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鉄道重大インシデント調査報告書 

 

 

鉄 道 事 業 者 名：九州旅客鉄道株式会社 

インシデント種類：信号違反（鉄道事故等報告規則第４条第１項第２号の「列車

の進路に支障があるにもかかわらず、当該列車に進行を指示

する信号が現示された事態」に係る鉄道重大インシデント）  

発 生 日 時：平成１７年７月１７日 ２１時２７分ごろ 

発 生 場 所：熊本県熊本市 

鹿児島線熊本駅構内 

 

 

                                            平成１９年 ８ 月２３日 

航空・鉄道事故調査委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  後 藤 昇 弘 

委   員  楠 木 行 雄 

委   員  佐 藤 泰 生（部会長） 

委   員  中 川 聡 子 

委   員  宮 本 昌 幸 

委   員  山 口 浩 一 

 

 

１ 鉄道重大インシデント調査の経過 

 

１.１ 鉄道重大インシデントの概要 
九州旅客鉄道株式会社の鹿児島線小倉駅発熊本駅行き４両編成の下り特急電第 

１０３１Ｍ列車（有明３１号）は、平成１７年７月１７日（日）、上熊本駅を定刻 

（２１時１３分）より約１０分遅れて出発した。 

列車の運転士は、工事のため現示停止1となっていた熊本駅構内の下り場内信号機に

設置してある手信号代用器2の信号現示が進行信号であることを確認し、場内信号機を

越えて列車を進行させたところ、先行する下り普通電第３３１Ｍ列車が１番線に停止

していたため、ブレーキ操作を行いその先行列車の約１５４ｍ手前に停止させた。 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
1
「現示停止」とは、信号機の現示のみを使用停止にすることをいう。 
2
「手信号代用器」とは、場内信号機や出発信号機が故障等で使用できない場合、手信号の代わりに信号機の下位に設けるものをいう。 
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１.２ 鉄道重大インシデント調査の概要 

1.2.1 調査組織 

本件は、鉄道事故等報告規則第４条第１項第２号の「列車の進路に支障があるに

もかかわらず、当該列車に進行を指示する信号が現示された事態」であって、当該

進路に当該列車が進入したものであり、国土交通省令3の定める調査対象であること

から、航空・鉄道事故調査委員会は、平成１７年７月１９日、鉄道重大インシデン

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。 

九州運輸局は、調査を支援するため、職員を現場に派遣した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成１７年 ７ 月１９日～２１日    現場調査及び口述聴取 

 

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。 

 

 

２ 認定した事実 

 

２.１ 運行の経過 

2.1.1 列車の運行状況 

  重大インシデント発生当日、九州旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の

熊本駅（以下「同駅」という。）では、配線変更及び信号設備の改良工事のため 

２０時５８分から構内の信号機を現示停止として、手信号代用器により列車が運行

された。 

また、当日夕方からの雨により、１９時１９分に有
あり

佐
さ

駅の雨量計が運転規制値を

超えたため、２０時３３分まで松橋
まつばせ

駅～八代
やつしろ

駅間で運転規制（速度４５km/h 以下）

が行われ、鹿児島線の列車ダイヤは乱れていた。 

このような中、下り特急電第１０３１Ｍ列車（以下「本件列車」という。）は、

上熊本駅を定刻より約１２分遅れて２１時２０分ごろに出発した下り普通電第 

３３１Ｍ列車（以下「先行列車」という。）の後続列車として、上熊本駅を定刻よ

り約１０分遅れて２１時２３分ごろに出発した。 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
3
「国土交通省令」とは、「航空・鉄道事故調査委員会設置法第２条の２第４項の国土交通省令で定める重大な事故及び同条第５

項の国土交通省令で定める事態を定める省令」第２条第２項を指す。 
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なお、本件列車は、２０時５８分の現示停止以降に鹿児島線の下り列車として運

行された５本目の列車であった。 

（付図１、２参照） 

 

2.1.2 重大インシデント発生に至るまでの経過 

重大インシデントの発生に至るまでの経過は、先行列車の運転士、本件列車の運

転士及び現示停止に伴う指導のため添乗していた指導助役（以下「指導助役」とい

う。）、同駅信号扱所にいた現場扱駅長（以下「現場扱駅長」という。）及び同駅

東構内（門司港駅方）の指示確認者（以下「東構内指示確認者」という。）、同駅

１番線プラットホームにいた下り線の進入確認者（以下「下り線進入確認者」とい

う。）及び同駅の副駅長（以下「副駅長」という。）並びに同駅下り場内信号機（以

下「下り場内信号機」という。）付近で工事の作業監督をしていた信号関係社員（以

下「信号関係社員Ａ」という。）の口述によれば、概略次のとおりであった。 

(1)  先行列車の運転士 

上熊本駅を出発後、第１閉そく信号機の注意信号現示を確認したため、ブ

レーキ操作を行い速度約４５km/h に減速した。さらに速度約４０km/h で惰行

運転中、下り場内信号機のＡＴＳロング地上子によるベル音が鳴動したため、

ブレーキ操作後ＡＴＳ確認扱いを行ったが、手信号代用器は進行信号現示だ

ろうなと思ってブレーキを緩めてしまい、列車を停止させずに進行させた。

下り場内信号機を見通せる直線区間にさしかかった付近で、下り場内信号機

の停止信号現示を確認したとき、ヘルメットにヘッドランプを装着した作業

員が下り場内信号機の真下にいて、ヘッドランプの光を眩しく感じた。また、

その付近で白色灯を上下に振っている作業員（列車見張員）4もいた。 

手信号代用器の約１５０ｍ手前でも、まだ作業員のヘッドランプを眩しく

感じ、さらに約１００ｍ手前では作業員のヘッドランプに意識がいき、手信

号代用器の信号現示を確認しなかった。 

手信号代用器の２～３ｍ手前で、進路表示機を取り替えるため下り場内信

号機の点検台に上っていた作業員の顔を一瞬見て、その場所で赤く点灯して

いるランプは確認した。しかし、それが手信号代用器の停止信号現示である

とは思わなかった。また、下り場内信号機を通過したときの速度は約３０km/h

だったと思うが、ＡＴＳのチャイム音を消した時機は、覚えていない。 

下り場内信号機を越えて、速度が低下してきたので速度約４０km/h まで加

速したところ、同駅１番線に先行する下り普通電第５３５７Ｍ列車（以下「先

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
4 同社の「工務関係従事員触車事故防止要領」には、列車見張員等の行う合図の中の待避完了合図として、全員の待避及び限界
支障がないことを確認後、列車に対して白色旗（夜間は白色灯）を上下に緩やかに振る旨定められている。 
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々行列車」という。）が停止していたため、ブレーキ操作を行い同列車の約

