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１ 調査対象となる鉄道事故・鉄道重大インシデント 

＜調査対象となる鉄道事故＞ 

◎運輸安全委員会設置法第 2 条第 3 項(鉄道事故の定義) 

「鉄道事故」とは、鉄道事業法第 19 条の列車又は車両の運転中における事故及び専

用鉄道において発生した列車の衝突又は火災その他の列車又は車両の運転中における

事故並びに軌道において発生した車両の衝突又は火災その他の車両の運転中における

事故であって、国土交通省令(委員会設置法施行規則)で定める重大な事故をいう。 

◎運輸安全委員会設置法施行規則第 1 条 

（設置法第 2 条第 3 項の国土交通省令で定める重大な事故） 

１ 鉄道事故等報告規則第 3 条第 1 項第 1 号から第 3 号までに掲げる事故(同項第 2 号

に掲げる事故にあっては、作業中の除雪車に係るものを除く。) 

２ 同規則第 3 条第 1 項第 4 号から第 6 号までに掲げる事故であって、次に掲げるもの 

イ 乗客、乗務員等に死亡者を生じたもの 

ロ 5 人以上の死傷者を生じたもの(死亡者を生じたものに限る。) 

ハ 踏切遮断機が設置されていない踏切道において発生したものであって、死亡者

を生じたもの 

ニ 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 

３ 同規則第 3 条第 1 項第 2 号及び第 4 号から第 7 号までに掲げる事故であって、特に

異例と認められるもの  

４ 専用鉄道において発生した同規則第 3 条第 1 項第 1 号から第 7 号までに掲げる事故

に準ずるものであって、特に異例と認められるもの 

５ 軌道において発生した第 1 号から第 3号までに掲げる事故に準ずるものとして運輸

安全委員会が告示で定めるもの 

【参考】 鉄道事故等報告規則第 3 条第１項各号に掲げる事故 

1 号 列車衝突事故、2 号 列車脱線事故、3 号 列車火災事故 

4 号 踏切障害事故、5 号 道路障害事故、6 号 鉄道人身障害事故 

7 号 鉄道物損事故 

○運輸安全委員会告示第 1 条（設置法施行規則第1条第5号の告示で定める事故）

１ 軌道事故等報告規則第 1 条第 1 項第 1 号から第 6 号までに掲げる事故であって、次

に掲げるもの 

イ 乗客、乗務員等に死亡者を生じたもの 

ロ 5 人以上の死傷者を生じたもの(死亡者を生じたものに限る。) 
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那覇空港滑走路において誤進入のため復行

中国東方航空㈱所属機 エアアジア・ジャパン㈱所属機

概要：中国東方航空㈱所属エアバス式 A319-112 型 B2332（以下「A機」という。）は、平成 24 年

7 月 5 日（木）、同社の定期便として上海（浦東)空港へ向け出発するため、那覇空港の滑走路 18

に向かって地上走行していた。一方、エアアジア・ジャパン㈱所属エアバス式 A320-214 型 JA01AJ

（以下「B機」という。）は、事業運航開始前の飛行試験を実施する便として那覇空港の滑走路 18

への着陸許可を得て最終進入中であった。

航空管制官は、A機に滑走路手前での待機を指示したが、同機が滑走路へ入ったため、航空管

制官の指示により B機は復行した。

。

詳細な調査結果は重大インシデント調査報告書をご覧ください。(2015 年 5 月 28 日公表)
http://www.mlit.go.jp/jtsb/aircraft/rep-inci/AI2015-4-1-B2332-JA01AJ.pdf

原因（抄）：本重大インシデントは、出発機（ A機）が滑走路手前での待機を指示されたにもかか

わらず滑走路に入ったため、既に着陸を許可されていた到着機（ B機）が同じ滑走路に着陸を試み

る状況になったことにより発生したものと推定される。

A機が滑走路に入ったのは、 A機の運航乗務員が滑走路手前における待機指示を滑走路上における

待機指示と聞き違えて誤解したこと、及び到着機を発見できなかったこと、並びにタワーの管制官が

A機からの復唱の誤りに気付かずその確認と訂正を行わなかったことによるものと推定される。

調査の結果

風向 ２００°

風速 １５kt

（13:23 頃の

タワーの通報値）

那覇空港
CHATN

(NHC から 6nm)

13:22:30
進入継続

指示

13:22:56
着陸許可

B 機
13:23:00

13:24:00

13:24:01
復行指示

最低高度

約 770ft
A 機

13:28:00

推定飛行経路図

A 機の状況
○ 視程障害もない気象状態において、ランディン
グ・ライトを点灯し、滑走路進入端から 3nm 前後を
進入中の B 機を発見できなかったのは、運航乗務員
が滑走路に入る許可を得たと誤解し、最終進入中の
到着機はいないと思ったことが関与した可能性が考
えられる

○ 滑走路へ入る前にビフォーテイクオフ・チェック
リストを実施するために減速したものと考えられる
が、その後、ブレーキ操作はなく、8ktまで僅かに速
度を増して停止位置標識を越えていることから、滑
走路へ入ることについて A機の運航乗務員に疑念は
なかったものと考えられる

これらのことから、滑走路手前における待機指示
を滑走路上における待機指示と聞き違え、滑走路へ
入る許可を得たと誤解したものと考えられる

B 機の状況
○ 那覇空港の滑走路を約 8nm 手前から目
視していたが、滑走路に入る A機について
は視認しておらず、タワーから A機に対す
る待機指示についても覚えていなかった
このことから B機は、滑走路 18 に進入中、
A 機の存在に気付くことなく、タワーの指
示に従って復行したものと推定される

○ B機は A機の存在に気付くことなく復
行したものと考えられるが、B機のＤＦＤ
Ｒの記録によると、タワーからの復行の指
示に従って上昇に転じたときの電波高度
は約 770ft、このときの位置は滑走路進入
端から約 2.1nm であることから、余裕をも
って復行したものと考えられる

第３章 航空事故等調査活動

運輸安全委員会年報 2016

58

那覇空港滑走路において誤進入のため復行 

中国東方航空㈱所属機 エアアジア・ジャパン㈱所属機

概要：中国東方航空㈱所属エアバス式 A319-112 型 B2332（以下「A機」という。）は、平成 24 年

7 月 5日（木）、同社の定期便として上海（浦東)空港へ向け出発するため、那覇空港の滑走路 18

に向かって地上走行していた。一方、エアアジア・ジャパン㈱所属エアバス式 A320-214 型 JA01AJ

（以下「B 機」という。）は、事業運航開始前の飛行試験を実施する便として那覇空港の滑走路

18 への着陸許可を得て最終進入中であった。

航空管制官は、A 機に滑走路手前での待機を指示したが、同機が滑走路へ入ったため、航空管

制官の指示により B 機は復行した。 

詳細な調査結果は重大インシデント調査報告書をご覧ください。(2015 年 5 月 28 日公表)
http://www.mlit.go.jp/jtsb/aircraft/rep-inci/AI2015-4-1-B2332-JA01AJ.pdf

原因（抄）：本重大インシデントは、出発機（A機）が滑走路手前での待機を指示されたにもかか

わらず滑走路に入ったため、既に着陸を許可されていた到着機（B機）が同じ滑走路に着陸を試み

る状況になったことにより発生したものと推定される。 

A機が滑走路に入ったのは、A機の運航乗務員が滑走路手前における待機指示を滑走路上における待

機指示と聞き違えて誤解したこと、及び到着機を発見できなかったこと、並びにタワーの管制官が A

機からの復唱の誤りに気付かずその確認と訂正を行わなかったことによるものと推定される。

調査の結果

風向 ２００°

風速 １５kt

（13:23 頃の

タワーの通報値）

那覇空港
CHATN

(NHC から 6nm)

