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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：筑豊電気鉄道株式会社 

事 故 種 類 ：列車脱線事故（踏切障害に伴うもの） 

発 生 日 時 ：令和２年３月１０日 １９時２２分ごろ 

発 生 場 所 ：福岡県北九州市 

筑豊電気鉄道線 楠
くす

橋
ばし

駅～筑豊香
か

月
つき

駅間（複線） 

筑豊香月７号踏切道（第１種踏切道：踏切遮断機及び踏切警報機あり） 

黒崎駅前駅起点１１ｋ１３７ｍ付近 

 

 

令和３年１月２５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  柿 嶋 美 子 

委   員  鈴 木 美 緒 

委   員  新 妻 実保子 

 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 筑豊電気鉄道株式会社の筑豊直
のお

方
がた

駅発黒崎駅前駅行きの上り普通第９２列車の

運転士は、令和２年３月１０日（火）、楠橋駅～筑豊香月駅間を速度約５７km/h

で運転中、筑豊香月７号踏切道（第１種踏切道）内に左側から進入してきた普通

小型自動車を認め、直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は同自動車と衝突し

て前台車全２軸が右側に脱線した。 

この事故により、同自動車の運転者が死亡した。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、令和２年３月１０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 

筑豊電気鉄道線 筑豊直方駅発 黒崎駅前駅行き 

上り普通第９２列車 １両編成 ワンマン運転 

(2) 運行の経過 

筑豊電気鉄道株式会社（以下「同社」という。）の上り普通第９２列車（以

下「本件列車」という。）の運転士の口述によれば、本件列車の運行の経過は、

概略次のとおりであった。 

本件列車に楠橋駅（黒崎駅前駅起点１１ｋ５４０ｍ、以下「黒崎駅前駅

起点」は省略する。）から乗務し、楠橋駅を定刻（１９時２１分）に出発
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した。出発後、力
りき

行
こう

運転中に筑豊香月７号踏切道（第１種踏切道、１１ｋ

１３７ｍ、以下「本件踏切」という。）の踏切表示灯*1の点灯を確認した後、

速度約５７km/h で惰
だ

行
こう

運転に切替え走行中に、本件踏切の直前で、左側

（以下、前後左右は列車の進行方向を基準とする。）から本件踏切内に進

入してきた青色の普通小型自動車（以下「本件自動車」という。）を認め

た。 

このため、直ちに非常ブレーキを使用したが、本件列車の前面左側と

本件自動車の右側面が衝突した。その後、激しい衝撃とともに本件自動車

を左側へ押し出し、本件列車は車体前部が右側の下り線方向を向きなが

ら、激しい縦揺れとともにまくらぎやバラストを踏むような音を伴い、

車体前部が下り線の軌道の一部を支障する状態で停止した。 

本件列車が停止した後、運転指令（以下「指令」という。）に列車無線

で本件列車が脱線したことを報告するとともに、下り列車の抑止を依頼し

た。指令から発生場所を確認するよう指示があったので、「検車（同社の

楠橋電車営業所（以下「電車営業所」という。））の先の踏切」と報告した。

指令が列車無線で全列車に対して停止の指示をした後、列車防護*2をする

ように指令から指示を受けた。その際、対向列車となる下り列車が前方の

筑豊香月駅（１０ｋ２８９ｍ）を出発し、動き出すのを認めたが、停止し

たことを目視にて確認できたため、列車防護は行わなかった。 

客室内に入り乗客の負傷の有無を確認し、負傷者はいない旨を指令に

報告した後、本件自動車の負傷者の有無を確認するため、急いで現場に向

かった。現場では公衆の男性が本件自動車の車内にいた本件自動車の運転

者（以下「本件運転者」という。）の救助を行っているところであり、

その際、本件運転者に「大丈夫ですか」と声をかけたが反応はなかった。 

その後、到着した電車営業所の係員、警察及び消防に事故の状況を伝え、

乗客８名をタクシーへ誘導した。 

(3) 運転状況の記録 

本件列車には、運転状況記録装置が搭載されており、同装置には時刻、速度、

走行距離等の情報が記録されていた。 

本事故発生前後の主な記録は表１のとおりであった。 

 