８４ｍ手前に停止させた。輸送指令に報告しようと思ったが、副駅長の停止

合図や待機指示もあったので報告しなかった。 

なお、今回の同駅の現示停止については点呼で予告されており、また、手

信号代用器の現示が確認できないときは、下り場内信号機の手前に停止しな

ければならないことは知っていた。 

(2) 本件列車の運転士及び指導助役 

上熊本駅を出発後、第１閉そく信号機のＡＴＳロング地上子によるベル音

が鳴動したため、ブレーキ操作を行い、第１閉そく信号機の停止信号現示に

より停止した後、信号現示が注意信号に変わったのでチャイム音を消して列

車を進行させた。 

さらに、下り場内信号機のＡＴＳロング地上子によるベル音が鳴動したた

め、ブレーキ操作を行い一旦停止した後、速度約２５km/h で運転を再開し、

下り場内信号機の手前約３００ｍ付近で手信号代用器の進行信号現示を確認

した。 

その後、下り場内信号機を越え速度約４０km/h で列車を進行させたとこ

ろ、同駅１番線に先行列車が停止していたため、直ちにブレーキ操作を行い

先行列車の約１５４ｍ手前に停止させた。 

（付図３、４、６、７参照） 

  (3) 現場扱駅長 

同駅３、４番線ホームの八代駅方にある信号扱所にいて、下り列車の上熊

本駅出発状況の連絡を輸送指令から受けること及び上り列車の熊本駅出発状

況を輸送指令に連絡すること、並びに上り列車の出発状況の連絡を隣接する

熊本操車場
そうしゃじょう

から受けること及び下り列車の熊本駅出発状況を熊本操車場に

連絡することとなっていた。また、東構内指示確認者、西構内（八代駅方）

の指示確認者（以下「西構内指示確認者」という。）及び豊肥線の指示確認

者（以下「豊肥線指示確認者」という。）に手信号現示及び手信号代用器の

テコ5（以下「手代テコ」という。）等の操作を指示することのほか、運転取

扱いの全体的な指揮をしていた。 

夕方からの雨により運転規制（速度４５km/h 以下）が行われ、鹿児島線の

ダイヤは乱れていた。このため、予定より遅れて２０時４４分から関係列車

の抑止を手配した上で関係転てつ器の鎖錠6作業を行わせ、２０時５７分に構

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
5 「テコ」とは、制御盤（脚注７参照）面上に取り付けられた信号機、転てつ器等を操作するスイッチをいう。 
6 「鎖錠」とは、転てつ器が危険側に転換しないようにすることで、ここでは工事のため一定方向に進路を固定することをいう。 
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内の鎖錠及び進路確認の終了連絡を受け、計画時刻より４分遅れて２０時 

５８分から現示停止を行い工事に着手させた。 

その後、抑止中であった列車（下り特急電第７０６１Ｍ列車、上り特急電

第６４Ｍ列車）の運行再開を輸送指令及び熊本操車場に連絡した。 

運行再開後の下り及び上りの初列車については、東構内指示確認者及び西

構内指示確認者に手代テコの操作を指示した。このため、各駅で停止してい

た列車が動き出し、輸送指令や熊本操車場等からの連絡が頻繁にきていたた

め、その対応に追われて業務が輻輳
ふくそう

したほか、踏切道等からの連絡で信号扱

所内が騒然となったため、各指示確認者に手順どおりの手代テコ等の操作指

示を出せないときがあった。 

２１時２８分ごろ、輸送指令に対して上熊本駅に下り列車の出発を抑止さ

せるように連絡したが、本件列車の次の列車までが、上熊本駅を出発した後

であった。 

この時点で、上熊本駅から熊本駅間の下り線に複数の列車が入っているこ

とを認識したが、２１時２４分ごろに先行列車が構内に入ってきていたこと

は知らなかった。 
(4) 東構内指示確認者 

信号扱所にいて、同駅構内を東構内と西構内に分けた範囲のうち、東構内

の鹿児島線下り場内信号機及び上り出発信号機の取扱いを担当していた。 

同駅への下り列車の進入については、先行する下り列車が同駅を進出した

ことを確認した現場扱駅長の指示により、下り場内信号機の手代テコを操作

して進行信号を現示することになっていた。また、制御盤7で列車の在線を確

認することになっていたが、現示停止の直前に、同制御盤の軌道回路表示が

全て短絡状態（列車が実際には在線していないにもかかわらず在線を示す状

態）となり使用できなくなったことから、プラットホームが確認できるモニ

ター（以下「ホームモニター」という。2.3.2（1）参照）により列車進入の

確認を行い、下り場内信号機の手信号代用器に停止信号を現示することとし

た。（2.6.3 参照） 

手代テコは信号扱所にあり、それを操作することによって下り場内信号機

に設置してある手信号代用器に進行信号及び停止信号が現示される。 

信号扱所では、現場扱駅長が電話等の連絡に追われていたほか、５名の信

号関係社員が現場との連絡をしていたため騒然としており、手代テコ等の操

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
7 「制御盤」とは、信号扱所に設備され、扱い者の操作によって構内の信号機、転てつ器などを制御する装置をいい、制御盤面
には線路略図が描かれ、連動装置を制御する操作部品及び表示灯などが取り付けられる。 
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作指示を受けられないときがあった。このため、ホームモニター、ＴＩＤ8及