13:22:30
進入継続

指示

13:22:56
着陸許可

Ｂ機
13:23:00

13:24:00

13:24:01
復行指示

最低高度

約 770ft
Ａ機

13:28:00

推定飛行経路図

A 機の状況
○ 視程障害もない気象状態において、ランディン
グ・ライトを点灯し、滑走路進入端から 3nm 前後を
進入中の B 機を発見できなかったのは、運航乗務員
が滑走路に入る許可を得たと誤解し、最終進入中の
到着機はいないと思ったことが関与した可能性が考
えられる

○ 滑走路へ入る前にビフォーテイクオフ・チェック
リストを実施するために減速したものと考えられる
が、その後、ブレーキ操作はなく、8kt まで僅かに
速度を増して停止位置標識を越えていることから、
滑走路へ入ることについて A 機の運航乗務員に疑念
はなかったものと考えられる 
  これらのことから、滑走路手前における待機指示
を滑走路上における待機指示と聞き違え、滑走路へ
入る許可を得たと誤解したものと考えられる

B 機の状況
○ 那覇空港の滑走路を約 8nm 手前から目
視していたが、滑走路に入る A機について
は視認しておらず、タワーから A機に対す
る待機指示についても覚えていなかった
このことから B機は、滑走路 18 に進入中、
A 機の存在に気付くことなく、タワーの指
示に従って復行したものと推定される

○ B機はA機の存在に気付くことなく復行
したものと考えられるが、B 機のＤＦＤＲ
の記録によると、タワーからの復行の指示
に従って上昇に転じたときの電波高度は
約 770ft、このときの位置は滑走路進入端
から約 2.1nm であることから、余裕をもっ
て復行したものと考えられる 
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＜調査対象となる鉄道重大インシデント＞

◎運輸安全委員会設置法第 2 条第 4 項第 2 号(鉄道事故の兆候の定義)

鉄道事故が発生するおそれがあると認められる国土交通省令(委員会設置法施行規則)

で定める事態をいう。

◎運輸安全委員会設置法施行規則第 2 条

(設置法第 2 条第 4 項第 2 号の国土交通省令で定める事態）

【委員会ホームページ http://www.mlit.go.jp/jtsb/example.pdf 事例①～⑩参照】

１ 鉄道事故等報告規則第 4 条第 1 項第 1 号に掲げる事態であって、同号に規定する区

間に他の列車又は車両が存在したもの

【閉そくの取扱いを完了しないうちに、当該閉そく区間を運転する目的で列車が走行

した事態＝「閉そく違反」と略称。事例①】

２ 同規則第 4 条第 1 項第 2 号に掲げる事態であって、同号に規定する進路に列車が進

入したもの

【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、

又は、列車に進行を指示する信号を現示中に当該列車の進路が支障された事態＝「信

号違反」と略称。事例②】

３ 同規則第 4 条第 1 項第 3 号に掲げる事態であって、同号に規定する進路の区間を防

護する信号機の防護区域に他の列車又は車両が進入したもの

【列車が停止信号を冒進し、当該列車が本線路における他の列車又は車両の進路を支障した事

態＝「信号冒進」と略称。事例③】

４ 同規則第 4 条第 1 項第 7 号に掲げる事態であって、列車の衝突、脱線又は火災が発

生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの

【設備等に故障等が生じた事態＝「施設障害」と略称。事例⑦】

５ 同規則第 4 条第 1 項第 8 号に掲げる事態であって、列車の衝突、脱線又は火災が発

生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの

【車両に故障等が生じた事態＝「車両障害」と略称。事例⑧】

６ 同規則第 4 条第 1 項第 1 号から第 10 号までに掲げる事態であって、特に異例と認

められるもの

【それぞれ、4 号「本線逸走」(事例④）、5 号「工事違反」(事例⑤）、6 号「車両脱線」(事例⑥）、

9号「危険物漏えい」(事例⑨）、10号「その他」(事例⑩）と略称】

７ 軌道において発生した前各号に掲げる事態に準ずるものとして運輸安全委員会が告示

で定めるもの

○運輸安全委員会告示第 2 条

（設置法施行規則第 2 条第 7 号の告示で定める事態（軌道における重大インシデント））

１ 軌道事故等報告規則第 2 条第 1 号に掲げる事態であって、同号に規定する区間に他

の本線路を運転する車両が存在したもの

【保安方式の取扱いを完了しないうちに、当該保安区間を運転する目的で本線路を運転す

る車両が走行＝「保安方式違反」と略称。】
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ハ 踏切遮断機が設置されていない踏切道において発生したものであって、死亡者

を生じたもの 

２ 同規則第 1 条第 1 項第 1 号から第 7 号までに掲げる事故であって、特に異例と認め

られるもの  

３ 軌道運転規則第 3 条第 1 項の規定に基づき、鉄道に関する技術上の基準を定める省

令を準用して運転する軌道において発生した事故であって、運輸安全委員会設置法施

行規則第 1 条第 1 号から第 3 号までに掲げる事故に準ずるもの 

【参考】 軌道事故等報告規則第 1 条第 1 項各号に掲げる事故 

1 号 車両衝突事故、2 号 車両脱線事故、3 号 車両火災事故、4 号 踏切障害事故、

5 号 道路障害事故、6 号 人身障害事故、7 号 物損事故 

調査対象となる鉄道事故 

※1 作業中の除雪車の列車脱線事故を除く。【施規 1-1】ただし、特に異例と認められる 

ものは調査の対象である。【施規 1-3】 

※2 軌道にあっては、事故種別をそれぞれ「車両衝突」、「車両脱線」又は「車両火災」と 

読み替える。 

(注) 【施規】は運輸安全委員会設置法施行規則、【告】は運輸安全委員会告示を示し、数字は 

条・号を略記したもの。 

区 分 
※２ 

列車衝突
※２ 

列車脱線 
※２ 

列車火災 踏切障害 道路障害 人身障害 物損 

鉄道 

（鉄道に準じ
て運転する軌
道を含む） 

【告 1-3】 

全件※1 

【施規 1-1】 

・乗客、乗務員等に死亡者を生じ
たもの 

・5 人以上の死傷者を生じたもの 
（死亡者を生じたものに限る。） 

・踏切遮断機が設置されていない
踏切道において発生したもので
あって死亡者を生じたもの 

・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 

【施規 1-2】 

特に異例と認められるもの【施規 1-3】 

専用鉄道 特に異例と認められるもの【施規 1-4】 

軌道 

【施規 1-5】 

・乗客、乗務員等に死亡者を生じたもの 
・5 人以上の死傷者を生じたもの（死亡者を生じたものに限る。） 
・踏切遮断機が設置されていない踏切道において発生したもので 

あって、死亡者を生じたもの 
【告 1-1】 

特に異例と認められるもの【告 1-2】 
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＜調査対象となる鉄道重大インシデント＞ 

◎運輸安全委員会設置法第 2 条第 4 項第 2 号(鉄道事故の兆候の定義) 

鉄道事故が発生するおそれがあると認められる国土交通省令(委員会設置法施行規則)

で定める事態をいう。 

 