表１ 本事故発生前後の運転状況記録（主要な記録のみ抜粋） 

時刻 
速度 

（km/h）

走行距離 

(ｍ) 

力行 

ブレーキ 
備考 

19 時 22 分 08 秒 0 0 ３Ｎ 楠橋駅出発 

19 時 22 分 35 秒 56.9 253.2 ＯＦＦ 力行運転から惰行運転へ切替え 

19 時 22 分 42 秒 55.8 366.6 Ｂ５Ｓ 
常用ブレーキ作動 

（運転士の手動操作） 

19 時 22 分 43 秒 55.8 372.8 ＥＢ 
非常ブレーキ作動 

（運転士の手動操作） 

19 時 22 分 45 秒 50.6 402.5 ＥＢ 本件踏切付近通過 

19 時 22 分 51 秒 0 ― ＥＢ  

※ 力行ブレーキの「３Ｎ」は力行３ノッチ、「Ｂ５Ｓ」はブレーキ５ノッチ、「ＥＢ」は非常

ブレーキが検知されていることを示し、「ＯＦＦ」はノッチオフを示している。 

                                                                                             

*1 「踏切表示灯」とは、踏切遮断装置を設置した踏切道に設置され、遮断かん
．．

が降下したことを点灯表示することで

運転士に知らせるものをいう。 

*2 「列車防護」とは、列車の運転に支障を及ぼす場合等に、信号炎管等により停止信号を現示させて、他の列車を支

障の箇所に接近させないよう緊急に停止させる措置をいう。 
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※ 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。 

※ 本件踏切通過後の走行距離は脱線により正常に記録されていなかった。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名 本件運転者  

負傷：軽傷１名（乗客） 

（本件列車：乗客８名、運転士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。（図１ 参照） 

 

※この図は、国土地理院の地理院地図（電子国土Web）を使用して作成した。 

図１ 本事故発生場所周辺図 

 

① 踏切長  ８.０ｍ 

② 踏切幅員 ８.０ｍ 

③ 踏切交角 ９０° 

④ 道路勾配 列車から見て左 ７／１００（踏切に対して上り勾配） 

⑤ 線路勾配 ５／１０００（本件列車の場合は上り勾配） 

⑥ 踏切見通距離*3 

列車（楠橋駅方）から踏切    ３００ｍ 

自動車進入側から踏切       ５０ｍ 

 

 
                                                                                             
*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（本件自動車

進入側から）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。 
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⑦ 列車見通距離*4 自動車進入側から列車（楠橋駅方）３００ｍ 

⑧ 踏切道の舗装 連接軌道*5 

⑨ 道路種別   市道        楠橋３３号線 

⑩ 道路交通量*6  三輪以上の自動車  ３６４台／日 

二輪         ２１台／日 

軽車両        ４７台／日 

歩行者        ２５人／日 

⑪ 交通規制   なし 

⑫ 鉄道交通量  １６６本／日（１時間最大１６本） 

⑬ 事故履歴   なし 

 

(2) 本件踏切の状況 

本件自動車進入側から見た本件踏切の状況は図２に示す。また、概略は

次のとおりであった。なお、ここでいう前後左右は、本件自動車進入側から

見た方向を示している。 

① 進入左側及び進出右側に踏切警報機、赤色せん光灯（全方位せん光灯）

が設置されていた。 

② 進入右側及び進出左側に踏切遮断機（２段折れ形遮断かん
．．

）が設置され

ていた。 

③ 事故発生後、進入側の踏切遮断機の遮断かん
．．

が降下している状態で、

地上からの遮断かん
．．

の高さを確認したところ、０.７２ｍ～０.８４ｍであ

り、同社が基準としている０.７０ｍ～０.９０ｍの範囲内であった。 

また、同社では踏切保安設備の定期検査を年１回実施しており、本事故発生

前直近（令和元年１１月）の検査記録に異常は認められなかった。 

④ 本件踏切には、踏切を照らす照明が２機設置されていた。 

⑤ 本件自動車が走行した道路は、線路と並行している直線の道路であり、

踏切付近が上り坂となっている。なお、事前に踏切を知らせる看板などは

なかった。また、同道路から本件踏切へは、交差点で直角方向に右折して

進入するようになっており、右折後の踏切直前に引かれた停止線は、薄く

なっていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                             
*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をいう。 