び運転取扱チェック表を使用することで列車の進入進出を確認して手代テコ

等を操作した後、現場扱駅長に報告していた。 

なお、西構内指示確認者が百貫
ひゃっかん

踏切道にいる踏切監視連絡員から先々行列

車の通過連絡を受け、下り出発信号機の手代テコを操作し手信号代用器に停

止信号を現示するとともに、踏切代用テコを操作し遮断を終了したことを確

認することで先々行列車が進出したと判断し、下り場内信号機の手信号代用

器に進行信号を現示したが、この時点までは停止信号を現示しており、先行

列車が構内に進入していたことは知らなかった。 
(5) 下り線進入確認者 

同駅１番線プラットホームの門司港駅方にいて、下り列車の進入を信号扱

所の現場扱駅長に無線機を使用して連絡する業務を担当していた。 

当時の状況は、１番線に先々行列車が到着し客扱い中に、同プラットホー

ムで旅客案内中の副駅長から「列車が来ている」と言われ、振り返るとプラ

ットホーム始端（門司港駅方の端）付近に先行列車が停止していた。すぐに

両手を挙げ「まだ来るな」という合図を送り、現場扱駅長に「まだ列車は出

ていません」と無線で何回か連絡したが応答はなかった。その後、先々行列

車が進出したことを確認して、所定停止位置まで最徐行で移動することを指

示した。 

先行列車が同駅で客扱い中に再度、副駅長から「列車が入ってきている」

と言われて振り返ると、古道
ふるみち

踏切道を過ぎた付近に本件列車が停止していた。 
このため、現場扱駅長に「列車がまた入ってきました」と無線で連絡した

ところ、現場扱駅長からは「列車を止めた」という応答があった。 

(6) 副駅長 

列車の運行状況収集と乗り換え案内、及び踏切道を遮断することによる問

い合わせ対応を行っていた。 

本重大インシデント発生時は、１番線プラットホームにいて、先々行列車

の旅客案内中に先行列車の前部標識灯（ライト）が見えたので門司港駅方に

向かい、手に持っていた合図灯で停止合図を表示した。 

先行列車を停止させた後、運転士に「しばらくここで待機してくれ」と指

示した後、東構内及び西構内双方の指示確認者に無線で「列車が入ってきた」

と伝えたが応答はなかった。 

その後、先行列車の客扱いが終了し、ドアが閉まったと同時に門司港駅方

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
8 「ＴＩＤ」とは、Traffic Information Display の略語で運行情報表示装置のことをいう。列車位置情報等を線区内の各駅、
区所に自動伝達するものであり、旅客案内や車両の運用変更の手配等に使用される。 
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を見たところ、また列車が接近していたので、下り線進入確認者に「また列

車が来ているぞ」と言って本件列車が進入してくる方向に向かい、前３両が

プラットホームにかかるように本件列車を誘導した。 

本件列車に添乗していた指導助役がプラットホームに降りてきて、「どう

なっているんだ、信号は青だった」と言っていた。 

（付図５、８、９、１０、写真１、２、３参照） 

(7) 信号関係社員Ａ 

２１時ごろ、下り場内信号機付近で配線変更、進路表示機の取り替え及び

軌道回路ケーブルの切り替え等の作業監督にあたるため、作業員６名と列車

見張員１名の計８名で現場に入った。 

下り列車が接近したため、下り線進行方向に対して左側に待避し、下り場

内信号機を見ていたところ（この時、自分も含め３名がヘッドランプを点灯

させていた。）、手信号代用器の停止信号現示にもかかわらず、同列車は一

旦停止をすることもなく目の前を通り過ぎて行ったため、同列車を１０ｍほ

ど追いかけたが間に合わなかった。また、この状況を作業員２名も目撃して

おり、列車見張員に列車番号を確認したところ、先行列車であった。 

この異常事態を伝えるため、今回の工事終了後に使用開始される新信号扱

所（以下「新信号扱所」という。）にいた電気工事事務所の課員に、携帯電

話で連絡を取った。 

（同社によれば、この情報は、本重大インシデント発生までには信号扱に

伝わらなかった。）    

なお、本件列車は進行信号で進入して行った。 

本重大インシデントの発生時刻は２１時２７分ごろであった。 

 

２.２ 関係者に関する情報 

2.2.1 運転士 

運転免許等 

先行列車の運転士        男性 ５６歳 

甲種電気車運転免許              平成 ７ 年 ７ 月１１日 

本件列車の運転士        男性 ２４歳 

甲種電気車運転免許              平成１６年 ２ 月１７日 

 

2.2.2 現場扱駅長 

(1) 経験 

現場扱駅長（同駅助役 男性４６歳）の現職経験及び熊本駅の在職経験は、
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いずれも１年３ヶ月である。また、同駅における現示停止の運転取扱いは 

２４回経験しており、そのうち５回は現場扱駅長であった。 

(2) 教育訓練及び適性検査 

教育訓練に関する過去１年間の記録によると、年間計画である１６時間の

教育訓練は計画どおり行われており、そのうち現示停止に関する教育は９時

間行われていた。 

また、直近の適性検査の結果に異常はなかった。 

(3) 勤務状況 

直近の勤務状況については次のとおりであった。 

７月１３日                 日勤 

７月１４日                 休日 

７月１５日～１６日             日勤 

７月１７日                 日勤 

 

2.2.3 東構内指示確認者 

(1) 経験 

東構内指示確認者（同駅運輸主任 男性５２歳）の現職経験及び熊本駅の

在職経験は、いずれも４年９ケ月である。また、同駅における現示停止の運

転取扱いは５回経験しており、そのうち４回は現場扱駅長であった。 

(2) 教育訓練及び適性検査 

教育訓練に関する過去１年間の記録によると、年間計画である１６時間の

教育訓練は計画どおり行われており、そのうち現示停止に関する教育は９時

間行われていた。 

また、直近の適性検査の結果に異常はなかった。 

(3) 勤務状況 

直近の勤務状況については次のとおりであった。 

７月１２日～１３日             泊り 

７月１４日～１６日             休日 

７月１７日                 日勤 

 

2.2.4 下り線進入確認者 

(1) 経験 

下り線進入確認者（熊本鉄道事業部助役 男性４６歳）の現職経験は３年

７ケ月である。 

(2) 勤務状況 
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直近の勤務状況については次のとおりであった。 

７月１３日～１５日             日勤 

７月１６日                 休日 

７月１７日                 日勤 

 