◎運輸安全委員会設置法施行規則第 2 条 

(設置法第 2 条第 4 項第 2 号の国土交通省令で定める事態） 

【委員会ホームページ http://www.mlit.go.jp/jtsb/example.pdf 事例①～⑩参照】 

１ 鉄道事故等報告規則第 4 条第 1 項第 1 号に掲げる事態であって、同号に規定する区

間に他の列車又は車両が存在したもの 

【閉そくの取扱いを完了しないうちに、当該閉そく区間を運転する目的で列車が走行

した事態＝「閉そく違反」と略称。事例①】 

２ 同規則第 4 条第 1 項第 2 号に掲げる事態であって、同号に規定する進路に列車が進

入したもの 

【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、

又は、列車に進行を指示する信号を現示中に当該列車の進路が支障された事態＝「信

号違反」と略称。事例②】 

３ 同規則第 4 条第 1 項第 3 号に掲げる事態であって、同号に規定する進路の区間を防

護する信号機の防護区域に他の列車又は車両が進入したもの 

【列車が停止信号を冒進し、当該列車が本線路における他の列車又は車両の進路を支障した事

態＝「信号冒進」と略称。事例③】 

４ 同規則第 4 条第 1 項第 7 号に掲げる事態であって、列車の衝突、脱線又は火災が発

生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの 

【設備等に故障等が生じた事態＝「施設障害」と略称。事例⑦】  

５ 同規則第 4 条第 1 項第 8 号に掲げる事態であって、列車の衝突、脱線又は火災が発

生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの 

【車両に故障等が生じた事態＝「車両障害」と略称。事例⑧】  

６ 同規則第 4 条第 1 項第 1 号から第 10 号までに掲げる事態であって、特に異例と認

められるもの 

【それぞれ、4 号「本線逸走」(事例④）、5 号「工事違反」(事例⑤）、6 号「車両脱線」(事例⑥）、

9号「危険物漏えい」(事例⑨）、10号「その他」(事例⑩）と略称】  

７ 軌道において発生した前各号に掲げる事態に準ずるものとして運輸安全委員会が告示

で定めるもの 

 

○運輸安全委員会告示第 2 条 

（設置法施行規則第 2 条第 7 号の告示で定める事態（軌道における重大インシデント）） 

１ 軌道事故等報告規則第 2 条第 1 号に掲げる事態であって、同号に規定する区間に他

の本線路を運転する車両が存在したもの 

【保安方式の取扱いを完了しないうちに、当該保安区間を運転する目的で本線路を運転す

る車両が走行＝「保安方式違反」と略称。】 
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 ハ 踏切遮断機が設置されていない踏切道において発生したものであって、死亡者

を生じたもの 

２ 同規則第 1 条第 1 項第 1 号から第 7 号までに掲げる事故であって、特に異例と認め

られるもの  

３ 軌道運転規則第 3 条第 1 項の規定に基づき、鉄道に関する技術上の基準を定める省

令を準用して運転する軌道において発生した事故であって、運輸安全委員会設置法施

行規則第 1 条第 1 号から第 3 号までに掲げる事故に準ずるもの 

   

【参考】 軌道事故等報告規則第 1 条第 1 項各号に掲げる事故 

1 号 車両衝突事故、2 号 車両脱線事故、3 号 車両火災事故、4 号 踏切障害事故、

5 号 道路障害事故、6 号 人身障害事故、7 号 物損事故 

 

 

調査対象となる鉄道事故 

     

※1 作業中の除雪車の列車脱線事故を除く。【施規 1-1】ただし、特に異例と認められる 

ものは調査の対象である。【施規 1-3】 

※2 軌道にあっては、事故種別をそれぞれ「車両衝突」、「車両脱線」又は「車両火災」と 

読み替える。 

(注) 【施規】は運輸安全委員会設置法施行規則、【告】は運輸安全委員会告示を示し、数字は 

条・号を略記したもの。 

 

   

区 分 
 ※２ 

列車衝突 

※２ 

列車脱線 
※２ 

列車火災 踏切障害 道路障害 人身障害 物損 

鉄道 

（鉄道に準じ
て運転する軌
道を含む） 

 

【告 1-3】 

 

全件※1 

【施規 1-1】 

・乗客、乗務員等に死亡者を生じ
たもの 

・5 人以上の死傷者を生じたもの 
（死亡者を生じたものに限る。） 

・踏切遮断機が設置されていない
踏切道において発生したもので
あって死亡者を生じたもの 

・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 

【施規 1-2】 

 

特に異例と認められるもの【施規 1-3】 

専用鉄道 特に異例と認められるもの【施規 1-4】 

軌道 

【施規 1-5】 

・乗客、乗務員等に死亡者を生じたもの 
・5 人以上の死傷者を生じたもの（死亡者を生じたものに限る。） 
・踏切遮断機が設置されていない踏切道において発生したもので 

あって、死亡者を生じたもの 
【告 1-1】 

 

特に異例と認められるもの【告 1-2】 
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２ 鉄道事故等調査の流れ 

 
 

  

鉄道事故等発生

鉄道事故等の通報

事実調査の開始

委員会への初動調査報告

試験研究・解析

委員会（部会）審議

原因関係者からの意見聴取 

調査報告書を
国土交通大臣へ提出

委員会（部会）審議・議決 

・主管調査官、調査官の指名
・関係機関との調整等

事 実 調 査 ・乗務員・乗客・目撃者等の口述聴取
・気象情報等の関係情報の入手
・事故関係物件の収集及び鉄道施設、車両の損傷状況の調査

 

公   表

通報 報告

【必要に応じて意見聴取会を開催】 

・鉄道部会
・被害や社会的影響が大きい事故は総合部会あるいは委員会

【必要に応じて勧告・意見陳述】

鉄道事業者 
軌道経営者 

通報
地方運輸局等
（鉄道部等）

国土交通大臣 
（鉄道局安全監理官） 

勧告・意見等に対する

フォローアップ

・国土交通大臣、原因関係者が改善
施策等を実施し、委員会に通報又は
報告 
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２ 同規則第 2 条第 4 号に掲げる事態であって、本線路を運転する車両の衝突、脱線又

は火災が発生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの 

【設備等に故障等＝「施設障害」と略称。】   

３ 同規則第 2 条第 5 号に掲げる事態であって、本線路を運転する車両の衝突、脱線又

は火災が発生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの 

【車両に故障等＝「車両障害」と略称。】   

４ 同規則第 2 条第 1 号から第 7 号までに掲げる事態であって、特に異例と認められるも

の 

【それぞれ、2 号「信号冒進」、3 号「本線逸走」、6 号「危険物漏えい」、7 号「その他」

と略称。】 

５ 軌道運転規則第 3 条第 1 項の規定に基づき、鉄道に関する技術上の基準を定める省

令を準用して運転する軌道において発生した事態であって、施行規則第 2 条第 1 号か

ら第 6 号までに掲げる事態に準ずるもの 

 

 

調査対象となる重大インシデント 

 

区分 閉そく違反 
信号違反 

信号冒進 
施設障害 車両障害 

本線逸走 

工事違反 

車両脱線 

危険物漏えい 

その他 

鉄道 

(鉄道に準じて
運転する軌道を
含む)【告 2-5】 
 

他列車の存在など一定の条件 

【施規 2-1,2-2,2-3】 

衝突・脱線・火災の危
険性 

【施規 2-4,2-5】 
 

特に異例と認められるもの【施規 2-6】 

 保安方式違反 信号冒進 施設障害 車両障害 

本線逸走 

危険物漏えい 

その他 

軌道 

【施規 2-7】 

車 両 の 存 在
な ど 一 定 の
条件【告 2-1】 

 
衝突・脱線・火災の

危険性 
【告 2-2,2-3】 

 

特に異例と認められるもの【告 2-4】 

(注) 【施規】は運輸安全委員会設置法施行規則、【告】は運輸安全委員会告示を示し、数字は 

条・号を略記したもの。 
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２ 鉄道事故等調査の流れ 

 
 

  

鉄道事故等発生

鉄道事故等の通報

事実調査の開始

委員会への初動調査報告

試験研究・解析

委員会（部会）審議

原因関係者からの意見聴取 

調査報告書を
国土交通大臣へ提出

委員会（部会）審議・議決 

・主管調査官、調査官の指名
・関係機関との調整等

事 実 調 査 ・乗務員・乗客・目撃者等の口述聴取
・気象情報等の関係情報の入手
・事故関係物件の収集及び鉄道施設、車両の損傷状況の調査

 