*5  「連接軌道」とは、鉄筋コンクリート製ブロックを連続的に敷設し、プレストレストコンクリート鋼棒で連結した

軌道構造をいう。 

*6 「道路交通量」について、原動機付自転車は「二輪」に、自転車は「軽車両」に含まれる。 
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図２ 本件踏切略図 

※この図は、事故時点の状況を基に主な設備及び標識等の線路、道路に対する大まかな配置

を示したものであり、正確な縮尺、大小、位置関係にはなっていない。 

写真１ 本件自動車進入側から見た本件踏切の状況（図２の①から撮影） 

写真２ 本件自動車進入側から見た本件踏切の状況（図２の②から撮影） 
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(3) 本件踏切付近の線形等 

本件踏切付近の線路の線形は、１１ｋ７４６ｍから１１ｋ４０３ｍまでが

半径６００ｍの左曲線区間、１１ｋ４０３ｍから１１ｋ１４５ｍまでが直線

区間、１１ｋ１４５ｍから１０ｋ８２６ｍまでが半径１,０００ｍの右曲線区

間である。 

また、勾配については、１１ｋ５７０ｍから１１ｋ１８４ｍまでが平坦、

１１ｋ１８４ｍから１１ｋ０４０ｍまでが５‰の勾配区間となっている。

本件列車の進行方向から本件踏切は、上り勾配５‰で半径１,０００ｍの右曲

線区間に位置する。 

なお、本件列車の本線における最高運転速度は、「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)の実施に関する基準

として同省令に基づき、同社が九州運輸局長に届け出ている「運転実施基準」

により６０km/hと定められている。 

(4) 鉄道車両の概要 

車  種  直流電車（ＤＣ６００Ｖ） 

記号番号  ５００３ 

編成両数  １両（３車体連接構造） 

車両重量  ２３.０ｔ（空車時） 

車 両 長  １７，６００mm 

車 両 幅   ２，４５２mm 

本事故発生前直近の検査記録に異常は認められなかった。 

図３ 本件列車の編成 

(5) 本件自動車の概要 

車両種別 普通小型自動車（オートマチック車） 

全長   ３.６６ｍ 

車体幅  １.６６ｍ 

車体高  １.５２ｍ 

総排気量 ０.９９Ｌ 

2.4 鉄道施設等の

損傷状況 

(1) 鉄道施設の主な損傷状況（図４ 参照） 

① 本件踏切内の上り線の連接軌道（軌間内コンクリート路面）には、本件

列車との衝突により本件自動車が押された際についたとみられるタイヤの

痕跡があり、筑豊香月駅方踏切ブロック及びその約３ｍ先にある電車線用

のコンクリート柱には、本件自動車の衝撃により生じたものとみられる擦

過痕があった。 

② 上り線側の踏切警報機が左側に傾き、本件踏切の制御用器具箱は倒壊し

ていた。 

③ 上り線側の踏切遮断機の遮断かん
．．

の黒色塗装部が剥離し、剥離箇所には
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青色系塗料の付着がみられた。 

図４ 鉄道施設の主な損傷状況 

列車進行方向 

本件踏切道 

黒色塗色 

の剥離 

青色塗料 

の付着 
自動車進入方向 

遮断かん
．．
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(2) 鉄道車両の主な損傷状況 

車体は図５に示すように、前部標識灯（左）及び先頭部カバーが破損し、

左側の車体側面、床下カバー及び床下機器の一部に擦過痕や凹みが認められ、

さらに５００３Ｃと５００３Ｂの車体間ダンパが取付ボルトの破損により

脱落していた。 また、本件列車の前台車の車輪踏面、車軸及び駆動装置等に

擦過痕が見られた。 

図５ 鉄道車両の損傷状況 

 