２.３ 鉄道施設及び車両に関する情報 

2.3.1 鉄道施設の概要 

  鹿児島線上熊本駅～熊本駅間は複線で、下り線の門司港駅起点１９６ｋ１０２ｍ

（以下「門司港駅起点」は省略。）には第１閉そく信号機が建植され、１９７ｋ 

３７５ｍには下り場内信号機が建植されていた。なお、この下り場内信号機は、約

５５０ｍ手前から確認できる。 

  また、下り場内信号機付近の１９７ｋ３０６ｍから１９７ｋ５９６ｍまで半径 

４００ｍの右曲線9、１９７ｋ６２０ｍから１９７ｋ８１３ｍまで半径６００ｍの左

曲線となっていた。 

（付図３参照） 

 

2.3.2 信号扱所の概要等 

(1) 信号扱所の概要 

同駅３、４番線プラットホームの八代駅方に信号扱所が設置されていた。

ここには、信号テコ10、制御盤、手代テコ、踏切代用テコ11及び関係箇所との

連絡用の電話や無線機等が配置されており、ここから同駅構内の各担当者に

指示を出していたほか、手代テコ及び踏切代用テコの操作を行っていた。 

また、ＴＩＤ及びホームモニターが設置されていた。 

このホームモニターは、１番線プラットホームの中央部については列車の在

線を確認できるが、両端部については列車の在線が確認できないものであっ

た。 

(2) 信号扱所の通信機器 

信号扱所には、次の通信機器が配置されていた。 

① 輸送指令及び熊本操車場との直通電話それぞれ１台ずつ 

② 出発合図者や工事に関係する係員等との連絡用構内無線機４台 

③ 踏切道、対策本部等との連絡用電話８台 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
9 ここでいう「曲線」とは、緩和曲線と円曲線を含む曲線のことをいう。 
10 「信号テコ」とは、信号機を制御するためのテコやスイッチをいう。 
11 「踏切代用テコ」とは、手動により踏切遮断機等を動作させるために駅に設けられるテコをいう。 
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④ 構内に接近する列車との連絡用列車無線機２台 

⑤  鉄道電話２台 

⑥ 豊肥線の代用閉そく方式施行のための閉そく専用電話１台 

このうち、現場扱駅長の所には、次の通信機器が配置されていた。 

① 輸送指令及び熊本操車場との直通電話それぞれ１台ずつ 

② 上り線の進入確認者（以下「上り線進入確認者」という。）及び下り線

進入確認者との連絡用構内無線機１台 

③ 対策本部との連絡用電話１台 

④ 構内に接近する列車との連絡用列車無線機１台 

⑤ 鉄道電話１台 

なお、構内無線機及び連絡用電話は、いずれもプレストークスイッチを押

している時だけ送話できる単信方式のものであった。 

（付図５、９、１０、写真１参照） 

 

2.3.3 熊本駅信号リレーの動作記録 

同社から提出された記録によれば、先々行列車は、同駅八代駅方の百貫踏切道が

ある区間の軌道回路に２１時２６分３２秒に進入し、２１時２６分４７秒に進出し

ていた。また、先行列車は下り場内信号機の八代駅方の軌道回路に２１時２４分 

０７秒に進入し、同駅八代駅方の百貫踏切道がある区間の軌道回路には２１時３１

分１９秒に進入していた。 
一方、本件列車は下り場内信号機の八代駅方の軌道回路に２１時２７分１６秒に

進入していた。 

 

2.3.4 車両の概要 

(1) 先々行列車 

車  種   交流電車（交流２０，０００Ｖ） 

編成両数   ２両 

記号番号 

 

 

 

 

 

 

 

←門司港駅方 八代駅方→ 

進行方向→

クモハ８１５－６ クハ８１４－６ 
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(2) 先行列車 

車  種   交流電車（交流２０，０００Ｖ） 

編成両数   ２両 

記号番号 

 

 

 

 

   

 

(3) 本件列車 

車  種   交流電車（交流２０,０００Ｖ） 

     編成両数   ４両 

       記号番号 

 

 

 

 

 

 

2.3.5 列車無線に関する情報 

鹿児島線を走行する列車に搭載されていた無線機は、同駅付近では輸送指令及び

信号扱所の双方と交信ができるものである。 

 

２.４ 工事の概要に関する情報 

同社では、同駅構内の配線変更及び信号設備の改良工事を行っていた。 

この工事のため、制御盤は、現示停止の直前に軌道回路表示が全て短絡状態を表示

し、列車の在線を確認できない状態となっていた。 

今回のような現示停止工事の場合、制御盤は正しく機能する保証がないため、使用

することとなっていなかったが、規定化されたものではなく、前回までの工事では列

車の在線が確認できていたため、駅では今回の工事でも使用する計画だった。 

  また、現示停止工事に向けて、現示停止申請書を基に駅と電気関係箇所との間で打

合せを行っていたが、制御盤の使用の可否については、工事の当初から打合せを行っ

ていなかった。 

なお、ＴＩＤは、隣接駅出発時までは正常に表示していた。 

←門司港駅方 八代駅方→ 

進行方向→ 

クハ７８７－１０２ モハ７８６－２ モハ７８７－４ クロハ７８６－７ 

クモハ８１５－１２ クハ８１４－１２ 

←門司港駅方 八代駅方→ 

進行方向→
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同駅構内で信号機の現示停止を伴う工事は、平成１７年３月５日から７月１４日ま

で４１回にわたって、いずれも支障なく行われていた。 

また、この４１回の工事は、いずれも０時３０分ごろから５時（一部４時４０分）

ごろまでの間（この間の鹿児島線の列車本数は上下合わせて３ないし４本）で現示停

止して実施していた。 

一方、当夜の工事については、２０時５４分から５時３９分までの間（この間の鹿

児島線の列車本数は上下合わせて５０本）、現示停止して実施することとし、６月 

１３日に説明会議を行い、７月６日夜から７日朝にかけて運転取扱実地訓練を実施し

ていた。 

   

２.５ 運転士の取扱いに関する情報 

2.5.1 現示停止により代用手信号で運転する場合の取扱い 

同社の「動力車乗務員作業標準」によれば、代用手信号により場内信号機を越え

て進行する場合、ＡＴＳロング地上子によるベル音が鳴動した地点で手信号を確認

できないときは、停止信号に対するブレーキ手配を行う旨定められていた。 

 停止信号に対するブレーキ手配とは、ブレーキ操作を行い当該信号機の手前に一

旦停止することであり、停止後、速度２５km/h 以下で注意して進行し、進行手信号

が確認できた後にチャイムを消し、速度４５km/h 以下で進行する旨定められてい

た。 

 なお、下り場内信号機直下のＡＴＳ地上子は、現示停止に伴ってカバーが取り付

けられ作動しない状態であった。 

 

