっていたが、ポイント融雪器の取扱いは、年に数回しか発生

していないため、点火作業等に従事する社員の定期的な教育は実施していなかった

とのことである。 

 

2.7.4 見張り業務に関する教育 

保守作業を実施する際の見張り業務に関する教育は、管理者が保守作業に従事す

る社員に対し、社内の事故事例を用いた触車事故防止の定例教育の中で実施してい

る。本事故直近では、本件作業者に対する教育は平成２９年７月２８日に、また、
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作業者Ａに対しては平成２９年７月２６日に実施されていた。 

 

2.7.5 管理者の構内巡視等に関する情報 

2.6.3に記述した「安全作業要領 NO 17」では、管理者が千早操車場の構内巡視

等の際に、構内での作業における基本動作の実施について、安全教育の徹底を期さ

なければならないと定めている。 

管理者は、千早操車場の構内巡視等の際に、通常作業である入換え作業の基本動

作に関する安全教育を毎月実施していた。なお、ＪＲ貨物によれば、ポイント融雪

器への点火作業等の実施頻度が低い保守作業については、管理者による構内巡視を

行っていないため、管理者が保守作業の実態を把握する機会は少ないとのことであ

る。 

 

２.８ 同種事故に関する情報 

ＪＲ貨物によれば、同社の発足（昭和６２年４月）以降、鉄道係員が列車または車

両と接触する鉄道人身障害事故は、本事故を含めると、９件発生している。 

このうち、見張員が関係する事故としては、平成１０年１月に東青森駅構内で見張

員が作業者とともに除雪作業を行ったことにより、見張員及び作業者が列車と接触す

る事故が発生している。この事故の再発防止策については、本社から各支社を通じて

現業機関に対し、見張員は見張り業務に専念すること、列車の運転状況を把握するこ

と、及び適切な用具を携帯し、列車接近時には作業者へ確実に待避合図を行うことに

ついて、周知している。 

なお、福岡総合鉄道部において、保守作業に従事する社員が受講していた同種事故

の再発防止に関する教育は、2.7.4に記述したとおりである。 

 

２.９ 気象等に関する情報 

本事故時の事故発生場所付近の天気は曇りであった。 

また、国立天文台暦計算室によると、事故発生場所付近の日の入りの時刻は、１７

時１２分であった。 
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３ 分 析 
 

３.１ 本事故の発生状況に関する分析 

3.1.1 本件作業者が本件列車と接触したことに関する分析 

本事故は、  

(1) 2.1.1(2)に記述したように、作業者Ａは、本事故直前に、７６分岐器の給

油タンクの元栓コックを開けに行く際、鹿児島線上り線の６８イ分岐器で 

屈んでいる本件作業者を目撃したと口述していること、 

(2) 2.3.1(3)に記述したように、ヘルメットに本件列車と接触した際に生じた

ものと見られる赤い線状の痕跡が確認されたこと、及び 2.4.2 に記述したよ

うに、車両に擦過痕が確認されたこと 

から、ポイント融雪器への点火作業において、本件作業者及び作業者Ａが見張りを

立てずにそれぞれ単独で作業を行っていた際、本件列車が鹿児島線上り線を走行中

に本件作業者が同線に立ち入っていたために発生したものと推定される。 

 

3.1.2 本件作業者が本件列車と接触した時刻に関する分析 

本件作業者が本件列車と接触した時刻は、 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、本件列車の運転士は、第１場内信号機付近を

通過後、乗務員室右下から「ドン」という異音を感知して、直ちに非常ブ 

レーキを使用したと口述していること、 

(2) 2.1.2 に記述したように、本件列車の運転状況記録装置には、非常ブレー

キを操作した時刻が１８時３７分００秒と記録されていたこと 

から、１８時３７分ごろであったと考えられる。 

 

３.２ 点火作業を単独で行っていたことに関する分析 

本件作業者及び作業者Ａが見張りを立てずに点火作業を単独で行っていたことにつ

いては、 

(1) 2.6.3 に記述した「駅従事員等触車事故防止要領 No.11」には、見張員は、

構内作業ダイヤ又は列車ダイヤ、時計、手旗、呼笛のほか、特に指示された場

合は携帯式マイク、無線機を携行することが規定されているにもかかわらず、

2.3.1(3)に記述したように、本件作業者及び作業者Ａは見張りを行う際の携帯

品のうち時計は着用していたが、ダイヤ、手旗等は携行していなかったこと、 

(2) 2.1.1(2)に記述したように、作業者Ａは、点火する際には、見張りを配置し

なければならないことは知っていたが、役割分担を決めておらず、貨物線は鹿
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児島線と距離が離れている点火箇所があるので、これまでにも一人で大丈夫だ

と思い単独で点火したことがあったと口述していること 

から、見張りと点火者の役割分担を決めずに、見張りの準備を行うことなくそれぞれ

が点火作業に向かっており、本件作業者及び作業者Ａは見張り業務の重要性に対する

認識が低下していたものと考えられる。 

また、見張り業務の重要性に対する認識が低下していたことについては、2.7.3に

記述したように、ポイント融雪器の取扱いに関する定期的な教育が実施されていな 

かったこと、及び2.7.5に記述した状況から、管理者が保守作業の実態を十分に把握

できていなかったと考えられることから、保守作業に従事する社員に対する安全教育

が十分でなかったものと考えられる。 

このことから、管理者は保守作業が行われる際に立会いを行うことにより保守作業

の実態を把握するとともに、実施頻度が低い保守作業を含め、構内作業における基本

動作の励行について作業者に安全教育を行い、見張員の重要性を認識させるとともに、

見張員は見張り業務に専念するよう徹底することが必要であると考えられる。 

 