公   表

通報 報告

【必要に応じて意見聴取会を開催】 

・鉄道部会
・被害や社会的影響が大きい事故は総合部会あるいは委員会

【必要に応じて勧告・意見陳述】

鉄道事業者 
軌道経営者 

通報
地方運輸局等
（鉄道部等）

国土交通大臣 
（鉄道局安全監理官） 

勧告・意見等に対する

フォローアップ

・国土交通大臣、原因関係者が改善
施策等を実施し、委員会に通報又は
報告 
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２ 同規則第 2 条第 4 号に掲げる事態であって、本線路を運転する車両の衝突、脱線又

は火災が発生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの 

【設備等に故障等＝「施設障害」と略称。】   

３ 同規則第 2 条第 5 号に掲げる事態であって、本線路を運転する車両の衝突、脱線又

は火災が発生する危険性が特に著しい故障、損傷、破壊等が生じたもの 

【車両に故障等＝「車両障害」と略称。】   

４ 同規則第 2 条第 1 号から第 7 号までに掲げる事態であって、特に異例と認められるも

の 

【それぞれ、2 号「信号冒進」、3 号「本線逸走」、6 号「危険物漏えい」、7 号「その他」

と略称。】 

５ 軌道運転規則第 3 条第 1 項の規定に基づき、鉄道に関する技術上の基準を定める省

令を準用して運転する軌道において発生した事態であって、施行規則第 2 条第 1 号か

ら第 6 号までに掲げる事態に準ずるもの 

 

 

調査対象となる重大インシデント 

 

区分 閉そく違反 
信号違反 

信号冒進 
施設障害 車両障害 

本線逸走 

工事違反 

車両脱線 

危険物漏えい 

その他 

鉄道 

(鉄道に準じて
運転する軌道を
含む)【告 2-5】 
 

他列車の存在など一定の条件 

【施規 2-1,2-2,2-3】 

衝突・脱線・火災の危
険性 

【施規 2-4,2-5】 
 

特に異例と認められるもの【施規 2-6】 

 保安方式違反 信号冒進 施設障害 車両障害 

本線逸走 

危険物漏えい 

その他 

軌道 

【施規 2-7】 

車 両 の 存 在
な ど 一 定 の
条件【告 2-1】 

 
衝突・脱線・火災の

危険性 
【告 2-2,2-3】 

 

特に異例と認められるもの【告 2-4】 

(注) 【施規】は運輸安全委員会設置法施行規則、【告】は運輸安全委員会告示を示し、数字は 

条・号を略記したもの。 
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 死亡及び負傷者は、13 件の事故で 91 名となり、その内訳は、死亡が 6 名、負傷が 85 名と

なっています。 

死亡及び負傷者の状況（鉄道事故） 

                                                     (名) 

平 成 27 年 

区  分 死   亡 負   傷 合 計 

 乗務員 乗  客 その他 乗務員 乗  客 その他  

死 傷 者 0 2 4 4 80 1 
91 

合  計 6 85 

 

５ 平成 27 年に発生した鉄道事故等の概要 

平成 27 年に発生した鉄道事故等の概要は次のとおりです。なお、概要は調査開始時のもので

あることから、調査・審議の状況により変更が生じることがあります。 

 

(鉄道事故) 

1 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.24 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 篠ノ井線 桑ノ原信号場～稲荷山駅間 

(長野県) 

概要 列車は、上記区間を走行中、線路内に侵入していた軽トラックと衝突

し、1両目の前台車の全軸が脱線して、トンネル内で停車した。 

軽トラックの運転者が負傷した。 
 
 

2 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.25 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 米坂線 羽前沼沢駅～手ノ子駅間(山形県) 

概要  列車の運転士は、上記区間を運転中、宇津トンネルを出たところで、線

路上に堆積した雪を認めたため、非常ブレーキを使用したが間に合わず、

列車がこれに乗り上げて 1 両目前台車の全 2 軸が右側へ脱線した。 

 列車には乗客 6 名、運転士 1名が乗車していたが、死傷者はいなかった。 

 

3 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.2.13 

踏切障害事故 

西日本旅客鉄道㈱ 山陽線 西阿知駅～新倉敷駅間(岡山県) 

八人山踏切道(第1種：遮断機、警報機あり) 

概要  列車の運転士は、八人山踏切道の特殊信号発光機が停止信号を現示しているのを認めると

同時に同踏切道内に停止している普通貨物自動車を認めたため、直ちに非常ブレーキを使用

するとともに気笛を吹鳴したが間に合わず、列車は普通貨物自動車に衝突した。 

 列車には、乗客約300名、運転士1名及び車掌1名が乗車していたが、このうち乗客44名及び運転

士が負傷した。 

 普通貨物自動車の運転者は、衝突時に踏切外に退避してお

り、負傷しなかった。 

 なお、列車は、1両目の車両前部及び1両目から2両目の車両

右側の側面等が損傷したが脱線はしなかった。また、普通貨

物自動車は大破したが、火災の発生はなかった。 
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３ 鉄道事故等調査の状況 

平成 27 年において取り扱った鉄道事故等調査の状況は、次のとおりです。 

 鉄道事故は、平成 26 年から調査を継続したものが 18 件、平成 27 年に新たに調査対象となっ

たものが 13 件あり、このうち調査報告書の公表を 18 件行い、13 件は平成 28 年へ調査を継続

しました。 

 また、鉄道重大インシデントは、平成 26 年から調査を継続したものが 2 件、平成 27 年に新

たに調査対象となったものが 3 件あり、このうち調査報告書の公表を 3 件行い、2 件は平成 28

年へ調査を継続しました。 

 

平成27年における鉄道事故等調査取扱件数 

  (件)

区   別 
26年から 

継続 

27年に 

調査対象 

となった 

件  数 

計 

公表した 

調査 

報告書 

(勧告) (意見) 
28年へ 

継続 

（経過 

報告） 

鉄 道 事 故 18 13 31 18 (0) (1) 13 （0） 

鉄 道 重 大 

イ ン シ デ ン ト 
2 3 5 3 (0) (0) 2 （0） 

 

４ 調査対象となった鉄道事故等の状況 

平成 27 年に新たに調査対象となった鉄道事故等は、鉄道事故が 13 件で前年の 14 件に比べ 1

件減少しており、鉄道重大インシデントが 3 件で前年の 1 件に比べ 2 件の増加となりました。 

事故等種類別にみると、鉄道事故は列車衝突 1 件、列車脱線 5 件、列車火災 1 件、踏切障害

4 件、鉄道人身障害 1 件及び車両脱線 1 件となっており、鉄道重大インシデントは、施設障害

1 件及びその他 2 件となっています。 

 

1 5 1 4 1 1

1 2

0 5 10 15

鉄 道 重 大

インシデント

（3件）

鉄 道 事 故

（13件）

（件）

平成27年に調査対象となった鉄道事故等種類別件数

列車衝突 列車脱線 列車火災 踏切障害

鉄道人身障害 車両脱線 施設障害 その他
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 死亡及び負傷者は、13 件の事故で 91 名となり、その内訳は、死亡が 6 名、負傷が 85 名と

なっています。 

死亡及び負傷者の状況（鉄道事故） 

                                                     (名) 

平 成 27 年 

区  分 死   亡 負   傷 合 計 

 乗務員 乗  客 その他 乗務員 乗  客 その他  

死 傷 者 0 2 4 4 80 1 
91 

合  計 6 85 

 

５ 平成 27 年に発生した鉄道事故等の概要 

平成 27 年に発生した鉄道事故等の概要は次のとおりです。なお、概要は調査開始時のもので

あることから、調査・審議の状況により変更が生じることがあります。 

 

(鉄道事故) 

1 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.24 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 篠ノ井線 桑ノ原信号場～稲荷山駅間 

(長野県) 

概要 列車は、上記区間を走行中、線路内に侵入していた軽トラックと衝突

し、1両目の前台車の全軸が脱線して、トンネル内で停車した。 

軽トラックの運転者が負傷した。 
 
 

2 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.25 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 米坂線 羽前沼沢駅～手ノ子駅間(山形県) 