2.5.2 異常時の連絡 

同社の「動力車乗務員作業標準」によれば、異常時の連絡について以下のとおり

定めている。 

(1) 列車無線、乗務員無線等により指令等に連絡する。 

(2) 必要により、沿線電話機等で関係箇所に連絡する。 

(3) (1)、(2)によれない場合は、携帯電話の使用も可能とする。 

 

２.６ 駅の運転取扱いに関する情報 

2.6.1 工事中の駅の対応 

今回の工事中においても列車を運行させるため、同駅構内の全信号機が現示停止

となることに合わせて関係転てつ器を鎖錠することにより、運転ルートを下り列車

では１番線、上り列車では４番線に限定させるとともに、手信号代用器により列車

の運行を行っていた。         
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また、高麗門
こうらいもん

踏切道及び下馬
げ ば

天神
てんじん

踏切道の上り線、並びに百貫踏切道の下り線に

ついて、信号扱所の踏切代用テコにより踏切遮断機等を手動で動作させていたほか、

新横手踏切道及び古道踏切道を０時３０分まで通行止めとしていた。 

（付図３参照） 

 

2.6.2 信号扱所等の体制 

(1) 信号扱所の体制 

今回の工事における信号扱所の体制は、現場扱駅長、東構内指示確認者、

西構内指示確認者及び豊肥線指示確認者の計４名であり、現場扱駅長は、４

ヶ所（輸送指令、熊本操車場、上り線進入確認者及び下り線進入確認者）の

連絡対応を行うとともに、各指示確認者に手代テコ等の操作指示及び各指示

確認者を介して現場にいる各担当者に指示を行うこととなっていた。 

また、このほかに本社社員、同駅運転担当助役それぞれ１名がいたほか、

５名の信号関係社員がいて現場との連絡を行っていた。 

なお、前回までの工事では、列車本数が少なかったことから、信号扱い及

び関係箇所への連絡指示は現場扱駅長１名で行っていたが、今回は列車本数

も多いことから指示確認者が配置された。しかし、列車ダイヤの乱れは想定

されていなかった。 

（付図９参照） 

(2) 進入確認者の配置 

上り線と下り線に進入確認者がそれぞれ１名ずつ配置され、下り線進入確

認者は、古道踏切道がほぼ見通せる同駅１番線プラットホームの門司港駅方

で列車の進入を確認し、上り線進入確認者、下り線進入確認者及び現場扱駅

長の３者間でのみ通話できる無線機を使用して、現場扱駅長に連絡すること

としていた。 

なお、当初の計画では進入確認者の配置はなかったが、確実に列車の進入

を確認するため、現場扱駅長らの事前の打合せにより決定された。しかし、

進入確認者が配置されていることは、東構内指示確認者及び西構内指示確認

者には知らされていなかった。 

（付図５、写真１、２、３参照） 

 

2.6.3 下り列車運転にあたっての信号扱い手順 

  今回の工事において、同駅で下り列車を出発及び到着させる場合の西構内指示確

認者及び東構内指示確認者の信号扱い手順は概略次のとおりであり、全て現場扱駅

長の指示を受けて行うこととなっていた。 
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(1) 列車出発時 

西構内指示確認者は、開通表示灯12により進路の開通を確認し、踏切代用

テコを操作して八代駅方にある百貫踏切道を遮断するとともに、下り出発信

号機の手代テコを操作して手信号代用器に進行信号を現示する。その後、１

番線プラットホームにいる出発合図者に出発合図又は出発指示合図の表示を

指示する。 

   (2) 列車出発後 

西構内指示確認者は、制御盤により列車の先頭が下り出発信号機に設置し

てある手信号代用器の位置を越えたことを確認し、手代テコを操作して手信

号代用器に停止信号を現示するとともに、百貫踏切道の踏切監視連絡員から

下り列車が通過したことの連絡を受け、踏切代用テコを操作して遮断を終了

する。 

また、同社の社員教育のための資料である「運転取扱いの基礎知識」も、

手信号代用器に停止信号を現示する場合、「列車が手信号代用器の位置を通

過したことを確かめる」としていた。 

しかし、現示停止の直前に制御盤が使用できないことが判明したため、百

貫踏切道の踏切監視連絡員から下り列車が通過した旨の連絡を受けることに

より列車の進出を確認し、下り出発信号機の手代テコを操作して手信号代用

器に停止信号を現示するとともに、踏切代用テコを操作して遮断を終了する

こととした。 

また、この通過連絡をもって、下り場内信号機から百貫踏切道までの進路

に支障がないものとして取り扱っていた。 

なお、同社の「運転取扱いの基礎知識」においては、手信号代用器に進行

信号を現示する場合、「進路の状態が見通せる位置で列車の進出側から進入

側へと確かめる（適任者を走らせ、ルートチェック表で確認する）」として 

おり、列車ごとに番線が異なった前回までの工事では、進路確認者13が現場

扱駅長の指示に基づき、その都度目視で進路の開通状態を確認していた。 

しかし、今回の工事における進路確認方法は、進路確認者が現示停止後の

初列車運転前に目視で進路の開通状態を確認することとしていたものの、鎖

錠により１番線及び４番線に進路を固定するため、２本目の列車以降は、現

場扱駅長が１列車ごとに列車の進入進出に係る連絡を東構内指示確認者及び

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
12 「開通表示灯」とは、出発信号機から次の信号機までの区間（出発信号機付近の一部を除く）における列車等の有無を示す
表示灯をいい、表示灯が点灯している時は、列車等が在線していないこと（開通）を示す。 
13
 ここでいう進路確認者とは、今回の現示停止工事において、転てつ器を鎖錠後、現場で目視により進路の開通状態を確認する

者を指す。 
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西構内指示確認者から受けることで進路に支障がないことを確認することと

