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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＞ 

西日本旅客鉄道株式会社の芸備線三次駅発広島駅行き４両編成の下り第１８５１Ｄ

列車は、平成２８年７月１４日、西三次駅を定刻（５時３４分）に出発した。 

列車の運転士は、速度約７０km/hで力行
りきこう

運転中、青
あお

河
が

トンネル出口付近で前方の線

路内を支障している土砂があるのを認めたため、非常ブレーキを使用したが、列車は

岩
がん

塊
かい

の混じった土砂に乗り上げて停止した。 

確認したところ、１両目の前台車第２軸及び後台車第２軸が右側に脱線していた。 

列車には、乗客２４名、乗務員２名（運転士１名、車掌１名）及び施設管理係１名

が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

 

＜原因＞ 

本事故は、線路左側の縦下水上部の斜面の沢から流れた水に運搬された土砂が縦下



 

水を越流したため、線路内に流入した岩塊の混じった土砂に列車が衝突して乗り上げ

たことにより脱線したものと推定される。 

土砂が縦下水を越流したことについては、事故発生場所周辺にもたらされた局地的

な大雨による雨水が沢を流下した際、沢の下流の渓床堆積物が浸食されて土砂となり、

縦下水上部まで運搬され、縦下水の吞み口を閉塞したことによるものと考えられる。 
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１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

西日本旅客鉄道株式会社の芸備
げ い び

線三次
み よ し

駅発広島駅行き４両編成の下り第１８５１Ｄ

列車は、平成２８年７月１４日（木）、西三次駅を定刻（５時３４分）に出発した。 

列車の運転士は、速度約７０km/hで力行
りきこう

運転中、青
あお

河
が

トンネル出口付近で前方の線

路内を支障している土砂があるのを認めたため、非常ブレーキを使用したが、列車は

岩
がん

塊
かい

の混じった土砂に乗り上げて停止した。 

確認したところ、１両目（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。）の前台車第２軸及び後台車第２軸が右側に脱線していた。 

列車には、乗客２４名、乗務員２名（運転士１名、車掌１名）及び施設管理係１名

が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

 

１.２ 鉄道事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

運輸安全委員会は、平成２８年７月１４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。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２８年 ７ 月１４日    現場調査 

平成２８年 ７ 月１５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。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 運行の経過等 

2.1.1 乗務員等の口述 

本事故に至るまでの経過は、西日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）

の芸備線三次駅発広島駅行き４両編成の下り第１８５１Ｄ列車（以下「本件列車」

という。）の運転士、車掌及び本件列車に添乗していた施設管理係の口述によれば、

概略、次のとおりであった。 
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(1) 列車運転士 

本件列車には、始発駅である三次駅（備中神代
びっちゅうこうじろ

駅起点９０ｋ１２０ｍ、

以下「備中神代駅起点」は省略する。）から乗務した。乗務前の点呼時には、

当直担当者から深夜の雨に関する運転規制は解除となっている旨を聞いた。

また、三次駅では本件列車の出区点検*1を行ったが、特に異常はなかった。 

本件列車は、西三次駅（９１ｋ７００ｍ）を定刻（５時３４分）に出発し、

異状なく運行していた。 

その後、青河トンネル内を速度約７０km/hで力行運転中、トンネルを出た

先の線路左側にある縦下水*2（９５ｋ８５４ｍ・事故発生場所）付近の水し

ぶきが「いつもより多いな」と思っていたところ、トンネル出口付近で、

トンネルを出てすぐ先の線路内に土砂があるのを認め、「ザッ」という衝撃

音が聞こえるのとほぼ同時に非常ブレーキを操作した。 

土砂に衝突した直後、「ガタッ」と揺れ、停止するまで「ガタガタ」と揺

れが続くのを感じたので脱線したと思った。なお、土砂と衝突した時間は、

５時３８分ごろだったと思う。 

本件列車停止後、本件列車の１両目乗務員室に添乗していた施設管理係に

脱線した旨を伝えるとともに脱線状況の確認を依頼した。また、車掌にも脱

線した旨を伝え、乗客への車内放送を依頼した。 

その後、業務用携帯電話で広島総合指令所（以下「指令」という。）に脱

線した旨を連絡した。指令からは車両の状況を確認するよう指示があった。 

施設管理係から、１両目前台車第２軸と後台車第２軸が脱線しており、２

両目から４両目は脱線していない旨の報告を受けた。また、自分でも車両の

損傷箇所を含めて状況を確認し、その状況を指令に報告した。その後、転動

防止手配を行ってから、指令の指示を受けながら車両のエンジン停止の処置

などを行った。 

その後は、車掌や現場に応援に来た同社の社員とともに乗客を降車させ、

線路脇の道路に待機していたタクシーに誘導した。 

なお、事故当時は曇りで、徐々に晴れに向かうような天気であった。 

(2) 車掌 

本件列車には、三次駅から乗務した。本件列車が西三次駅を定刻に出発し

た後、車内巡回を始めた。４両目の乗務員室に戻る途中、２両目と３両目の

貫通路付近にいた時、急ブレーキが掛かり、停止するまで縦揺れが続いた。 

                                                                              
*1 「出区点検」とは、運転士が車両基地などから列車を出発させる前に、車両状態の確認（各機器類の動作確

認、搭載用品の確認、車内点検、ブレーキ試験など）を行うことをいう。 

*2 「縦下水」とは、のり面や擁壁
ようへき

などの頂部の方からのり面（壁面）に沿って水を流下させるために作られた

排水溝をいう。 
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急ブレーキが掛かったことから「何か起きたな」と思い、４両目の乗務員

室に戻った。急停車したことに対する車内放送を行っていたところ、列車運

転士から車内電話で呼出しがあり、本件列車が脱線した旨を聞いた。 

列車運転士からの指示もあったため、車内放送で乗客に対し、本件列車が

脱線したこと、すぐには運転再開の見込みが立たないこと、けがをしている

場合は乗務員へ申告してほしい旨の案内をした。 

その後、業務用携帯電話で指令に連絡したところ、指令から乗客のけがの

有無などの確認をするよう指示があった。車内巡回をし、乗車人数と負傷者

はいない旨を確認して指令に報告した。 

その後は、列車運転士と応援に来た同社の社員とともに、線路沿いの国道

の駐車スペースに待機していたタクシーまで乗客の避難誘導を行い、指令や

自分の所属区に報告をした。 

(3) 施設管理係 

本件列車には、本事故前夜からの大雨の関係で、線路脇の竹が線路を支障

していないかなどの線路の確認のために１両目の乗務員室に添乗していた。

また、線路を支障している竹などがあった場合等の対応に備えて、所属長が

乗った自動車が列車の後を追うような形で移動していた。 

本件列車は、三次駅を定刻に出発した後、途中、異状なく運行していたが、

青河トンネル内を走行中、トンネル出口の約５０ｍ手前で、トンネルを出て

すぐ先の線路左側の縦下水から流れる水があふれているように見えた。 

その直後にトンネルを出ると、目の前の線路内にレール高さの倍くらいに

積み重なった岩が見え「あっ」と思った瞬間に、本件列車は土砂に乗り上げ、

直後に沈み込むような感覚があり、その後、上下動（縦揺れ）が続き、停止

した。 

本件列車停止後、列車運転士と打ち合わせて、関係各所に連絡することと

した。自分は、所属長と保線区に本件列車が脱線したことを連絡した。 

車両の状況を確認したところ、１両目前台車第２軸と後台車第２軸が右側

に脱線していたので、列車運転士に状況を報告した。 

また、脱線があった縦下水付近の状況を確認したところ、線路の方は、犬

くぎやレール継目ボルトが外れていたり、線路下を横断している下水渠
げすいきょ

*3が

土砂で埋まっていたり、トンネル内が浸水したりしていた。 

その後、乗客の避難誘導を手伝った。 

乗客の避難誘導後は、二次災害の危険性もあるので、所属長と線路左側に

ある縦下水の上方の斜面の状況を確認したところ、崩れてきそうな箇所が
                                                                              
*3 「下水渠」とは、線路を横断する橋りょうのうち、径間１ｍ未満のものをいう。 
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あったので担当部署にその後の対応を依頼した。その後は、線路の復旧作業