概要  列車の運転士は、上記区間を運転中、宇津トンネルを出たところで、線

路上に堆積した雪を認めたため、非常ブレーキを使用したが間に合わず、

列車がこれに乗り上げて 1 両目前台車の全 2 軸が右側へ脱線した。 

 列車には乗客 6 名、運転士 1名が乗車していたが、死傷者はいなかった。 

 

3 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.2.13 

踏切障害事故 

西日本旅客鉄道㈱ 山陽線 西阿知駅～新倉敷駅間(岡山県) 

八人山踏切道(第1種：遮断機、警報機あり) 

概要  列車の運転士は、八人山踏切道の特殊信号発光機が停止信号を現示しているのを認めると

同時に同踏切道内に停止している普通貨物自動車を認めたため、直ちに非常ブレーキを使用

するとともに気笛を吹鳴したが間に合わず、列車は普通貨物自動車に衝突した。 

 列車には、乗客約300名、運転士1名及び車掌1名が乗車していたが、このうち乗客44名及び運転

士が負傷した。 

 普通貨物自動車の運転者は、衝突時に踏切外に退避してお

り、負傷しなかった。 

 なお、列車は、1両目の車両前部及び1両目から2両目の車両

右側の側面等が損傷したが脱線はしなかった。また、普通貨

物自動車は大破したが、火災の発生はなかった。 
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３ 鉄道事故等調査の状況 

平成 27 年において取り扱った鉄道事故等調査の状況は、次のとおりです。 

 鉄道事故は、平成 26 年から調査を継続したものが 18 件、平成 27 年に新たに調査対象となっ

たものが 13 件あり、このうち調査報告書の公表を 18 件行い、13 件は平成 28 年へ調査を継続

しました。 

 また、鉄道重大インシデントは、平成 26 年から調査を継続したものが 2 件、平成 27 年に新

たに調査対象となったものが 3 件あり、このうち調査報告書の公表を 3 件行い、2 件は平成 28

年へ調査を継続しました。 

 

平成27年における鉄道事故等調査取扱件数 

  (件)

区   別 
26年から 

継続 

27年に 

調査対象 

となった 

件  数 

計 

公表した 

調査 

報告書 

(勧告) (意見) 
28年へ 

継続 

（経過 

報告） 

鉄 道 事 故 18 13 31 18 (0) (1) 13 （0） 

鉄 道 重 大 

イ ン シ デ ン ト 
2 3 5 3 (0) (0) 2 （0） 

 

４ 調査対象となった鉄道事故等の状況 

平成 27 年に新たに調査対象となった鉄道事故等は、鉄道事故が 13 件で前年の 14 件に比べ 1

件減少しており、鉄道重大インシデントが 3 件で前年の 1 件に比べ 2 件の増加となりました。 

事故等種類別にみると、鉄道事故は列車衝突 1 件、列車脱線 5 件、列車火災 1 件、踏切障害

4 件、鉄道人身障害 1 件及び車両脱線 1 件となっており、鉄道重大インシデントは、施設障害

1 件及びその他 2 件となっています。 

 

1 5 1 4 1 1

1 2

0 5 10 15

鉄 道 重 大

インシデント

（3件）

鉄 道 事 故

（13件）

（件）

平成27年に調査対象となった鉄道事故等種類別件数

列車衝突 列車脱線 列車火災 踏切障害

鉄道人身障害 車両脱線 施設障害 その他
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10 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.10.29 

列車脱線事故 

南阿蘇鉄道㈱ 高森線 中松駅構内(熊本県) 

概要 
 列車は、中松駅進入時にポイント付近で先頭車両の前台車全２軸が進行方向右側に脱線した。 

 負傷者はいなかった。 
 

11 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.11.14 

踏切障害事故 

九州旅客鉄道㈱ 日南線 南方駅～木花駅間(宮崎県) 

中田踏切道(第4種：遮断機、警報機なし) 

概要 列車は、上記区間を走行中、中田踏切道内の軽自動車を発見し、直ちに非常ブレーキを使

用したが衝突して停車した。 

軽自動車の運転者及び同乗者1名が死亡した。 

12 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.11 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 山田線 平津戸駅～松草駅間(岩手県) 

概要 列車は、上記区間を走行中、線路内に流入していた土砂に乗り上げ、脱線した。 

乗客10名が負傷した。 

13 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.31 

列車脱線事故 

四国旅客鉄道㈱ 高徳線 オレンジタウン駅構内(香川県) 

概要 列車は、オレンジタウン駅構内において、停止信号の出発信号機を越え、安全側線に進入

し、前台車前側1軸が脱線した。 

負傷者はいなかった。 

 

（鉄道重大インシデント） 

1 発生年月日・ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.12 

施設障害 

東日本旅客鉄道㈱ 山手線・京浜東北線 神田駅～秋葉原駅間 

(東京都) 

概要 上記区間において、架線設備の改良工事により撤去が予定されていた架線を支える支柱

(電化柱)が倒れて線路を支障した。 

京浜東北線北行(大宮方面行き)の列車の運転士が、上記区間において電化柱が倒れている

のを見つけ、防護無線を発報して指令に報告した。 

この影響により、山手線・京浜東北線で運転を見合わせた。 

倒れた電化柱は、10日夜に傾斜していることが確認されており、4月13日夜に改修すること

としていた。 

負傷者はいなかった。 

2 発生年月日・ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.17 

その他 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 八雲駅構内(北海道) 

概要 「６ 公表した鉄道事故等調査報告書の状況」(78ページ №3)を参照 

3 発生年月日・ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.22 

その他 

九州旅客鉄道㈱ 長崎線 肥前竜王駅構内(佐賀県) 

概要 下り列車が肥前竜王駅の2番線に進入しようとした際に、運転士が異音を感知したため、非

常ブレーキをかけ場内信号機付近に停止した。 

その後、運転を再開し、速度約35km/hとなったときに、上り列車の停止している1番線に進

入したため、非常ブレーキをかけ停止している列車の手前約93mに停止した。 

負傷者はいなかった。 
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4 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.2.17 

列車衝突事故 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 札幌貨物ターミナル駅構内(北海道) 

概要 入換機関車は、札幌貨物ターミナル駅構内において、白石通路線から操2番線厚別駅方まで

運転中、同線厚別駅方の車両停止標識を行き過ぎ、隣接線を支障して停止した。 

一方、高速貨物列車は、札幌貨物ターミナル駅構内に進入し、入換機関車の横を通過した

ところ、列車の運転士は接触音を認めたため、直ちに非常ブ

レーキを使用し、列車は約50m走行して停止した。 

停止後、運転士が列車から降りて確認したところ、列車の1

両目の側面が、入換機関車と衝突していた。 

列車には運転士1名、入換機関車には運転士1名が乗車して

いたが、負傷者はいなかった。 
  

5 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.6.19 

踏切障害事故 

富山地方鉄道㈱ 立山線 稚子塚駅～田添駅間(富山県) 

北浦踏切道(第4種：遮断機、警報機なし) 

概要 
 列車は、上記区間を走行中、北浦踏切道内を通行していた歩行者と衝突した。 

歩行者１名が死亡した。 

6 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.6.30 

列車火災事故 

東海旅客鉄道㈱ 東海道新幹線 新横浜駅～小田原駅間 

(神奈川県) 

概要 

 列車は、上記区間を走行中、2号車の非常ブザーが扱われたため、運転士は停止手配を執り、

小田原駅の約8㎞手前に停車した。 

 停車後、運転士が確認したところ、1号車客室内通路に火がついた乗客を認めたため、消火

器を使用して消火した。 

 また、車掌が東京方デッキにも女性1名が倒れているのを発見した。 

 乗客2名が死亡し、26名が負傷(重傷1名)した。 
 

7 

 

 

 

 

発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.8.8 

鉄道人身障害事故 

西日本旅客鉄道㈱ 山陽新幹線 小倉駅～博多駅間(福岡県) 