３.３ 本件作業者が鹿児島線上り線に立ち入っていたことに関する分析 

(1) 2.1.1(2)に記述したように、本件列車が接近してくる際、本件作業者は鹿児

島線上り線上の６８イ分岐器付近で屈んでおり、作業者Ａが「列車接近」と注

意を促した時、本件作業者は屈んだ状態のまま手を挙げたと口述していること、 

(2) 2.4.2 に記述したように、本件列車先頭車両の車両前面右側には、レール面

から７０～８０cm の高さの範囲に、擦過痕が見られたこと 

から、本件作業者は、本件列車と接触するまで鹿児島線上り線上の６８イ分岐器付近

で屈んでいたものと考えられる。 

このことについては、2.3.2(2)に記述したように、本事故発生場所付近の６８イ分

岐器がシーサースクロッシングの一部であり、また、図５に示したように、シーサー

スクロッシングの交差部がＪＲ貨物とＪＲ九州との管理範囲の境界となっていること

から、多くの分岐器があり、ＪＲ貨物及びＪＲ九州が管理する分岐器が隣接している

場所において、本件作業者が自分は貨物線にいると勘違いしていた可能性があると考

えられる。しかし、本件作業者が死亡していることから、鹿児島線上り線に立ち入っ

ていた理由を明らかにすることはできなかった。 

事故発生場所は、貨物線が鹿児島線上り線に隣接し、ＪＲ九州が管理する分岐器も

あり、管理範囲の見分けがつきにくいところである。また、貨物線と鹿児島線上り線

との交差部となっており、管理範囲の境界に柵等を設けることもできない。このため、

ＪＲ貨物とＪＲ九州の管理範囲を視覚的に見分けられるようにするための措置を講じ

ることが望ましい。 
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３.４ 点火作業の社内規程に関する分析 

2.6.3に記述したように、千早操車場における安全作業要領には、保守作業のうち、

転てつ器の清掃については、操車担当者が清掃作業を、信号担当者が見張りを行うこ

とと明確に定められている。 

しかしながら、同じ保守作業である点火作業については、2.6.4に記述したように、

見張りを立てて行うことのみが規定されており、同要領には役割分担が明確に定めら

れていなかった。 

このことから、同操車場の安全作業要領において、点火作業についても、誰が点火

を行い、誰が見張りを行うのかの役割分担について明記することが必要であると考え

られる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、ポイント融雪器への点火作業において、信号担当者と操車担当者が見張

りを立てずにそれぞれ単独で作業を行っていた際、列車が鹿児島線上り線を走行中に

同信号担当者が同線に立ち入っていたため発生したものと推定される。 

点火作業において見張りを立てずに単独で作業を行っていたことについては、作業

に従事する社員に対する安全教育が十分でなく、見張り業務の重要性に対する認識が

低下していたことによるものと考えられる。 

同信号担当者が鹿児島線上り線に立ち入っていた理由については、同信号担当者が

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 再発防止策 

 

５.１ 必要と考えられる再発防止策 

本事故について必要と考えられる再発防止策は、以下のとおりである。 

(1) 実施頻度が低いポイント融雪器を取り扱う作業についても役割分担を明確に

定めるとともに、構内作業における基本動作の励行について作業者に安全教育

を行い、見張員の重要性を認識させ、見張員は見張り業務に専念するよう徹底

すること。 

(2) 事故発生場所は、貨物線が鹿児島線上り線に隣接し、ＪＲ九州が管理する分

岐器もあり、管理範囲の見分けがつきにくいところである。このため、ＪＲ貨

物とＪＲ九州の管理範囲を視覚的に見分けられるようにするための措置を講じ
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ることが望ましい。 

 

５.２ 事故後にＪＲ貨物が講じた措置 

ＪＲ貨物は本事故後に次の措置を講じた。 

(1) 全社的な措置 

① ＪＲ貨物の社長から全社員に対して、「触車事故防止について（通達）」

を発出し、駅構内において線路内立入り作業を行う場合には、定められた方

法に従うこと、及び見張員が必要な作業に対しては、見張員は見張り業務に

専念し、作業には決して手を出さないことを再徹底した。 

② 本社から各支社に対し、線路内立入り作業の作業体制が安全作業要領に

明記されているかを確認し、不備がある場合は早急に明確化するように指示

した。 

③ 本社から各支社に対し、見張員が必要な線路内立入り作業に従事する全

社員を対象に、線路内で行う作業の基本的なルールを再徹底させるための安

全教育を実施するよう指示した。 

④ 本社から各支社に対し、夏季輸送安全総点検等の機会において、現業機

関の安全作業要領等の整備状況や安全教育の取組状況を確認し報告するよう

指示した。 

(2) 福岡総合鉄道部における措置 

① ポイント融雪器を取り扱う際は、操車担当者が点火を行い、信号担当者

が見張りを行うことを安全作業要領に明記した。 

② 所属する全社員に対し、本事故を基に見張員の役割を再認識させるとと

もに、ポイント融雪器の取扱いを再指導した。 

③ 所属する全社員に対し、書面により、見張員は見張員腕章を装着するよ

う指導した。 

④ 所属する全社員を対象に、緊急事故防止検討会を開催し、安全意識の向

上を図るために、意見交換を行った。 

⑤ 管理者がポイント融雪器を取り扱う作業及び転てつ器の清掃作業の際に

立ち会い、見張り体制や作業手順の実態を確認することとした。 

⑥ 分岐器の管理範囲の勘違い防止のため、転てつ器カバーを黄色に塗装した。 
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付図１ 鹿児島線の路線図 

 
付図２ 事故発生場所付近の地形図 
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付図３ 構内略図 

 

付図４ 本件列車に接触する直前の状況 
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JR 貨物財産 分岐器１６基
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