を行った。 

雨に関しては、本事故発生当日の１時前くらいに、‘西三次駅に設置して

ある雨量計’（以下「西三次駅雨量計」という。）で観測した降水量が警戒

（体制）の基準値に達し、その後、徐行（運転規制）の基準値に達したため、

２時ごろに志和口
し わ ぐ ち

にある管理室からあらかじめ指定されている重点警備箇 

所*4の点検に向かったが、特に異常がなかったことから、運転規制が解除さ

れた。なお、縦下水付近は、重点警備箇所には含まれていない。 

（付図１ 芸備線の路線図及び事故発生場所付近の地形図、付図２ 事故発生場所

の線路平面図、付図３ 事故発生場所略図、付図４ 事故発生場所付近の状況及

び軌道の主な損傷状況、付図５ 事故発生場所の状況、付図６ 脱線の状況及び

車両の主な損傷状況、付図７ 事故発生場所付近の雨量観測地点、付図８ 事故

発生前後の降雨状況 参照） 

 

2.1.2 運転状況の記録等 

(1) 運転状況記録装置の記録 

本件列車には、運転状況記録装置が搭載されている。同装置は時刻、走行

距離、列車速度、非常ブレーキ動作等を記録する機能を有しており、その記

録によると、本事故発生時の本件列車の運転状況は、概略、表１のとおりで

あった。 

なお、時刻、速度及びキロ程については、実測試験等を実施して補正した

ものではないため、誤差が内在している可能性がある。 

 

表１ 運転状況記録装置の記録（主な操作記録のみ抜粋） 

時  刻 
速度 

［km/h］ 

キロ程 

［ｍ］ 
備  考 

５時３４分２８秒４０  ０     ０ ※西三次駅出発 

５時３８分３０秒００ ７２ ４,０１２ ※青河トンネル入口（９５ｋ 

７１２ｍ）付近通過 ５時３８分３０秒２０ ７２ ４,０１６ 

５時３８分３４秒００ ７２ ４,０９３ 力行ノッチ切 

５時３８分３６秒４０ ７１ ４,１４１ ※青河トンネル出口（９５ｋ 

８４０ｍ）付近通過 

  

                                                                              
*4 「重点警備箇所」とは、同社の社内規程で、「局地的に著しい災害の発生するおそれがある箇所をいう。」と

規定されているものをいう。（2.7.2(2)参照） 
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５時３８分３７秒００ ７１ ４,１５３ ※縦下水（９５ｋ８５４ｍ）付

近通過 ５時３８分３７秒２０ ７１ ４,１５７ 

５時３８分３７秒４０ ７０ ４,１６１ ブレーキ（非常） 

※９５ｋ８６０ｍ付近 

５時３８分５２秒４０  ０ ４,２８３ ※本件列車停止（９６ｋ０１０

ｍ付近） 
注）１．キロ程は、同装置で記録された西三次駅からの累積距離である。 

２．備考欄中の※印は、キロ程等から推定したものである。 

 

(2) 運転台カメラの映像記録 

本件列車には、１両目の運転台に設置したカメラで前方を撮影した映像及

び音声を記録する装置（同社による呼称で「映像音声記録装置」という。）

が搭載されており、その記録内容は次のとおりであった。 

① ５時３８分３４秒、青河トンネル内を走行中の本件列車から、トンネル

を出た先の縦下水付近の線路内に岩塊の混じった土砂が堆積していること

が確認できる。 

② ５時３８分３６秒、画像が揺れ動く（景色が僅かに上方へ向いた後、す

ぐに下方に向く）ことから、縦下水付近の線路内に堆積した土砂に乗り上

げたと思われる映像が確認できる。 

③ ②の後、景色が上下する映像及び「ガタガタ」という音が、５時３８分

５１秒に本件列車が停止するまで続くことが確認できる。 

 

なお、本事故の発生時刻は、後述する「３.２ 脱線した時刻等に関する分析」か

ら、５時３８分ごろであったと考えられる。 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

なし。 

 

２.３ 鉄道施設及び車両等に関する情報 

2.3.1 事故発生場所に関する情報 

(1) 線形と運転速度等 

事故発生場所は、芸備線の西三次駅（９１ｋ７００ｍ）と志和地
し わ ち

駅（９９

ｋ４３０ｍ）間に位置しており、９５ｋ７１２ｍから９５ｋ８４０ｍに青河

トンネルがある。 

事故発生場所付近の線形等は、９５ｋ４９４ｍから９５ｋ７０４ｍまで半

径４００ｍの左曲線、直線を挟んで、９５ｋ９１２ｍから９６ｋ１８７ｍま
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で半径８００ｍの右曲線であり、９５ｋ６３５ｍから９５ｋ８８０ｍまでは