し、進路確認者による進路の開通状態確認は省略することとしていた。 

なお、この進路確認方法は、同社の「運転取扱いの基礎知識」に記載され

た方法とは異なるが、進路を固定した場合の確認方法として同社が認めたも

のであり、本重大インシデント発生当日もこの方法で進路確認が行われてい

た。 

   (3) 列車到着時 

      東構内指示確認者は、現場扱駅長が輸送指令から下り列車が上熊本駅を出

発した旨の連絡を受けた上で、下り場内信号機の手代テコを操作して手信号

代用器に進行信号を現示する。 

   しかし、本重大インシデント発生時、東構内指示確認者は、現場扱駅長の

指示を受けられなかったため、右隣で作業している西構内指示確認者が下り

出発信号機の手代テコを操作して手信号代用器に停止信号を現示するととも

に、踏切代用テコを操作して遮断を終了させたことを確認することで列車の

進出を確認し、下り場内信号機の手代テコを操作して手信号代用器に進行信

号を現示していた。 

   (4) 列車到着後 

東構内指示確認者は、制御盤により列車の先頭が下り場内信号機に設置し

てある手信号代用器の位置を越えたことを確認し、手代テコを操作して手信

号代用器に停止信号を現示する。 

しかし、現示停止の直前に制御盤が使用できないことが判明したため、ホ

ームモニターにより列車の進入を確認し、下り場内信号機の手代テコを操作

して手信号代用器に停止信号を現示することとした。 

なお、下り場内信号機から１番線プラットホームまでの間の進路の状況を

確認する方法は、定められていなかった。 

（付図９、１０、写真１、２、３参照） 

  

2.6.4 現示停止に向けての訓練 

  ７月６日夜から７日朝にかけて各担当者の実地訓練を行った。 

現場扱駅長は、指示確認者等への作業指示訓練等を行い、指示確認者については、

現場扱駅長が各担当者の役割を説明し、作業手順の確認、進路確認者等に対する業

務指示及び無線機等による連絡方法等の訓練を行った。 
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３ 事実を認定した理由 

３.１ 運行に関する解析 

3.1.1 先行列車が手信号代用器の停止信号を冒進した状況 

2.5.1 に記述したように、代用手信号により場内信号機を越えて進行する場合、

ＡＴＳロング地上子によるベル音が鳴動し手信号を確認できないときは、当該信号

機の手前に一旦停止した後、速度２５km/h 以下で進行し、手信号を確認することと

なっていた。 

しかし、2.1.2(1)の口述にあるように、先行列車の運転士は、同駅が現示停止で

あることや場内信号機接近時の取扱いは知っていたものの、ＡＴＳロング地上子に

よるベル音鳴動時に信号現示が確認できなかったにもかかわらず、列車を停止させ

なかった。 

その後、速度２５㎞/hを超える速度で下り場内信号機に接近し、手信号代用器の

信号現示を確認せずに、そのまま下り場内信号機を越えて運転を継続して手信号代

用器の停止信号を冒進したものと推定される。 

 

3.1.2 本件列車に進行信号が現示された状況 

2.1.2(4)の口述にあるように、東構内指示確認者は、先々行列車の進出を確認し、

下り場内信号機の手信号代用器に進行信号を現示したものと推定される。これは、

先行列車に対して現示したものであったが、結果的には本件列車に対して進行信号

を現示したものとなった。 

 

３.２ 列車の進入進出及び進路確認方法の解析 

(1) 2.6.3(2)に記述したように、同社の「運転取扱いの基礎知識」は、手信号代

用器に停止信号を現示する場合、「列車が手信号代用器の位置を通過したこと

を確かめる」としており、手信号代用器に進行信号を現示する場合の進路確認

方法については、「進路の状態が見通せる位置で列車の進出側から進入側へと

確かめる」としていた。 

(2) 一方、今回の工事における進路確認方法は、2.6.3(2)に記述したように、２

本目の列車以降は、現場扱駅長が１列車ごとに列車の進入進出に係る連絡を東

構内指示確認者及び西構内指示確認者から受けることで、進路に支障がないこ

とを確認することとしていた。 

列車進入の確認については、2.1.2(4)の口述及び 2.6.3(4)に記述したよう

に、東構内指示確認者は、制御盤を使用して行うこととしていたが、現示停止



 

 17  
 

の直前に制御盤が使用できないことが判明したため、ホームモニターを使用し

て行うこととした。 

また、2.1.2(3)及び(5)の口述にあるように、下り線進入確認者が配置され、

列車の進入を現場扱駅長に連絡することとしていたが、先行列車が進入したこ

との連絡は、現場扱駅長に伝わらなかった。 

列車進出の確認については、2.6.3(2)に記述したように、西構内指示確認者

は、制御盤を使用して行うこととしていたが、現示停止の直前に制御盤が使用

できないことが判明したため、百貫踏切道の通過連絡を受けることにより行う

こととした。 

また、この通過連絡をもって進路に支障がないものとして取り扱っており、

2.6.3(3)に記述したように、東構内指示確認者は、列車の進出を確認して、下

り場内信号機の手信号代用器に進行信号を現示していた。 

(3) 以上の方法により、現場扱駅長は列車の進入進出及び進路に支障がないこと

を確認していたが、列車の進入については 2.3.2(1)に記述したように、東構内

指示確認者が列車の進入を確認していたホームモニターは、１番線プラットホ

ームの中央部は確認できるが両端部は確認できないものであったため、直ちに

列車の進入を確認できず、また下り線進入確認者からの連絡も伝わらなかった。 

このため、本重大インシデント発生時は、先行列車が信号冒進をして１番線

に進入したことを、現場扱駅長は確認できていなかったものと推定され、この

確認方法では、進路に支障がないことを確認できていなかったものと推定され

る。 

以上のことから、現示停止の直前に制御盤が使用できないことが判明し急遽

用いることとした、ホームモニターにより列車の進入を確認する方法が適切で

なかったものと推定される。 

(4) 工事にあたっては、事前に綿密な作業計画を立てておく必要があるが、万一

作業方法を変更しなければならないような状況が発生した場合には、担当者の

みで判断するのではなく、作業を中断した上で責任者も含めて正確な打合せを

行い、安全確実な方法を検討し、実施するべきである。 

また、今回の現示停止工事のように制御盤で列車の在線が確認できない場合、

駅の信号扱所の現場扱駅長等は、場内信号機の位置等、適切な場所に要員を配

置して列車の進入進出を確実に確認することにより、進路の支障の有無や列車

等の位置を常に掌握できる体制とする必要があり、配置する要員は、直ちに停

止手配をとれる態勢としておく必要がある。 

 