(3) 本件自動車の主な損傷状況 

本件自動車は、本件列車との衝突によって、本件踏切から約１ｍ筑豊香月

駅方の鉄道敷地内の左側の踏切制御用器具箱付近において、電車線用のコン

クリート柱に衝突した状態で大破していた。 
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2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 運転士 男性 ６０歳 

甲種電気車運転免許 昭和５９年３月２２日 

(2) 自動車運転者 女性 ６４歳 

本件運転者の勤務先及び親族によると、本件運転者に関する情報は、概略 

 次のとおりであった。 

① 勤務先の職員 

事故当日、本件運転者は１０時４０分くらいに出勤し通常どおり仕事を

行っていた。１９時１０分くらいに本件運転者が他の職員１名を本件自動車

に乗せ、楠橋電車営業所の駐車場まで送って行った。その後、他の職員から、

本件踏切で本件自動車が事故を起こし、本件運転者を救助している旨、連絡

があったので、急いで本件踏切に向かった。本件踏切は本件運転者を含め他

の職員も普段の通勤で利用している。本件踏切を通行する際は、踏切手前で

一旦停止して、電車や踏切先の道路の状況を確認して通行しているが、踏切

を渡った先の道路に合流する際に交通量が多いときなどは、状況によっては

踏切内で止まらないといけないような場面もあり、時間があれば他の踏切へ

迂回している。 

② 親族 

本件運転者は、持病はなく、また、明るく社交性のある性格で悩み事はな

かったと思う。自動車は普段から通勤の際に使用しており、長年にわたり運

転していた。普段から眼鏡をかけており、本件自動車を運転する際も使用し

ていたと思う。 

2.6 気象 雨 

2.7 痕跡に関する

情報 

(1) 本件列車の脱線の痕跡 

① 本件踏切から数えて、約３ｍ筑豊香月駅方となる４本目と５本目のまくら

ぎ間のレール頭頂部には、車輪のフランジが乗り上げた際に生じたと見られ

る痕跡があり、同６本目のまくらぎ付近には左右のレール上の右側へ車輪が

落下したと見られる脱線の痕跡があった。（図６ 参照） 
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図６ 本件列車の脱線の痕跡 

 

②  まくらぎの痕跡 

９本目から１７本目、２２本目、２７本目から３０本目、３５本目、３６

本目、４０本目から５０本目までのまくらぎの左右レール間に脱線した左車

輪のフランジが接触した際に生じたと見られる痕跡があった。（図７ 参照） 

③ その他の痕跡 

１６本目のまくらぎ付近上下線の間にあるケーブル用トラフのふたに、脱

線した右車輪のフランジが接触した際に生じたと見られる痕跡があり、１７

本目付近から２６本目付近にあるケーブル用トラフのふたが外れ、前方に飛

ばされ破損していた。また、４６本目と４７本目のまくらぎ間を横切る水路

のコンクリート壁の上下線間にも脱線した右車輪のフランジにより生じたと

見られる痕跡があった。 
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図７ 軌道上の脱線の痕跡 

 

2.8 その他の情報 (1) 運転台から見た前方の映像 

本件列車の運転台には、映像及び音声を記録する装置（ドライブレコーダー）

が搭載されており、同装置には図８で示すように、運転台から見た列車前方の

映像及び音声が記録されていた。主な記録は次のとおりであった。 

① 本件自動車は、線路と並行する道路上を本件列車の進行方向と同方向に走

行しており、本件踏切手前でブレーキランプを点灯、右方向のウインカーを

点滅させた。その際、本件踏切の左右の踏切警報機の赤色せん光灯が点滅し

ていた。 

② 本件自動車は、低速度のまま右折して踏切へ進入していることから、踏切

の直前で停止はしていない様子だった。 

③ 本件自動車は、本件踏切の踏切警報機の赤色せん光灯が点滅している状態

で踏切遮断機の遮断かん
．．

を押し上げ本件踏切内に進入し、上り線の軌道上で

停止した。 

④ 本件列車は本件踏切で本件自動車と衝突し、本件自動車を左側に押し出す

とともに車体前方は軌道の右側へ逸脱する状況となり、上り線と下り線の軌

道の間で停止した。 
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図８ ドライブレコーダーの映像 

 