１０‰の上り勾配、９５ｋ８８０ｍから９６ｋ５５８ｍまでが１２.５‰の

上り勾配となっている。 

列車の運転速度については、西三次駅から志和地駅間の最高速度は８５

km/hである。 

(2) 脱線の状況 

本件列車の停止位置は、同社によると、１両目の先頭が９６ｋ０１０ｍ付

近に停止し、１両目の前台車第２軸が約１２０mm、後台車第２軸が約１２５

mm、それぞれ右側に脱線していたとのことであった。 

(3) 事故発生場所付近の地形及び地質の状況 

事故発生場所付近は、本事故後の現地調査及び同社が本事故翌日に行った

調査結果によると、比高１００ｍ程度の山地で、江
ごう

の川、その支流の小
こ

似
い

川

や沢により開析*5が進んでおり、小似川の攻撃斜面*6にあたり、沢地形部の

末端である。 

また、同社が行った調査結果によると、事故発生場所付近には、白亜紀後

期の高田流紋岩類が分布しており、調査箇所の切土のり面や渓流の露頭*7で

は流紋岩が確認されたとのことであった。これらは割れ目を伴っており、母

岩部はハンマー打撃により清音を発したが、岩塊は割れ目から分離したとの

ことであった。また、渓流の一部では、風化が進みハンマー軽打により崩れ

る、やや粗粒な流紋岩も認められたとのことであった。 

(4) 事故発生場所付近の状況 

事故発生場所付近の状況については、本事故後の現地調査及び同社が行っ

た調査結果によると、次のとおりであった。なお、事故発生場所において、

線路左側の縦下水以外からの土砂の流入は認められなかった。 

① 土砂流入箇所の９５ｋ８５４ｍ付近の線路左側は、切土斜面となってお

り、切土斜面には縦下水が敷設されている。その上部は沢状の地形を呈す

る自然斜面（以下「本件斜面」という。）となっている。沢（縦下水上部

（呑み口）から本件斜面の上流までをいう。）は２０°～２５°程度の勾

配であり、上流に向かうにしたがって、勾配がなだらかになっていく。 

なお、付図５に示すように、同社用地は、軌道中心から左に約８.５ｍ、

右に約７.３ｍの範囲であり、本件斜面は、同社用地外である。 

② 現地調査時点においても、沢には表面水が見られ、線路左側の切土斜面

に敷設された縦下水を通じて線路側に流下し、横断開水路（下水渠）を通
                                                                              
*5 「開析」とは、台地状の地形が川などによって浸食され、数多くの谷が刻まれることをいう。 

*6 「攻撃斜面」とは、蛇行する河川の水流が当たる斜面をいう。 

*7 「露頭」とは、岩石や地層が地表に露出しているところをいう。 
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じて線路右側の伏
ふせ

び*8に流入している。なお、この伏びに流入した水は、

線路に並行する道路（国道５４号線）の下に敷設された伏びを通じて河川

に排出される構造になっている。 

③ 縦下水の上部の呑み口（寸法：高さ０.４ｍ、幅２.３ｍ）が、土砂や岩

塊（大きなもので約６０㎝）、木片（３.３㎥）などで閉塞し、沢の表面水

が縦下水を越流して線路内に流入していた。また、線路上には、５.７㎥

の土砂や岩塊（大きなもので約４０㎝）、木片などが縦下水付近を中心と

して、線路長手方向に約１５ｍの範囲にわたって、まくらぎの上面から約

２０㎝堆積していた。 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 縦下水上部の呑み口の閉塞状況 

 

(5) 本件斜面の状況 

同社が行った調査結果によると、本件斜面の状況については、概略、次の

とおりであった。 

① 沢の地表面は、表面水の流下によって著しく浸食が進行しており、３０

㎝程度の礫
れき

ないし１００㎝程度の岩からなる渓床堆積物が存在している状

況であった。また、沢には複数の支流があった。 

② 沢の側面は自然斜面となっており、一部で小規模な崩壊跡や根曲がりし

た樹木は認められるものの、大規模な表層崩壊が発生したような痕跡は確

認されなかった。 

③ 渓崖
けいがい

の一部では湧水が確認される箇所があり、豪雨時にはこのような箇

所から地下水が漏出して沢の浸食を促進させた可能性が考えられる。 

④ 沢の上流は緩勾配化しているため、表面水によって沢が著しく浸食され

た痕跡は確認されなかった。 

⑤ 上記及び前述(4)のような状況から、縦下水を閉塞させた土砂は、沢の

上流から運搬されたものではなく、沢の下流に堆積していた渓床堆積物が

豪雨による大量の表面水によって浸食を受けたことにより運搬されたもの
                                                                              
*8 「伏び」とは、施工基面下に作られる通水又は排水用の設備をいう。 



 

- 8 - 

と推測される。 

（付図１ 芸備線の路線図及び事故発生場所付近の地形図、付図２ 事故発生場所

の線路平面図、付図３ 事故発生場所略図、付図４ 事故発生場所付近の状況及

び軌道の主な損傷状況、付図５ 事故発生場所の状況、付図６ 脱線の状況及び

車両の主な損傷状況 参照） 

 

2.3.2 鉄道施設に関する情報 

(1) 芸備線の概要 

芸備線（備中神代駅～広島駅間）は、営業キロが１５９.１kmの単線、非

電化線区であり、軌間は１,０６７㎜である。 

(2) 信号保安設備 

閉そく方式は、特殊自動閉そく式（軌道回路検知式）*9である。 

(3) 軌道構造 

事故発生場所付近の軌道構造は、５０kgＮレールを使用し、まくらぎは木

まくらぎで２５ｍ当たり３７本、道床の種類は砕石で厚さは２００㎜である。 

(4) 軌道の検査 

事故発生場所付近の本事故前直近の軌道に関する検査記録では、異常は認

められなかった。また、本事故後に軌道変位を測定したところ、整備基準値

内であった。 

 

2.3.3 車両に関する情報 

(1) 車両の概要 

本件列車は、内燃動車（ディーゼルカー）の４両編成で運行されていた。

本事故により脱線した輪軸の部位を図１に示す。 

車両の主要諸元は次のとおりである。 

 

定員及び空車重量*10 

 ｷﾊ47-63 ｷﾊ47-3005 ｷﾊ47-16 ｷﾊ47-1062 

定  員 １４２人 １３８人 １３７人 １４６人 

空車重量 ３４.９ｔ ３４.２ｔ ３４.９ｔ ３４.２ｔ 

最大寸法  ：全長２１,３００mm×全幅２,９００mm×全高４,０５５mm 

雪かき器高さ：１７５mm（レール面上からの高さ） 

                                                                              
*9 「特殊自動閉そく式（軌道回路検知式）」とは、停車場構内に軌道回路を設け、停車場間については１閉そく

区間としてその両端にそれぞれ２種類の列車検知用軌道回路を設けることで、列車の進入出を検知して信号現

示を自動的に制御する閉そく方式のことをいう。単線区間に適用される。 

*10 〔単位換算〕 １ｔ＝１,０００kg（重量）、１kg（重量）：１kgf、1kgf：９.８Ｎ 
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図１ 本件列車と本事故により脱線した輪軸の部位 

 

(2) 車両の検査 

本件列車の車両の本事故前直近の定期検査の記録では、異常は認められな

かった。 

 

2.3.4 列車からの見通し距離に関する情報 

本事故後の現地調査において、青河トンネル内から事故発生場所（縦下水）付近

の岩塊の混じった土砂が確認できたのは、縦下水中心から約３２ｍ手前の青河トン

ネル内９５ｋ８２２ｍ付近からであった。 

 

２.４ 鉄道施設及び車両の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の主な損傷及び痕跡の状況 

本事故後の現地調査及び同社から提出された資料によると、鉄道施設の主な損傷

及び痕跡については、次のような状況であった。 

(1) ９５ｋ８６１ｍ付近から９６ｋ００７ｍ付近までの右レール及び左レー

ルそれぞれの右側のまくらぎ上に、脱線した車輪によるものとみられる損傷

が、レールと平行して断続的に続いていた。 

(2) ９５ｋ８６８ｍ、９５ｋ８９２ｍ、９５ｋ９１６ｍ、９５ｋ９４０ｍ、

９５ｋ９６３ｍ及び９５ｋ９８７ｍ付近の継目板ボルトに破損が見られた。

また、９５ｋ８６８ｍ付近の継目板に破損が見られた。 

(3) ９５ｋ９４３ｍ付近及び９５ｋ９５７ｍ付近の踏切制御子用送着導線、

９５ｋ９４１ｍ付近及び９５ｋ９６５ｍ付近の信号ボンド*11に破断が見られ

た。 

（付図４ 事故発生場所付近の状況及び軌道の主な損傷状況 参照） 

 