３.３ 異常の発生が信号扱所等に伝わらなかった要因の解析 
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3.3.1 先行列車が進入したことを確認した下り線進入確認者からの連絡 

2.1.2(5)の口述にあるように、１番線プラットホームには下り線進入確認者が配

置されており、先々行列車が停止している区間に先行列車が進入したことを現場扱

駅長に無線で連絡したが応答はなかった。これは、2.1.2(3)の口述にあるように、

輸送指令等からの連絡が輻輳していたことや、信号扱所内が騒然としていたために

伝わらなかったものと考えられる。 

このような直ちに伝わらなければならない情報については、確実に伝達するため

の方法や体制をあらかじめ構築しておく必要がある。 

 

3.3.2 前方に先々行列車を発見した先行列車の運転士からの連絡 

2.3.5 に記述したように、鹿児島線を走行する列車に搭載されていた無線機は、

同駅付近においては、輸送指令及び信号扱所の双方と交信ができるものとなってい

た。 

また、異常時の連絡については、2.5.2 に記述したように、動力車乗務員作業標

準において「列車無線、乗務員無線等により指令等に連絡する」と定められていた。 

しかし、2.1.2（1）の口述にあるように、先行列車の運転士は１番線に停止して

いる先々行列車を発見し、異常を認知して列車を停止させたものの、副駅長の停止

合図や待機指示もあったことから輸送指令には報告しなかった。 

もし、この時点で先行列車の運転士が列車無線により異常の発生を輸送指令に報

告していれば、信号扱所に情報が伝わった可能性が考えられる。 

 

3.3.3 先行列車が停止信号を冒進したことを目撃した信号関係社員Ａからの連絡 

2.1.2(7)に記述したように、信号関係社員Ａは、下り場内信号機に設置してある

手信号代用器の停止信号を先行列車が冒進したことを目撃し、新信号扱所にいた電

気工事事務所の課員に携帯電話で連絡を取ったが、この連絡は本重大インシデント

発生までには信号扱所に伝わらなかった。 

このような列車衝突事故が発生するおそれがあるような緊急時には、直ちに輸送

指令に連絡して列車を停止させる等、併発事故を未然に防止する体制を構築してお

く必要があると考えられる。 

 

３.４ 工事の準備に関する解析 

3.4.1 制御盤の使用 

2.1.2（4）の口述にあるように、列車の在線確認は制御盤を使用して行うことと

していた。 

一方、２.４に記述したように、現示停止工事では、信号扱所の制御盤は正しく機
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能する保証がないため使用することとなっていなかったが、以前から行われていた

現示停止工事でも使用されていたため、前回までの工事では機能していたものと考

えられる。また、このため「今回の工事においても使用できる」という思い込みが

あり、制御盤の使用について、駅と電気関係箇所との間で打合せが行われなかった

ものと考えられる。 

今回のような工事にあたっては、関係箇所の了解を得ない場合は、制御盤を使用

しないこととするほか、駅の作業責任者は、作業に関係する機器、特に信号関係等

の重要な機器については関係箇所と事前に打合せを行うことで機能の状態を確認

し、関係者に周知しておくことが必要である。 

 

3.4.2 信号扱所の体制 

 2.6.2(1)に記述したように、列車本数の多い今回の現示停止工事は、指示確認者

は配置されていたが、当初予定されていなかった上り線進入確認者及び下り線進入

確認者との連絡が追加され、現場扱駅長が４ヶ所との連絡を担当していたことに加

え、降雨の影響で列車ダイヤが乱れたことにより列車の運行が集中した。このため、

本重大インシデント発生時は、現場扱駅長が関係箇所との連絡に追われて処理でき

る業務量を超え、信号扱所内の各指示確認者に手順どおりの指示を出せていなかっ

たものと考えられる。 

今回のような、列車ダイヤの乱れ等に対応するためには、業務の輻輳や作業が集

中した場合にも対応できるような体制を整えておくことや、あらかじめ業務の輻輳

や作業の集中を避ける方策を講じておく必要がある。 

 

 

４ 原 因 

 

 本重大インシデントは、信号冒進をした先行列車が１番線に停止し、進路を支障し

ているにもかかわらず、これを確認できないまま手信号代用器に進行信号を現示した

ため、本件列車が下り場内信号機を越えて１番線に進入したものと推定される。 

信号冒進をした先行列車が進路を支障していることを確認できないまま、手信号代

用器に進行信号を現示したことについては、ホームモニターにより列車の進入を確認

し、踏切道の通過連絡で進路の支障の有無を判断する等、進路の確認方法が適切でな

かったことによるものと推定される。 

なお、先行列車の信号冒進を確認できなかったことについては、降雨により列車ダ

イヤが乱れたため、列車の運行が集中して輸送指令等からの連絡が輻輳したことや、



 

 20  
 

信号扱所内が騒然としていたことにより、現場扱駅長に下り線進入確認者等からの連

絡が伝わらなかったことが関与した可能性が考えられる。 

 

  

５ 所 見 

今回発生した重大インシデントは列車衝突事故となる可能性があった。同社は、今

回のインシデントと同種の事態から発生する事故の防止を図るため、以下の対策を徹

底することが必要である。 

(1) 進行信号を現示するにあたって確実に進路の支障の有無を確認するため、適切

な場所への要員配置と連絡方法の確保 

(2) 工事規模に応じた実施体制及び列車ダイヤの乱れ等の異常事態が発生した場合

を想定した作業計画や、これらに即応できるような適切な要員の確保と配置等、

入念かつ十分な実施体制の確立 

(3) 工事の計画段階から、関係者間で横断的な作業内容の確認と連絡等を行うこと

により、作業に支障が出ないようにすること 

 

 

６ 参考事項 

６.１ 国土交通省が本重大インシデント後に講じた措置 

国土交通省九州運輸局は、平成１７年７月２２日付けで同社に、同種事態の再発防

止のため注意喚起及び運転取扱いの徹底を図るように通達した。 

 