(2) 本件列車の停止位置に関する情報 

本件列車の停止位置は、１１ｋ０９７ｍ付近（本件踏切から約４０ｍ筑豊香

月駅方）であった。 

(3) 道路交通法における踏切通過に係る規定 

道路交通法（昭和３５年法律第１０５号）には、踏切の通過等に関して次の

ように規定されている。 

道路交通法（昭和３５年法律第１０５号）（抄） 

（踏切の通過） 

第３３条 車両等は、踏切を通過しようとするときは、踏切の直前（道路

標識による停止線が設けられているときは、その停止線の直前。以下こ

の項において同じ。）で停止し、かつ、安全であることを確認した後で

なければ進行してはならない。ただし、信号機の表示する信号に従うと

きは、踏切の直前で停止しないで進行することができる。 

２ 車両等は、踏切を通過しようとする場合において、踏切遮断機が閉じ

ようとし、若しくは閉じている間又は踏切の警報機が警報している間は、

当該踏切に入ってはならない。 

３ （略） 
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(4) 踏切道の安全対策について 

同社は踏切道における安全対策として、踏切警報機の赤色せん光灯の視認性

を向上させるため、全方位型への交換を進めている。筑豊香月７号踏切道にお

いては平成２８年１０月に交換を実施した。 

 

３ 分析 

(1) 脱線の状況に関する分析 

2.1(2)に記述した運転士の口述及び2.8(1)に記述したドライブレコーダーの記録から、本件

列車は、本件踏切で本件自動車と衝突し、本件自動車を左前方向へ押し出すも、本件自動車が踏切

警報機及び踏切制御用器具箱、電車線用のコンクリート柱に挟まれる状態となることで、本件列車

の車体は右方向に押し出され、同踏切から筑豊香月駅方約３ｍの位置で前台車の右車輪が右レール

に乗り上げて脱線したものと考えられる。 

なお、2.1(3)に記述した運転状況記録装置の記録から、衝突した時刻は１９時２２分ごろであり、

衝突時の本件列車の速度は約５０km/hであったと推定される。 

(2) 運転士の運転操作に関する分析 

  ① 2.1(2)に記述したように、運転士は本件踏切の直前で本件自動車が本件踏切に進入してきたこ

とを認め、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(3)に記述した運転状況の記録において、本件踏切の約３５ｍ手前で本件自動車と衝突する