2.4.2 車両の主な損傷及び痕跡の状況 

本事故後の現地調査及び同社から提出された資料によると、車両の主な損傷及び

                                                                              
*11 「信号ボンド」とは、非電化区間の軌道回路で帰線電流が流れないレール継目箇所の信号に対する電気抵抗

を下げるため、継目の渡り接続に使われる銅より線をいう。 

ｷﾊ47-16 ｷﾊ47-1062ｷﾊ47-3005ｷﾊ47-63

１両目２両目３両目４両目

列車進行方向 凡例：●：脱線した輪軸

備中神代駅方 広島駅方
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痕跡については、次のような状況であった。 

(1) １両目（キハ４７－１０６２） 

① 雪かき器の曲損及び中央接合部の破断 

② オイルダンパの破損（２箇所） 

③ 排障器の曲損（２箇所） 

④ 冷却水管の外れ及び曲損 

⑤ ＭＲ（元空気溜
だめ

）管の折損 

⑥ 燃料タンクの凹
へこ

み 

⑦ 元空気溜ドレンコックカバーの曲損 

⑧ オイルフィルターの油にじみ 

(2) ２両目（キハ４７－１６） 

① 元空気溜ドレンコックカバーの曲損 

② ラジエターの凹み 

（付図６ 脱線の状況及び車両の主な損傷状況 参照） 

 

２.５ 乗務員等に関する情報 

(1) 列車運転士  男性 ５７歳 

甲種内燃車運転免許             昭和６２年 ５ 月２１日 

甲種電気車運転免許             昭和６２年 ５ 月２１日 

（運転経験年数は３３年６か月） 

(2) 車掌     男性 ２６歳 

(3) 施設管理係  男性 １９歳 

 

２.６ 同社の斜面の検査等に関する情報 

2.6.1 同社の鉄道構造物の検査に関する規程 

鉄道構造物*12（土工等設備*13）の検査については、「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）に基づき、同社が中国運輸

局等に届け出ている「線路構造実施基準規程」等に、２年に１回の周期で通常全般

検査を実施し、詳細な検査が必要な場合に個別検査を行うよう規定されている。こ

の検査結果に基づき、必要により監視、補修・補強、改築、取替等の措置を計画的

に行うこととされている。 

                                                                              
*12 「鉄道構造物」とは、同社の社内規程で、「列車を直接的、間接的に支持し、もしくは列車の走行空間を確

保するための人工の工作物（土工等設備においては、盛土、切土、土留擁壁、落石おおい、なだれおおい、雪

おおい）をいう（ただし、仮設物は含まない）」と規定されているものをいう。 

*13 「土工等設備」とは、同社の社内規程で、「土工設備、排水設備、防護設備、さくがき、線路雑設備のうち、

防音壁及び近傍の自然斜面をいう」と規定されているものをいう。 
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通常全般検査は、主として徒歩による目視検査を行い、変状の種類、程度及び既

変状の進行性等を把握し、健全度判定区分により、健全度の判定及び措置等を行う

こととしている。 

同社の社内規程である「土工等設備の維持管理標準」には、表２の内容が記述さ

れている。なお、判定区分は、通常全般検査を実施した土工等設備に対してＡ 

（ＡＡを含む。）、Ｂ、Ｃ、Ｓの４段階に区分し、その後、通常全般検査で判定区分

Ａとなったものを個別検査によって、Ａ１、Ａ２に細分化するなど詳細な判定を行

うこととなっている。 

 

表２ 構造物の状態と標準的な健全度の判定等 

判定区分 構造物の状態  

措置等 
 運転保安、旅客および公衆などの安全ならびに列車

の正常運行の確保を脅かす、またはその恐れのある

変状等があるもの 

 

Ａ 

ＡＡ 運転保安、旅客および公衆などの安全ならびに列車

の正常運行の確保を脅かす変状等があり、緊急に措

置を必要とするもの 

緊急に措置 

Ａ１ 進行している変状等があり、構造物の性能が低下し

つつあるもの、または、大雨、出水、地震等によ

り、構造物の性能を失う恐れのあるもの 

早急に措置 

Ａ２ 変状等があり、将来それが構造物の性能を低下させ

る恐れのあるもの 

必要な時期に

措置 

Ｂ 将来、健全度Ａになる恐れのある変状等があるもの 必要に応じて

措置 

Ｃ 軽微な変状等があるもの 次回検査時に

必要に応じて

重点的に調査 

Ｓ 健全なもの なし 
※ この表は、同社の社内規程である「土工等設備の維持管理標準」の「表３－１ 構造物の状態と標準的な健

全度の判定」及び「表３－２ 標準的な健全度と変状程度等との関係」を対照できるように並べたものである。 

 

2.6.2 本件斜面の管理及び点検結果（斜面防災カルテ調査） 

同社では、土構造物の維持管理を行う単位として管理ブロックを設定し、その管

理ブロックに対して斜面の現況を確認する調査を実施し、その結果を「斜面防災カ

ルテ」に取りまとめ、以後の維持管理に活用することとしている。 

事故発生場所（縦下水）付近については、平成１９年７月に調査が行われ、「斜
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面防災カルテ調査」の「点検結果」及び「検査時の着眼点」欄には、概略、次のと

おり記述されている。 

(1) 点検結果 

９５ｋ８５４ｍ*14付近左の谷部（沢の側面）に表層崩壊が生じ、渓床堆積

物が分布するが、縦下水周辺に土砂の堆積はなく、伏びの通水状況も健全で

あり、現況では線路への影響が少ないことから、健全度は「Ｂ」と判定。 

(2) 検査時の着眼点 

９５ｋ８５４ｍ付近左、縦下水周辺の土砂の有無。 

なお、同社によると、通常全般検査及び巡回検査において、次の写真２のＡの下

水渠底部の土砂堆積の有無を確認し、土砂が堆積している場合には、次の写真２の

Ｂの縦下水上部についても確認を行っているとのことであった。 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 平成１９年７月斜面防災カルテ（抜粋） 

 

2.6.3 通常全般検査及び巡回検査の結果 

(1) 通常全般検査 

本事故前直近に実施された通常全般検査（平成２６年１０月実施）の事故

発生場所付近（排水設備）の検査記録には、表３のとおり記述されている。 

 

表３ 事故発生場所付近（排水設備）の検査記録（抜粋） 

設備名称 
キロ程 

（km） 

前回注１ 

判定 
判定 記 事 

下水きょ 95.854   －注２ － Ｃ造 注３ 堆積 注４ 

縦下水 95.854 Ｃ Ｃ Ｃ造 一部ジャンカ注５*15 

排水こう 95.854 Ｃ Ｃ Ｃ造 落葉堆積 注６ 

                                                                              
*14 平成１９年７月の斜面防災カルテには「９５ｋ８５５ｍ」と記述されているが、同社によると、縦下水中心

位置のキロ程は９５ｋ８５４ｍ、縦下水端部のキロ程は９５ｋ８５５ｍであり、どちらも縦下水を示すキロ程

とのことである。このため、本報告書では、中心位置の９５ｋ８５４ｍを使用する。 

*15 「ジャンカ」とは、コンクリートの打設時に空隙が残り、コンクリートが行き渡らない部分が残ってしまっ

た状態をいう。 
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排水こう 95.854 Ｓ Ｓ ＨＰ注７ 堆積なし、水有り注８ 
注）１．前回の検査は、平成２４年１１月に実施している。 