６.２ 同社が本重大インシデント後に講じた主な再発防止対策 

(1) 信号現示停止工事を行う場合の取扱いについて、以下の対策等を実施した。 

① 工事の内容及び運転取扱いの変更等に関する正確な打合せ 

② 正確かつ余裕のある作業を行うための運転計画及び作業計画の策定 

③ 作業開始前の輸送指令等との正確な打合せ及び進路の確認と信号現示を正確

に行うための運転取扱い 

④ 列車の遅延や工事の遅れ等の異常時を想定した対応 

⑤ 信号確認を妨げないような機材の配置 

(2) 「動力車乗務員作業標準」を改正し、代用手信号により運転する場合の場内信
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号機ＡＴＳロング鳴動時には、手信号確認の可否にかかわらず、必ず一旦停止す

る取扱いとした。 

 

 



付図２　重大インシデント現場付近の地形図

付図１　鹿児島線路線図

鹿児島線　門司港駅～八代駅、川内駅～鹿児島駅間　２８１.６㎞（複線、一部単線）
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八代駅方

※勾配は最大で上り６．７‰

2
3

                        付図３　上熊本駅～熊本駅間
　　　　                       （第１閉そく信号機～熊本駅構内）下り線略図
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   凡例：　   は、信号扱所を表す。
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　    付図４　先行列車の動き
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先行列車

②約８４ｍ手前に停止
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豊肥１番線

豊肥２番線

豊肥３番線

約211ｍ 約20ｍ

駅舎

2

先々行列車先行列車

約144ｍ

約84ｍ

 付図５　先行列車停止地点と係員の位置

１番線ホーム

１番線

停止位置

下り線進入確認者

３番線ホーム

４番線ホーム

３番線

４番線

２番線

古道踏切道197ｋ771ｍ

下り場内信号機
手信号代用器停止信号現示

197ｋ375ｍ

約62.5ｍ

門司港駅方
（上熊本駅方）

八代駅方
（熊本操車場方）

副駅長

信号扱所上り線進入確認者

信号関係社員Ａほか７名

駅事務室及び
新信号扱所

出発合図者

約396ｍ

電気工事事務
所の課員

東構内指示確認者 西構内指示確認者

現場扱駅長豊肥線指示確認者

運転担当助役本社社員

信号関係社員５名

改札口カメラ映像範囲

２両編成所定停止位置目標



2
6

下り場内信号機手前１００ｍ付近

先行列車通過時の下り場内信号機付近の作業員配置 手信号代用器の高さ

手信号代用器

下り場内信号機

付図６　熊本駅下り場内信号機と作業員配置

道床

緑色灯

赤色灯

約２.１ｍ

約１.３ｍ

約０.７ｍ

トラフ

リレー
ボックス

リレー
ボックス

鉄柵

列車見張員

２名が信号機柱に上っていた

先行列車

信号関係社員Ａ

３



東構内 西構内

凡例： 　は、信号扱所を表す。

2
7

   付図７　本件列車の動き

八代駅方
（熊本操車場方）

門司港駅方
（上熊本駅方）

熊本駅

下り線

上り線

古道踏切道

先行列車本件列
車

下り場内信号機
手信号代用器
進行信号現示 新横手踏切道

百貫踏切道所定停止位置に
移動後客扱い中

③２１時２７分１６秒
進行信号で進入

(56T) (205T) (202T
)

下り出発信号機
手信号代用器

本件列
車

④約１５４ｍ手前に停止

先々行列車

①２１時２６分４７秒
百貫踏切道通過

②下り場内信号機

の手信号代用器
に進行信号現示
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豊肥２番線

豊肥１番線

豊肥３番線

駅舎

2

先行列車本件列車

約144ｍ

約154ｍ

付図８　本件列車停止地点と係員の位置

１番線ホーム

１番線

停止位置

下り線進入確認者

３番線ホーム

４番線ホーム

３番線

４番線

２番線

古道踏切道197ｋ771ｍ

下り場内信号機
手信号代用器進行信号現示

197ｋ375ｍ

約161ｍ

約62.5ｍ

約50ｍ

門司港駅方
（上熊本駅方）

八代駅方
（熊本操車場方）

副駅長

信号扱所上り線進入確認者

信号関係社員Ａほか７名

駅事務室及び
新信号扱所

出発合図者

約396ｍ

電気工事事務
所の課員

東構内指示確認者 西構内指示確認者

現場扱駅長豊肥線指示確認者

運転担当助役本社社員

信号関係社員５名

改札口カメラ映像範囲

２両編成所定停止位置目標



※東構内指示確認者、西構内指示確認者及び豊肥線指示確認者に配置されていた通信機器は省略する。

付図９　信号扱所内の係員及び機器配置

門司港駅方
（上熊本駅方）

八代駅方
（熊本操車場方）

出発信号機手代テコ
上り４番　下り１番 制御盤

東構内指示確認者 西構内指示確認者

現場扱駅長豊肥線指示確認者

鉄道電話

構内無線機 連絡用電話

列車無線機

輸送指令
直通電話

熊本操車場
直通電話

ＴＩＤ

踏切代用テコ

豊肥線場内信号機手代テコ

踏切代用テコ上り場内信号機手代テコ
下り場内信号機手代テコ

ホームモニター

出発信号機手代テコ
上り４番　下り１番

（写真はＴＩＤ及び通信機器を撤去後に撮影したもの。）

ホームモニター

下り場内信号機手代テコ 上り場内信号機手代テコ
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付図１０　熊本駅１番線ホーム略図（改札口カメラ映像範囲）

待合室
階段

改札口

駅事務室

カメラ（高さ２.３１ｍ）

２ ４ 11

５ｍ

６ｍ

３.５ｍ

１９ｍ

１２ｍ

198k126m 198k146m 198k221m

１４ｍ

１２ｍ

門司港駅方
（上熊本駅方）

八代駅方
（熊本操車場方）

２両編成用 ４両編成用 １１両編成用

停止位置目標

１３ｍ



写真１　改札口カメラ映像範囲
             （カメラ設置位置付近から撮影）

　　  写真２　下り線進入確認者から門司港駅方
      （上熊本駅方）の見通し状況

　　写真３　下り線進入確認者から八代駅方
        （熊本操車場方）の見通し状況
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≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解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 事実を認定した理由」に用いる解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」