約３秒前にブレーキ操作が行われていた記録が残されていたこと 

から、運転士は本件自動車が本件踏切へ進入してきたことを認め直ちに非常ブレーキを操作したも

のの、その時の速度が約５７km/hと推定される本件列車と本件自動車との衝突を回避することはで

きなかったものと考えられる。また、2.1(2)に記述したように、本件列車の運転士は指令から列車

防護の指示を受けたが、指令が全列車に対して停止の指示をしていることや、下り列車が停止した

ことを目視で確認できたため、運転士の判断で列車防護を行わなかった。運転士は指令から列車防

護の指示を受けており、速やかに列車防護を行うべきであったと考えられる。 

(3) 本件踏切の踏切保安設備の動作状況に関する分析 

2.3(2)に記述した本事故発生前の踏切保安設備の定期検査において異常がなかったこと及び

2.8(1)に記述したように、ドライブレコーダーには、本件踏切の踏切警報機の赤色せん光灯が

点滅し踏切遮断かん
．．

が降下している状況で、本件自動車が遮断かん
．．

を押し上げて進入する映像が

記録されていたことから、本件踏切の踏切警報機及び踏切遮断機は正常に動作していたものと推定

される。 

(4) 事故発生に関する分析 

① 2.8(1)に記述したドライブレコーダーの記録には、本件自動車が本件踏切の踏切警報機の  

赤色せん光灯が点滅している状態で、遮断かん
．．

を押し上げ本件踏切内に進入し、上り線軌道上で

停止している様子が記録されていたこと、 

② 2.4(1)③に記述したように、遮断かん
．．

には本件自動車が本件踏切に進入した際に生じたと見ら

れる黒色塗装部の剥離及び青色系塗料の付着が認められたこと 

から、踏切警報機が動作し遮断かん
．．

が降下している状況において、本件自動車が本件踏切に進入し

たため、本件列車が衝突したものと推定される。 

なお、遮断かん
．．

が降下している状況において、本件自動車が本件踏切に進入したことについては、

本件運転者が踏切警報機の動作に気付かずに進入した可能性が考えられる。踏切警報機の動作に気

付かずに進入したことについては、2.5(2)①に記述した勤務先の職員の口述を踏まえると、踏切を

渡った先の道路の交通量に気を取られていたことが関与した可能性が考えられる。また、本件自動

車が上り線の軌道上で停止したことについては、本件運転者が踏切警報機の動作に気付かずに進入

した際、遮断かん
．．

との接触に気付き、本件自動車を停止させた場所が線路上だった可能性が考えら
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れるが、いずれも本件運転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) 本件踏切の安全性向上に関する分析 

 本件自動車が走行してきた道路は線路と並行しており、踏切は交差点を右方向に直角に曲がると

すぐにあるため、右折前に踏切の存在を認識させる標識等を設置することが望ましい。 

また、踏切を渡った先の道路の交通量に気を取られた状況で踏切を渡り、場合によっては踏切内で

立ち往生する危険があることから、鉄道事業者は、道路管理者や警察等の関係者と協議の上、自動

車が踏切内で停止することがないように対策を検討することが望ましい。 

 

４ 原因 

本事故は、筑豊香月７号踏切道の踏切警報機が動作し遮断かん
．．

が降下している状況において、普通

小型自動車が右折して遮断かん
．．

を押し上げ、同踏切道内に進入し停止したところで、進行してきた

列車が速度約５０km/hで衝突、同自動車が列車の左側面と電車線用のコンクリート柱等に挟まれて

列車の車体を右方向へ押し出したことにより、同列車の右車輪が右レールに乗り上げて脱線したもの

と考えられる。なお、同自動車が同踏切道内に進入したことについては、自動車運転者が死亡してい

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 

本事故は、本件自動車が右折直後の踏切で起きたことから、右折前の道路を走行中に踏切道の存在

を認知させるための標識等を設置するとともに、事故を未然に防ぐために、薄くなった停止線の引き

直しや遮断かん
．．

に垂れベルトを設置するなど、より踏切を認識しやすくすることが望ましい。 

また、踏切通行者に対して踏切直前での一時停止及び安全確認を徹底するよう周知することが望ま

しい。さらに、交通量の状況によっては、踏切を渡った先に自動車を停止させて道路状況を確認する

スペースを設けるなど、踏切内で自動車を停止することを防止する対策をすることを、鉄道事業者は、

道路管理者や警察等の関係者と協議することが望ましい。 

 

６ 事故後に講じられた措置 

(1)  同社が講じた措置は、次のとおりである。 

① 本件踏切の踏切警報機の支柱に、踏切が動作した際の視認性を向上させることを目的とした

赤色回転灯を令和２年５月２０日に設置した。 

② 本事故について、全乗務員に対して事故の情報共有及び列車防護の重要性を教育した。 

(2) 同社及び道路管理者である北九州市は、安全対策について協議した。 

(3) (2)の協議を受けて、道路管理者である北九州市は、薄くなっていた停止線の引き直しを行うと

ともに、自動車運転者に注意を促すための自発光式道路鋲
びょう

*7を令和２年１０月２日に新たに設置し

た。 

                                                                                             
*7 「自発光式道路鋲」とは、常夜点滅発光を行い、自動車運転者に注意喚起をするもので、停止線や外側線、横断歩

道などの路面上に埋め込み設置するものをいう。 
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図９ 本件踏切において事故後に講じられた措置の状況 

 