２．「前回判定」及び「判定」欄の「－」は、同社によると、「下水きょ」の管理につい

ては、巡回検査で管理を行っており、通常全般検査では判定を行っていないため「－」

としているとのことであった。 

３．「Ｃ造」とは、同社によると、コンクリート造りをいうとのことであった。 

４．「堆積」とは、同社によると、土砂等の堆積が見られることをいうとのことであった。 

５．「一部ジャンカ」とは、同社によると、コンクリート表面の一部にジャンカが有るこ

とをいうとのことであった。 

６．「落葉堆積」とは、同社によると、排水溝内に落葉が堆積していることをいうとのこ

とであった。 

７．「ＨＰ」とは、同社によると、ヒューム管（コンクリート管）をいうとのことであっ

た。 

８．「堆積なし、水有り」とは、同社によると、管内に土砂等の堆積がなく、水が流れて

いることをいうとのことであった。 

 

(2) 巡回検査 

2.6.1に記述した「線路構造実施基準規程」には、本線の巡回は主本線が

週１回、副本線が年６回の頻度を標準として行うことと規定されており、本

事故前直近に実施された徒歩巡回（平成２８年７月５日実施）及び列車巡回

（平成２８年７月８日実施）の検査記録によると、事故発生場所付近の異常

は認められていない。 

 

なお、同社によると、2.6.2に記述した「斜面防災カルテ」が平成１９年７月に

作成されてから本事故発生までの間、通常全般検査及び巡回検査において、線路上

から本件斜面を見上げて沢の変化が認められなかったこと及び縦下水底部、下水渠

底部に通水を阻害するような堆積した土砂が認められなかったことから、縦下水上

部及び本件斜面上から沢の状況の確認は行っていないとのことであった。 

 

２.７ 運転取扱い等に関する情報 

2.7.1 同社の運転規制に関する規程 

気象異常時を含む災害時の運転取扱いについては、同社の社内規程である「広島

支社災害時運転取扱要領」に、次のとおり規定されている。（抜粋） 

 

・広島支社災害時運転取扱要領 

第２章 災害時の処置 

第２節 降 雨 

（運転規制を実施したときの取扱い） 

第９条 降雨により運転規制を実施した場合、保線区長等は、担当区域内の

巡回等必要な警備を行い運転規制継続の必要の有無を施設指令員に報告す

ること。報告を受けた施設指令員は、その旨を運輸指令員に通報すること。 
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２ 停止後の初列車は、２５km/h以下の徐行とする。 

３ 停止・徐行の解除目安は、線路巡回員又は固定警備員からの状況報告並

びに降雨の状況等により判断して行うこと。 

（梅雨期における初列車の取扱い） 

第９条の２ 削除 

（線路浸水時の運転可否の限界） 

第１０条 （略） 

（降雨による運転規制の区域、実施基準等） 

第１１条 降雨のため運転規制を行う場合の区域、雨量警報装置の設置駅、

実施基準、運転規制の種別等は、別表第２のとおりとする。 

 

別表第２ 降雨に対する運転規制区域、実施基準等 

◎警戒・徐行・停止                   （単位：mm） 

線 名 
警報装置設置 

停車場 
区分 

規制 

区域 

実施基準 

警戒基準 徐  行 停  止 

連続
*16

 

時雨
じ う

*17
 

25km/h以下 

連続 時雨 積算雨量
*18

 

連続 時雨 

芸備線 芸備・ 

福塩 

ＣＴＣ 

西三次 規 制

あ り

Ⅱ
*19

 

三次～ 

上 川 立
かみかわたち

 

0 

45 

70 

20 

10 

0 

160,40＋10 0 

80 

120 

40 

25 

0 
0 

60 

90 

30 

15 

0 

 

（雨量警報装置の整備） 

第１２条 （略） 

（運転規制の解除） 

第１３条 保線区長等は、巡回等により運転規制の必要がないと認めた場合

は、運転規制の解除を行うものとし、その旨を施設指令員に報告すること。

報告を受けた施設指令員は、運輸指令員に通報すること。 

２ 連続雨量により運転規制を実施した場合の解除方法は、（別紙－１）に

より行うこと。 

 
                                                                              
*16 「連続」とは、「連続雨量」のことで、同社の社内規程である「広島支社災害時運転取扱要領」で、「任意の

時刻に対して、２４時間前からその時刻までの降雨量をいう」と規定されているものをいう。 

*17 「時雨」とは、「時雨量」のことで、同社の社内規程である「広島支社災害時運転取扱要領」で、「任意の時

刻に対して、１時間前からその時刻までの降雨量をいう」と規定されているものをいう。「１時間降水量」と

同じ意。 

*18 「積算雨量」とは、同社の社内規程である「広島支社災害時運転取扱要領」で、「雨の降り始めから５日間

（１２０時間）の総雨量をいう。積算雨量が基準値に達した場合、あらかじめ定めてある「連続雨量＋時雨量」

により運転規制を実施する」と規定されているものをいう。 

*19 「規制ありⅡ」とは、同社の社内規程である「広島支社災害時運転取扱要領」で、「盛土、切土等の一般土

工区間のうち、列車運行に支障する大規模な災害が考えられる区間」と規定されているものをいう。 
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（別紙－１）連続雨量による運転規制の解除方法について 

１ 運転規制解除の取扱い 

(1) 保線区長等は、連続雨量が規制値を下回った後、運転規制解除のため

の巡回等によって線路の安全を確認すること。なお、巡回内容（区間、

時間、状況等）について記録しておくこと。 

(2) （略） 

２ （略） 

 

第１４条 運輸指令員は、施設指令員から運転規制の必要がなくなった旨の

通報を受けた場合は解除すること。 

（警備の解除） 

第１５条 保線区長等は、巡回等により警備の必要がないと認めた場合は、

警備の解除を行うものとし、その旨を施設指令員に報告すること。 

 

2.7.2 本事故発生当日の運転規制及び降雨時の重点警備箇所の設定 

(1) 本事故発生当日の運転規制 

同社によると、本事故発生当日の事故発生場所付近を含む西三次駅～上川

立駅間における運転規制等については、西三次駅雨量計（事故発生場所から

北北東へ約４km離れた位置）の観測値が、１時３４分、2.7.1に記述した

「別表第２ 降雨に対する運転規制区域、実施基準等」の徐行規制値（連続

雨量６０mm、かつ、時雨量１５mm）に、１時４４分、徐行規制値（連続雨量

９０mm）に達したことから、それぞれ運転規制が発令された。 

その後、３時００分に時雨量０mm、連続雨量８８mmとなり徐行規制値を下

回ったことから、重点警備箇所の線路点検を実施したとのことであった。 

なお、点検の結果、異常がなかったことから、３時５０分に徐行規制を解

除したとのことであった。 

本事故発生前日の０時時点～本事故発生当日の６時時点までの西三次駅雨

量計の観測値と運転規制値を図２に示す。 
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図２ 西三次駅雨量計の観測値と運転規制値 