四郎丸トンネル内 

概要 列車の運転士は、四郎丸トンネル内を走行中に停電を認めたため、列車を非常ブレーキで

停車させた。列車停止後、車内販売員は、3両目の前から4列目左窓側の席に座っていた乗客

から車体の左側面からの強い衝撃により左腕等を負傷したとの申告を受けた。 

車内販売員からの連絡により 3 両目に駆けつけた車掌は、負傷した乗客の座席横の側窓付

近に損傷があることを確認した。 

また、車掌が車外から車両点検を行ったところ、3 両目左側面に複数の損傷があることを

確認した。列車を車両基地に入庫させ確認したところ、2 両目左側最前部に設置されている

側フサギ板が落失していた。電力社員が線路巡回をしたところ、四郎丸トンネル内の上下線

の間で側フサギ板を発見した。 

列車には、乗客約 500 名、乗務員 2 名（運転士、車掌）及び車内販売員 2 名が乗車してい

た。なお、上述の乗客 1 名以外に、負傷者はいなかった。 
 

8 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.8.26 

踏切障害事故 

西日本旅客鉄道㈱ 山陽線 西高屋駅～白市駅間(広島県) 

鍵谷第1踏切道(第4種：遮断機、警報機なし) 

概要 列車が、上記区間を走行中、列車の運転士は、鍵谷第1踏切道に進入してきた軽貨物自動車

を認め、非常ブレーキを使用したが、列車は同自動車と衝突した。 

この事故により、軽貨物自動車の運転者が死亡した。 
 

9 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.10.11 

車両脱線事故 

長崎電気軌道㈱ 桜町支線 諏訪神社前停留場～公会堂前停留場

間(長崎県) 

概要 車両は、公会堂前交差点を長崎駅前停留場方へ走行中、後台車2軸が脱線した。 

負傷者はいなかった。 
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10 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.10.29 

列車脱線事故 

南阿蘇鉄道㈱ 高森線 中松駅構内(熊本県) 

概要 
 列車は、中松駅進入時にポイント付近で先頭車両の前台車全２軸が進行方向右側に脱線した。 

 負傷者はいなかった。 
 

11 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.11.14 

踏切障害事故 

九州旅客鉄道㈱ 日南線 南方駅～木花駅間(宮崎県) 

中田踏切道(第4種：遮断機、警報機なし) 

概要 列車は、上記区間を走行中、中田踏切道内の軽自動車を発見し、直ちに非常ブレーキを使

用したが衝突して停車した。 

軽自動車の運転者及び同乗者1名が死亡した。 

12 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.11 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 山田線 平津戸駅～松草駅間(岩手県) 

概要 列車は、上記区間を走行中、線路内に流入していた土砂に乗り上げ、脱線した。 

乗客10名が負傷した。 

13 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.31 

列車脱線事故 

四国旅客鉄道㈱ 高徳線 オレンジタウン駅構内(香川県) 

概要 列車は、オレンジタウン駅構内において、停止信号の出発信号機を越え、安全側線に進入

し、前台車前側1軸が脱線した。 

負傷者はいなかった。 

 

（鉄道重大インシデント） 

1 発生年月日・ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.12 

施設障害 

東日本旅客鉄道㈱ 山手線・京浜東北線 神田駅～秋葉原駅間 

(東京都) 

概要 上記区間において、架線設備の改良工事により撤去が予定されていた架線を支える支柱

(電化柱)が倒れて線路を支障した。 

京浜東北線北行(大宮方面行き)の列車の運転士が、上記区間において電化柱が倒れている

のを見つけ、防護無線を発報して指令に報告した。 

この影響により、山手線・京浜東北線で運転を見合わせた。 

倒れた電化柱は、10日夜に傾斜していることが確認されており、4月13日夜に改修すること

としていた。 

負傷者はいなかった。 

2 発生年月日・ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.17 

その他 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 八雲駅構内(北海道) 

概要 「６ 公表した鉄道事故等調査報告書の状況」(78ページ №3)を参照 

3 発生年月日・ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.22 

その他 

九州旅客鉄道㈱ 長崎線 肥前竜王駅構内(佐賀県) 

概要 下り列車が肥前竜王駅の2番線に進入しようとした際に、運転士が異音を感知したため、非

常ブレーキをかけ場内信号機付近に停止した。 

その後、運転を再開し、速度約35km/hとなったときに、上り列車の停止している1番線に進

入したため、非常ブレーキをかけ停止している列車の手前約93mに停止した。 

負傷者はいなかった。 
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4 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.2.17 

列車衝突事故 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 札幌貨物ターミナル駅構内(北海道) 

概要 入換機関車は、札幌貨物ターミナル駅構内において、白石通路線から操2番線厚別駅方まで

運転中、同線厚別駅方の車両停止標識を行き過ぎ、隣接線を支障して停止した。 

一方、高速貨物列車は、札幌貨物ターミナル駅構内に進入し、入換機関車の横を通過した

ところ、列車の運転士は接触音を認めたため、直ちに非常ブ

レーキを使用し、列車は約50m走行して停止した。 

停止後、運転士が列車から降りて確認したところ、列車の1

両目の側面が、入換機関車と衝突していた。 

列車には運転士1名、入換機関車には運転士1名が乗車して

いたが、負傷者はいなかった。 
  

5 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.6.19 

踏切障害事故 

富山地方鉄道㈱ 立山線 稚子塚駅～田添駅間(富山県) 

北浦踏切道(第4種：遮断機、警報機なし) 

概要 
 列車は、上記区間を走行中、北浦踏切道内を通行していた歩行者と衝突した。 

歩行者１名が死亡した。 

6 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.6.30 

列車火災事故 

東海旅客鉄道㈱ 東海道新幹線 新横浜駅～小田原駅間 

(神奈川県) 

概要 

 列車は、上記区間を走行中、2号車の非常ブザーが扱われたため、運転士は停止手配を執り、

小田原駅の約8㎞手前に停車した。 

 停車後、運転士が確認したところ、1号車客室内通路に火がついた乗客を認めたため、消火

器を使用して消火した。 

 また、車掌が東京方デッキにも女性1名が倒れているのを発見した。 

 乗客2名が死亡し、26名が負傷(重傷1名)した。 
 

7 

 

 

 

 

発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.8.8 

鉄道人身障害事故 

西日本旅客鉄道㈱ 山陽新幹線 小倉駅～博多駅間(福岡県) 

四郎丸トンネル内 

概要 列車の運転士は、四郎丸トンネル内を走行中に停電を認めたため、列車を非常ブレーキで

停車させた。列車停止後、車内販売員は、3両目の前から4列目左窓側の席に座っていた乗客

から車体の左側面からの強い衝撃により左腕等を負傷したとの申告を受けた。 

車内販売員からの連絡により 3 両目に駆けつけた車掌は、負傷した乗客の座席横の側窓付

近に損傷があることを確認した。 

また、車掌が車外から車両点検を行ったところ、3 両目左側面に複数の損傷があることを

確認した。列車を車両基地に入庫させ確認したところ、2 両目左側最前部に設置されている

側フサギ板が落失していた。電力社員が線路巡回をしたところ、四郎丸トンネル内の上下線

の間で側フサギ板を発見した。 

列車には、乗客約 500 名、乗務員 2 名（運転士、車掌）及び車内販売員 2 名が乗車してい

た。なお、上述の乗客 1 名以外に、負傷者はいなかった。 
 

8 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.8.26 

踏切障害事故 

西日本旅客鉄道㈱ 山陽線 西高屋駅～白市駅間(広島県) 

鍵谷第1踏切道(第4種：遮断機、警報機なし) 

概要 列車が、上記区間を走行中、列車の運転士は、鍵谷第1踏切道に進入してきた軽貨物自動車

を認め、非常ブレーキを使用したが、列車は同自動車と衝突した。 

この事故により、軽貨物自動車の運転者が死亡した。 
 

9 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.10.11 

車両脱線事故 

長崎電気軌道㈱ 桜町支線 諏訪神社前停留場～公会堂前停留場

間(長崎県) 