（付図７ 事故発生場所付近の雨量計観測地点 参照） 

 

(2) 降雨時の重点警備箇所の設定について 

降雨時の重点警備箇所の設定については、同社によると、社内規程である

「線路災害等保安準則」に基づいて、降雨、地震などにより線路等災害の発

生が予想される場合とその規模等を考慮した災害警備の体制、計画を策定し

ており、降雨時の点検等の対象とする重点警備箇所を設定しているとのこと

であった。 

なお、「線路災害等保安準則」には、「降雨時の「重点警備箇所」設定の考

え方」が次のとおり規定されているが、事故発生場所付近については、通常

全般検査の結果においても、縦下水周辺に土砂は堆積しておらず、通水も良

好であり排水設備としての機能を有していたことから重点警備箇所として設

定はしていないとのことであった。 

 

・線路災害等保安準則（抜粋） 

降雨時の「重点警備箇所」設定の考え方（在来線） 

１．重点警備箇所の設定 

「重点警備箇所」とは、局地的に著しい災害の発生するおそれのあ

る箇所をいい、降雨時では以下の条件に該当する箇所から設定する。 

(1) 斜面や土工等設備等の検査結果に基づき、健全度Ａと判定された

もののうち、局地的に著しい土砂災害等の発生が想定される箇所 

(2) 過去に災害が発生した近傍で、十分な対策がなされていない箇所 

(3) 工事に伴い、降雨によるはらみ
・ ・ ・

*20や崩壊の可能性がある箇所 
                                                                              
*20 「はらみ」とは、のり面の変状の一種で、のり面の中腹部が凸形に膨らむことをいう。 

0

10

20

30

40

50

0 50 100 150 200

時雨量（mm）

連続雨量（mm）

徐行

警戒

累積雨量160mm時の徐行

１３日５時００分

時雨量：３３mm

連続雨量：５３mm

１４日１時４０分

時雨量：１６mm

連続雨量：８９mm

停止
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(4) 上記のほか、具体的な着眼点に基づき、「区長等」が必要と判断

した箇所 

２．（略） 

 

2.7.3 列車の運転状況に関する情報 

本件列車は、三次駅発広島駅行きの下り列車であり、本事故発生当日に事故発生

場所を走行する初列車であった。 

なお、同社によると、本事故発生前日に事故発生場所を通過した下り終列車から

上り終列車までの合計４本の列車の運行状況等は次のとおりであり、各列車の運転

士からは、異状の報告は受けていないとのことであった。 

(1) 下り第１８８３Ｄ列車（西三次駅発時刻：２１時４２分） 

事故発生場所付近通過時刻（推定）：２１時４６分ごろ 

(2) 上り第１８８０Ｄ列車（志和地駅発時刻：２１時５３分） 

事故発生場所付近通過時刻（推定）：２１時５９分ごろ 

(3) 上り第１８８２Ｄ列車（志和地駅発時刻：２２時３７分） 

事故発生場所付近通過時刻（推定）：２２時４１分ごろ 

(4) 上り第１８８４Ｄ列車（志和地駅発時刻：２３時４０分） 

事故発生場所付近通過時刻（推定）：２３時４４分ごろ 

 

２.８ 気象等に関する情報 

2.8.1 本事故発生当日の気象に関する情報 

国立天文台公式ホームページのコンテンツ「こよみの計算」によると、本事故発

生当日における広島県三次市の日の出時刻は、５時０６分ごろであった。 

 

2.8.2 本事故発生前後の天候の状況 

広島地方気象台が発表した情報によると、本事故発生の約３時間前（平成２８年

７月１４日２時２７分）に三次市を対象とした大雨（土砂災害、浸水害）・洪水警

報が発表され、その後、本事故発生の約１時間前（同１４日４時４７分）に三次市

を対象とした大雨警報（土砂災害、浸水害）は大雨注意報に切替えとなり、洪水警

報は解除され、本事故発生まで大雨・雷注意報が継続した。 

また、広島県と広島地方気象台の共同で発表された土砂災害警報情報によると、

本事故発生前の約３時間前（平成２８年７月１４日２時４０分）に三次市が警戒対

象地域となり、本事故発生前の約１時間前（同１４日４時４０分）に三次市が警戒

解除地域となった。 
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表４ 本事故発生前後に広島地方気象台により発表された 

三次市における気象情報等 

月日 時刻 発表された気象情報 

７月１３日 １３時４０分 ［継続］雷注意報 

［解除］大雨注意報 

２１時１７分 ［継続］雷注意報 

２３時５９分 ［発表］大雨・洪水注意報 

［継続］雷注意報 

７月１４日  ０時５２分 ［継続］大雨・雷・洪水注意報 

 １時１２分 ［継続］大雨・雷・洪水注意報 

 ２時２７分 ［発表］大雨（土砂災害、浸水害）・洪水警報 

［継続］雷注意報 

 ２時４０分 ［発表］広島県土砂災害警戒情報第２号 

 ４時４０分 ［解除］広島県土砂災害警戒情報第３号 

 ４時４７分 ［切替（警報から注意報）］大雨注意報 

［継続］雷注意報 

［解除］洪水警報 

 ７時１３分 ［継続］雷注意報 

［解除］大雨注意報 

 

2.8.3 降雨に関する情報 

(1) 同社の雨量計 

西三次駅雨量計において、本事故発生前日の５時００分時点に最大時雨量

３３mmの降雨を観測しており、その後、降雨は一旦小康状態となったが、 

２３時２０分時点に時雨量１mmが記録された後、降水量は次第に増え、本事

故発生当日の１時４０分時点には、最大時雨量１６mmが記録された。降水量

はその後漸減し、４時３０分時点から本事故発生まで時雨量０mmと記録され

ている。 

(2) 気象庁のアメダス観測所の雨量計 

事故発生場所周辺には、三次、甲田
こ う だ

、美土里
み ど り

及び君田
き み た

に気象庁のアメダス

観測所があり、三次は事故発生場所から北北東に約６km、甲田は南西に約 

１０km、美土里は西南西に約１６km、君田は北に約１８km離れた位置にある。 

三次、甲田、美土里及び君田のアメダスの観測記録によると、本事故発生

前日は、明け方（３時～６時）に君田を除く３地点で１時間に２０mm以上の

降雨が観測されている。 
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本事故発生当日は、未明（０時～３時）に君田を除く３地点で１時間に 

１０㎜未満の降雨が観測されている。 

なお、三次では本事故発生当日の３時００分以降、甲田、美土里では同日

２時００分以降、君田は本事故発生前日の２０時以降、降雨は観測されてい

ない。 

(3) 解析雨量*21 

解析雨量によると、事故発生場所周辺では、本事故発生前日の２０時３０

分以降に降雨が始まり、その後、降水量は次第に増え、本事故発生当日２時

００分時点には、最大の１時間に約５３mmの局地的な大雨となった。降水量

はその後漸減し、３時３０分以降には雨量はなかった。 

（付図７ 事故発生場所周辺の雨量観測地点、付図８ 本事故発生前後の降雨状況、

付図９ 本事故発生前後の降雨状況（解析雨量） 参照） 

 

2.8.4 地震に関する情報 

気象庁の情報によると、広島県三次市において、平成２８年７月１日から本事故

発生当日まで震度１以上の地震は観測されていない。 

 

２.９ 避難及び救護に関する情報 

本事故発生後に行われた乗客の避難及び救護については、同社によると、６時３１

分ごろ、三次駅社員が事故発生場所に到着、６時４９分ごろ、事故発生場所に乗客を

救済するためのタクシーが到着、６時５６分ごろ、乗客を本件列車から降車させ、志

和口駅まで送ったとのことであった。 

 

２.１０ その他の情報 

同社によると、事故発生場所付近において、過去２０年間の災害の発生状況は、平

成２３年６月２日に線路滞水（下水渠底部の排水不良により路盤の一部に雨水が滞水）

が発生しているとのことであった。 

なお、このときの処置として、通水を確保するため、下水渠及び縦下水下部の

しゅんせつ*22を実施したとのことであった。 

 

 

 

 
                                                                              
*21 「解析雨量」とは、国土交通省水管理・国土保全局、道路局と気象庁が全国に設置しているレーダー、アメ

ダス等の地上の雨量計を組み合わせて、降水量分布を１km四方の細かさで解析したものをいう。 

*22 「しゅんせつ」とは、水底をさらって土砂などを取り除くことをいう。 
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３ 分 析 
 

３.１ 脱線に関する分析 

本件列車が脱線したことについては、 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、列車運転士は「土砂に衝突した直後、「ガ

タッ」と揺れ、停止するまで「ガタガタ」と揺れが続くのを感じたので脱線

したと思った」と口述していること、 

(2) 2.1.1(3)に記述したように、本件列車に添乗していた施設管理係は

「トンネルを出ると、目の前の線路内にレール高さの倍くらいに積み重なっ

た岩が見え「あっ」と思った瞬間に、本件列車は土砂に乗り上げ、直後に沈

み込むような感覚があり、その後、上下動（縦揺れ）が続き、停止した」と

口述していること、 

(3) 2.1.2(2)①記述したように、運転台カメラの映像記録に、青河トンネル

を走行中の本件列車からトンネルを出た先の縦下水付近の線路内に岩塊の混

じった土砂が堆積していることが確認でき、2.1.2(2)②に記述したように、

５時３８分３６秒、９５ｋ８５４ｍ付近の線路内に堆積した土砂に乗り上げ

たと思われる画像が揺れ動く映像を確認できること、 

(4) 2.3.1(2)に記述したように、本件列車の停止位置は、１両目の先頭が 

９６ｋ０１０ｍ付近に停止し、１両目の前台車第２軸及び後台車第２軸がそ

れぞれ右側に脱線していたこと 

から、本件列車が縦下水付近の線路内に堆積していた岩塊の混じった土砂に衝突して

乗り上げ、１両目の前台車第２軸及び後台車第２軸が右側へ脱線したものと推定され

る。 

 

３.２ 脱線した時刻等に関する分析 
本件列車が脱線した時刻は、 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、列車運転士は「土砂と衝突した時間は、 

５時３８分ごろだったと思う」と口述していること、 

(2) 2.1.2(1)に記述したように、運転状況記録装置の記録には、５時３８分

３７秒４０に速度７０km/hで非常ブレーキが動作し、５時３８分５２秒４０

に０km/hを検知していること 

から、列車が脱線した時刻は、５時３８分ごろであったと考えられる。また、

2.1.2(1)に記述した運転状況記録装置の記録から、土砂と衝突したときの本件列車の

速度は、約７０km/hであったと考えられる。 
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３.３ 本件列車が事故発生場所手前までに停止できなかったことに関する分析 
本件列車が事故発生場所手前までに停止できなかったことについては、 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、列車運転士は「トンネル出口付近で、トン

ネルを出てすぐ先の線路内に土砂があるのを認め、「ザッ」という衝撃音が

聞こえるのとほぼ同時に非常ブレーキを操作した」と口述していること、 

(2) 2.1.2(1)に記述したように、運転状況記録装置の記録には、５時３８分

３７秒４０に速度７０km/hで非常ブレーキを操作し、１５秒後（５時３８分

５２秒４０）に停止（速度０km/h）していること、 

(3) 2.3.4に記述したように、青河トンネル内から事故発生場所（縦下水）付

近の岩塊の混じった土砂が確認できたのは、縦下水中心から約３２ｍ手前で

あったこと 

から、列車運転士が土砂を認めてから直ちに非常ブレーキを操作したものの、土砂を

確認できた位置が極めて近かったことにより、本件列車は縦下水付近に堆積していた

土砂の手前で停止できなかったものと推定される。 

 

３.４ 土砂が線路内に流入した時刻に関する分析 
土砂が線路内に流入した時刻については、2.7.3に記述したように、 

(1) 本事故発生前日の２３時４４分ごろ、事故発生場所付近を上り終列車が

異状なく通過していること、 

(2) 本件列車は、本事故発生当日に事故発生場所付近を走行する初列車で

あったこと 

から、本事故発生前日の上り終列車が事故発生場所付近を通過した２３時４４分ごろ

から本件列車が脱線した５時３８分ごろまでの間と推定される。 

 

３.５ 運転規制等に関する分析 
2.7.1に記述したように、事故発生場所付近の降雨による運転規制については、西

三次駅雨量計により降雨を観測し、時雨量及び連続雨量により運転規制が行われてい

る。 

2.7.2(1)に記述したように、本事故発生当日の事故発生場所付近を含む西三次駅～

上川立駅間における運転規制については、 

(1) 西三次駅雨量計が、１時３４分、2.7.1に記述した別表第２の徐行規制値

（連続雨量６０mm、かつ、時雨量１５mm）に、１時４４分、徐行規制値（連

続雨量９０mm）に達したことから、それぞれ運転規制が発令され、その後、

３時００分に時雨量０mm、連続雨量８８mmとなり徐行規制値を下回ったこと

から、重点警備箇所の線路点検を実施したこと、 
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(2) 点検の結果、異常がなかったことから、３時５０分に徐行規制を解除し

ていること 

から、運転規制に関する手続は、2.7.1に記述した同社の規程どおり行われていたと

考えられる。 

なお、次のことから、本件列車が事故発生場所を通過する前に線路内への土砂の流

入を把握することはできなかったものと考えられる。 

(1) 2.7.3に記述したように、本事故発生前日（平成２８年７月１３日）に事

故発生場所を通過した下り終列車から上り終列車の各列車の運転士からは、

異状の報告は受けていないこと。 

(2) 2.7.2(1)に記述したように、３時００分に時雨量０mm、連続雨量８８mm

となり徐行規制値を下回ったことから、重点警備箇所の線路点検を実施し、

異常がなかったが、2.7.2(2)に記述したように、事故発生場所付近について

は、重点警備箇所として設定されていないこと。 

 