概要 車両は、公会堂前交差点を長崎駅前停留場方へ走行中、後台車2軸が脱線した。 

負傷者はいなかった。 
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2 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H25.9.19 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 大沼駅構内(北海道) 

概要 列車の運転士は、列車を定刻に出発させて速度約20㎞/hで力行運転中、後ろから引っ張

られるような感覚とともに、運転台の圧力計によりブレーキ管圧力の低下とブレーキシ

リンダ圧力の上昇を認めたため、直ちにマスコンをオフにしたところ、その直後に列車は

停止した。 

停止後、運転士が列車から降りて確認したところ、列車は、6両目の後台車全2軸、7両

目の前台車全2軸、8両目の全4軸及び9両目の前台車全2軸が脱線していた。 

列車には運転士1名が乗務していたが、負傷はなかった。 

原因 本事故は、事故現場付近において、通り変位及び
軌間変位が整備基準値を大幅に超過した状態で
あったにもかかわらず、軌道が整備されていな
かったため、整備基準値を大幅に超過した通り変
位の影響により、列車の走行時に著大な横圧が作
用して軌間拡大が進みやすい状態であったところ
に、本件列車が走行時に発生した著大な横圧によ
り、レールの横移動と小返りが発生したことから、
6両目後台車の左車輪が軌間内に脱線したことに
より発生したと推定される。 

通り変位等が整備基準値を大幅に超過していたにもかかわらず、軌道が整備されてい
なかったことについては、直近の軌道変位検査の結果を受けた、必要な整備計画が立てら
れていなかったことによるものと考えられる。 

このことは、検査担当者及び作業計画担当者のみならず大沼保線管理室全体において、
副本線に対しても、実施基準等を遵守して検査結果に基づき軌道の整備をするという軌
道の保守に従事する者としての基本的な認識が欠如していたこと、さらに、所長代理(助
役)などが、検査結果やそれを受けた整備の実施状況を確認していなかったことによるも
のと考えられる。 

また、このことについては、函館保線所が、大沼保線管理室の軌道の保守に係る業務を
適切に管理していなかったことによるものと考えられる。 

さらに、このことについては、本社保線課が現業機関の軌道の保守に係る業務実態を十
分に確認していなかったことが関与していた可能性があると考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-4.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-1-4-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(85ページ)を参照 

3 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H25.11.24 

列車脱線事故 

大井川鐵道㈱ 井川線 井川駅構内(静岡県) 

概要 列車は、閑蔵駅～井川駅間を走行中に軌道上の岩塊と衝突したが、その後の点検で車両

に異常が見られなかったことから運転を継続した。同列車が井川駅に進入した頃から車

両より音がして、しばらくの後衝撃があったため、列車の運転士は非常ブレーキを使用し

て列車を停止させた。 

列車は、1両目前台車の全2軸が脱線し、その台車のブレーキ装置は損壊していた。 

列車の乗客約110名、運転士1名及び車掌2名に、死傷者はいなかった。 

原因 本事故は、列車の走行中、軌道上の岩塊が車両の床

下に巻き込まれて1両目前台車のブレーキ装置を支

える金具に衝突し、脱落させたため、その後の走行に

より同装置の一部がレール面下まで垂下して分岐器

の分岐線側のリードレールに当たり、台車がその

レールに沿って押されたことから、台車の全2軸が脱

線したものと推定される。 

その脱線に至る過程において、運転士は列車と岩

塊との衝突に気付きつつも運転を継続したこと、ま

た、その後の点検で台車のブレーキ装置を支える金

具の脱落に気付かなかったことが、本事故の発生につながったものと考えられる。 

また、軌道上の岩塊については、線路脇の斜面にて安定性を失って発生した落石であっ

たものと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-3.pdf 
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６ 公表した鉄道事故等調査報告書の状況 

平成 27 年に公表した鉄道事故等の調査報告書は 21 件あり、その内訳は、鉄道事故 18 件、鉄

道重大インシデント 3 件となっています。 

事故等種類別にみると、鉄道事故は列車衝突 1 件、列車脱線 13 件、踏切障害 3 件及び鉄道人身

障害 1 件となっており、鉄道重大インシデントは車両障害 2 件及びその他 1 件となっています。 

死傷者は、18 件の事故で 98 名となり、その内訳は、死亡が 4 名、負傷が 94 名となっています。 

 

 

 

 

なお、平成 27 年に公表した鉄道事故等の調査報告書の概要は次のとおりです。 

 

 

公表した鉄道事故の調査報告書（平成 27 年） 

1 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H25.2.13 

鉄道人身障害事故 

京王電鉄㈱ 京王線 武蔵野台駅構内(東京都) 

概要 列車は、通過駅である武蔵野台駅のプラットホーム終端部付近を走行中、列車の運転士

は前方すぐの線路左脇から作業者1名が上り線路に立ち入るのを認めて非常制動をとっ

たが間に合わず、列車は同作業者と衝突し、同作業者は死亡した。 

原因 本事故は、請負作業に従事していた下請会社の作業者が列車と列車との運行の間合い

で線路作業中、列車の接近後も作業を継続し、建築限界外の線路脇の作業場所から線路内

に立ち入ったため、対向方向から進入してきた別の列車と衝突したものと推定される。 

同作業者のそうした行動は、待避中における作業の中断等触車事故防止のための基本

動作が十分身に付いていなかったためであると推定される。 

また、当時、作業の現場では、列車の接近に対して同作業者が線路左脇に1人で居る状

態となっていたことから、同作業者の線路への接近、立入りを制することもできなかった

ものと考えられる。こうした状況が生じた背景には、作業の安全に係る管理・監督が作業

の現場全体に十分に行き届いていなかったことが関与したものと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-2.pdf 
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2 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H25.9.19 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 大沼駅構内(北海道) 

概要 列車の運転士は、列車を定刻に出発させて速度約20㎞/hで力行運転中、後ろから引っ張

られるような感覚とともに、運転台の圧力計によりブレーキ管圧力の低下とブレーキシ

リンダ圧力の上昇を認めたため、直ちにマスコンをオフにしたところ、その直後に列車は

停止した。 

停止後、運転士が列車から降りて確認したところ、列車は、6両目の後台車全2軸、7両

目の前台車全2軸、8両目の全4軸及び9両目の前台車全2軸が脱線していた。 

列車には運転士1名が乗務していたが、負傷はなかった。 

原因 本事故は、事故現場付近において、通り変位及び
軌間変位が整備基準値を大幅に超過した状態で
あったにもかかわらず、軌道が整備されていな
かったため、整備基準値を大幅に超過した通り変
位の影響により、列車の走行時に著大な横圧が作
用して軌間拡大が進みやすい状態であったところ
に、本件列車が走行時に発生した著大な横圧によ
り、レールの横移動と小返りが発生したことから、
6両目後台車の左車輪が軌間内に脱線したことに
より発生したと推定される。 

通り変位等が整備基準値を大幅に超過していたにもかかわらず、軌道が整備されてい
なかったことについては、直近の軌道変位検査の結果を受けた、必要な整備計画が立てら
れていなかったことによるものと考えられる。 

このことは、検査担当者及び作業計画担当者のみならず大沼保線管理室全体において、
副本線に対しても、実施基準等を遵守して検査結果に基づき軌道の整備をするという軌
道の保守に従事する者としての基本的な認識が欠如していたこと、さらに、所長代理(助
役)などが、検査結果やそれを受けた整備の実施状況を確認していなかったことによるも
のと考えられる。 

また、このことについては、函館保線所が、大沼保線管理室の軌道の保守に係る業務を
適切に管理していなかったことによるものと考えられる。 

さらに、このことについては、本社保線課が現業機関の軌道の保守に係る業務実態を十
分に確認していなかったことが関与していた可能性があると考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-4.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-1-4-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(85ページ)を参照 