３.６ 土砂が線路内に流入したことに関する分析 

3.6.1 土砂が線路内に流入したことに関する分析 

土砂が線路内へ流入したことについては、 

(1) 2.3.1(4)③に記述したように、縦下水の上部の呑み口が土砂で閉塞し、

沢の表面水が縦下水を越流して線路内に流入していたこと、 

(2) 2.3.1(4)③に記述したように、線路上の土砂は、縦下水付近を中心とし

て、線路長手方向に約１５ｍの範囲にわたって、堆積していたこと、 

(3) 2.3.1(4)に記述したように、事故発生場所において、線路左側の縦下水

以外からの土砂の流入は認められなかったこと 

から、縦下水の呑み口が土砂で閉塞していたことにより、本件斜面の沢から流れた

水に運搬された土砂が縦下水を越流して線路内へ流入したものと推定される。 

 

3.6.2 縦下水の呑み口が土砂で閉塞していたことに関する分析 

縦下水の呑み口が土砂で閉塞していたことについては、 

(1) 2.8.3(3)に記述したように、解析雨量によると、事故発生場所周辺では、

本事故発生前日の２０時３０分以降に降雨が始まり、その後、降水量は次第

に増え、本事故発生当日２時００分時点には、最大の１時間に約５３mmの局

地的な大雨となったことから、この雨水が本件斜面の沢に流入したものと考

えられること、 

(2) 2.3.1(5)①に記述したように、沢の地表面は、表面水の流下によって著

しく浸食が進行しており、３０㎝程度の礫ないし１００㎝程度の岩からなる
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渓床堆積物が存在している状況であったこと、 

(3) 2.3.1(5)②に記述したように、沢の側面は自然斜面となっており、一部

で小規模な崩壊跡や根曲がりした樹木は認められるものの、大規模な表層崩

壊が発生したような痕跡は確認されなかったこと、 

(4) 2.3.1(5)③に記述したように、渓崖の一部では湧水が確認される箇所が

あり、豪雨時にはこのような箇所から地下水が漏出して沢の浸食を促進させ

た可能性が考えられること、 

(5) 2.3.1(5)④に記述したように、沢の上流は、表面水によって沢が著しく

浸食された痕跡は確認されなかったこと 

から、土砂は、沢の上流から運搬されたものではなく、沢の下流に堆積していた渓

床堆積物が、事故発生場所周辺にもたらされた局地的な大雨による雨水が流下した

際に浸食され、運搬されたものである可能性があると考えられる。 

 

３.７ 斜面の管理に関する分析 

同社の鉄道構造物（土工等設備）の検査については、2.6.3に記述したように、同

社が定めた規定に基づき、通常全般検査及び巡回検査が行われ、その記録から特に異

常は認められていないことから、土砂が線路内に流入することを事前に予測して、詳

細な調査を実施するなど事故の未然防止を図ることは、困難であったものと考えられ

る。 

しかしながら、事故発生場所においては、3.6.1に記述したように、縦下水の呑み

口が土砂で閉塞されたことにより、沢から流れた水に運搬された土砂が縦下水を越流

して線路内に流入したものと推定されることから、土砂によって縦下水の吞み口が再

び閉塞されることがないように措置を講ずることが望ましい。 

上記の措置が講じられるまでの間においては、出水期前や降雨による徐行規制値な

どを目安として事故発生場所の状況の確認を行うとともに、徐行規制解除後の初列車

については、被害を軽減させるために事故発生場所付近を徐行するなどの措置を講ず

ることが望ましい。 

なお、本事象を踏まえ、本事故発生場所と同様の箇所（沢地形で表面水があり渓床

堆積物がある箇所）の洗い出しを行うとともに、排水設備の構造やその周辺の状況な

どに応じて、本事故発生場所と同様の箇所を重点警備箇所に設定するなどの措置を講

ずることが望ましい。 

また、2.3.1(4)①に記述したように、本件斜面は、同社用地外であることから、同

社は、必要に応じてその土地の所有者など関係者と対策について協議することが望ま

しい。 
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４ 原 因 
 

本事故は、線路左側の縦下水上部の斜面の沢から流れた水に運搬された土砂が縦下

水を越流したため、線路内に流入した岩塊の混じった土砂に列車が衝突して乗り上げ

たことにより脱線したものと推定される。 

土砂が縦下水を越流したことについては、事故発生場所周辺にもたらされた局地的

な大雨による雨水が沢を流下した際、沢の下流の渓床堆積物が浸食されて土砂となり、

縦下水上部まで運搬され、縦下水の吞み口を閉塞したことによるものと考えられる。 

 

 

５ 再発防止策 
 

５.１ 必要と考えられる再発防止策 

本事故は、本件斜面の沢に堆積していた渓床堆積物が線路内に流入したことによっ

て発生したものと考えられるが、通常全般検査や運転規制等により土砂が線路内に流

入することを事前に予測して事故を未然に防止することは困難であったものと考えら

れる。 

しかしながら、事故発生場所においては、縦下水の呑み口が土砂で閉塞されたこと

により、沢から流れた水に運搬された土砂が縦下水を越流して線路内に流入したもの

と推定されることから、土砂によって縦下水の吞み口が再び閉塞されることがないよ

うに措置を講ずることが望ましい。 

上記の措置が講じられるまでの間においては、出水期前や降雨による徐行規制値な

どを目安として事故発生場所の状況の確認を行うこととともに、徐行規制解除後の初

列車については、被害を軽減させるために事故発生場所付近を徐行するなどの措置を

講ずることが望ましい。 

なお、本事象を踏まえ、本事故発生場所と同様の箇所（沢地形で表面水があり縦下

水の上部に渓床堆積物がある箇所）の洗い出しを行うとともに、排水設備の構造やそ

の周辺の状況などに応じて、本事故発生場所と同様の箇所を重点警備箇所に設定する

などの措置を講ずることが望ましい。 

また、本件斜面は、同社用地外であることから、同社は、必要に応じてその土地の

所有者など関係者と対策について協議することが望ましい。 

 

５.２ 事故後に同社が講じた措置 

(1) 縦下水の吞み口及び沢の中腹に布団かご*23を設置した。（平成２８年７月
                                                                              
*23 「布団かご」とは、土留めなどに使用するもので、金網の内部に自然石、砕石などを詰めたものをいう。
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１５日実施） 

(2) 降雨による徐行規制解除後の初列車について、２５km/h以下で運転する

こととした。（平成２８年７月１５日以降の暫定措置） 

(3) 斜面防災カルテ等を確認し、事故発生場所及び同種箇所（渓流等が確認

できる集水地形で縦下水の上部に岩塊等堆積物の記載のある箇所）を重点警

備箇所として追加した。（平成２８年８月３日実施） 
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付図１ 芸備線の路線図及び事故発生場所付近の地形図 

 
※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。 

付図２ 事故発生場所の線路平面図 

 

※同社提供資料を使用して作成。 
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付図３ 事故発生場所略図 

 

付図４ 事故発生場所付近の状況及び軌道の主な損傷状況 
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付図５ 事故発生場所の状況 

 
※同社提供資料を使用して作成。 

付図６ 脱線の状況及び車両の主な損傷状況 
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付図７ 事故発生場所付近の雨量観測地点 

 

※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。 

付図８ 事故発生前後の降雨状況 
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付図９ 事故発生前後の降雨状況（解析雨量） 

 
※気象庁提供資料を使用して作成。 