3 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H25.11.24 

列車脱線事故 

大井川鐵道㈱ 井川線 井川駅構内(静岡県) 

概要 列車は、閑蔵駅～井川駅間を走行中に軌道上の岩塊と衝突したが、その後の点検で車両

に異常が見られなかったことから運転を継続した。同列車が井川駅に進入した頃から車

両より音がして、しばらくの後衝撃があったため、列車の運転士は非常ブレーキを使用し

て列車を停止させた。 

列車は、1両目前台車の全2軸が脱線し、その台車のブレーキ装置は損壊していた。 

列車の乗客約110名、運転士1名及び車掌2名に、死傷者はいなかった。 

原因 本事故は、列車の走行中、軌道上の岩塊が車両の床

下に巻き込まれて1両目前台車のブレーキ装置を支

える金具に衝突し、脱落させたため、その後の走行に

より同装置の一部がレール面下まで垂下して分岐器

の分岐線側のリードレールに当たり、台車がその

レールに沿って押されたことから、台車の全2軸が脱

線したものと推定される。 

その脱線に至る過程において、運転士は列車と岩

塊との衝突に気付きつつも運転を継続したこと、ま

た、その後の点検で台車のブレーキ装置を支える金

具の脱落に気付かなかったことが、本事故の発生につながったものと考えられる。 

また、軌道上の岩塊については、線路脇の斜面にて安定性を失って発生した落石であっ

たものと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-3.pdf 
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６ 公表した鉄道事故等調査報告書の状況 

平成 27 年に公表した鉄道事故等の調査報告書は 21 件あり、その内訳は、鉄道事故 18 件、鉄

道重大インシデント 3 件となっています。 

事故等種類別にみると、鉄道事故は列車衝突 1 件、列車脱線 13 件、踏切障害 3 件及び鉄道人身

障害 1 件となっており、鉄道重大インシデントは車両障害 2 件及びその他 1 件となっています。 

死傷者は、18 件の事故で 98 名となり、その内訳は、死亡が 4 名、負傷が 94 名となっています。 

 

 

 

 

なお、平成 27 年に公表した鉄道事故等の調査報告書の概要は次のとおりです。 

 

 

公表した鉄道事故の調査報告書（平成 27 年） 

1 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H25.2.13 

鉄道人身障害事故 

京王電鉄㈱ 京王線 武蔵野台駅構内(東京都) 

概要 列車は、通過駅である武蔵野台駅のプラットホーム終端部付近を走行中、列車の運転士

は前方すぐの線路左脇から作業者1名が上り線路に立ち入るのを認めて非常制動をとっ

たが間に合わず、列車は同作業者と衝突し、同作業者は死亡した。 

原因 本事故は、請負作業に従事していた下請会社の作業者が列車と列車との運行の間合い

で線路作業中、列車の接近後も作業を継続し、建築限界外の線路脇の作業場所から線路内

に立ち入ったため、対向方向から進入してきた別の列車と衝突したものと推定される。 

同作業者のそうした行動は、待避中における作業の中断等触車事故防止のための基本

動作が十分身に付いていなかったためであると推定される。 

また、当時、作業の現場では、列車の接近に対して同作業者が線路左脇に1人で居る状

態となっていたことから、同作業者の線路への接近、立入りを制することもできなかった

ものと考えられる。こうした状況が生じた背景には、作業の安全に係る管理・監督が作業

の現場全体に十分に行き届いていなかったことが関与したものと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-2.pdf 
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原因 本事故は、列車が第3種踏切道であるたかのす踏切

道に接近して、同踏切道の踏切警報機が作動中に、歩

行者が踏切内に右側から進入し、また、踏切を歩行し

ている間も列車の接近や気笛に気付かなかったため、

踏切を渡りきる前に列車と衝突したものと推定され

る。 

歩行者が踏切警報機の警音が鳴動中に踏切内に進

入したこと及び列車の気笛に気付かなかったことに

ついては、歩行者は聾者であったことから、警音及び

気笛が聞こえなかったことによるものと推定される。 

歩行者が赤色せん光灯の点滅中に踏切内に進入した理由については、以下のことが影

響した可能性があると考えられるが、明らかにすることはできなかった。 

(1) 赤色せん光灯の点滅が、日傘やつばの広い帽子により、歩行者の視界が狭まって

見えにくくなっていたこと。 

(2) 赤色せん光灯の点滅が、太陽光で反射して見えにくくなっていたこと。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-2-1.pdf 

7 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.28 H26.1.11 

列車脱線事故 

銚子電気鉄道㈱ 銚子電気鉄道線 笠上黒生駅構内 

(千葉県) 

概要 列車の運転士は、笠上黒生駅上り線に向けて、同駅構内の16号分岐器付近を速度約

20km/h で走行中、足下から異音を感知したため、直ちに非常ブレーキを使用して列車を

停止させた。 

列車は、1両目後台車全軸及び2両目前台車全軸が、右へ脱線していた。 

列車には、乗客9名及び運転士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、笠上黒生駅構内の16号分岐器(発条転てつ

機)のトングレール先端付近において、基準線側を走行

する列車の1両目後台車第1軸の右車輪のフランジ部が

乗り上がり脱線して右基本レールと右トングレールの

間を走行し、トングレール後端付近から右リードレー

ル上に一旦戻って走行したあと右へ脱線した可能性が

あると考えられる。 

16号分岐器のトングレール先端付近で乗り上がった

ことについては、 

(1) 同分岐器内の通り変位により、列車1両目前台車第1軸の車輪がリードレール後端

付近を走行したときに、1両目後台車第1軸の車輪がトングレール先端付近を走行す

ることとなり、1両目の前台車と後台車は逆方向の通り変位を通過する状態になるた

め、車両がヨーイングしやすい状況となり、後台車は右方向に振られて右車輪のフ

ランジ部が右トングレール側に接触するように寄って走行していた可能性があるこ

と、 

(2) 同分岐器付近において、土砂を多く含んだ道床の状態、及び列車の車輪が通過す

るときのレールの沈み込みによって、同分岐器のトングレール先端付近では、列車

の車輪がレールに乗り上がりやすい状態になっていた可能性があること 

から、これらの要因が複合したことにより発生した可能性があると考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-2.pdf 

8 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.28 H26.2.15 

列車衝突事故 

東京急行電鉄㈱ 東横線 元住吉駅構内(神奈川県) 

概要 後続列車は、線路内が積雪していた武蔵小杉駅～元住吉駅間を走行中、運輸司令から、

元住吉駅で停車位置の修正のため後退運転の準備中であった先行列車の渋谷駅発元町・

中華街駅行き列車との間隔をとるため列車を急遽停止するようにとの連絡を受けたの

で、非常ブレーキを使用して列車を停止させようとしたが元住吉駅2番線に停車中の先行

列車の後部に衝突した。 

両列車には乗客約140名及び乗務員4名が乗車しており、乗客72名が負傷した。 
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4 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H26.6.9 

踏切障害事故 

関東鉄道㈱ 常総線 大宝駅～騰波ノ江駅間 

(茨城県) 

北大宝8踏切道(第4種踏切道：遮断機及

び警報機なし) 

概要 列車は、大宝駅を定刻に通過した後、力行して速度約80km/h

に達した時点で惰行にした。北大宝8踏切道の約30m手前で、同

踏切道の左側から進入してくる小型自動車を認めたため、直ち

に気笛を吹鳴するとともに非常ブレーキを使用したが間に合

わず、列車の前面が同自動車の右側面と衝突し、そのまま同自

動車を押しながら約130m走行して停止した。 

この事故により、同自動車の運転者が死亡した。 

原因 本事故は、列車が第4種踏切道である北大宝8踏切道に接近しているにもかかわらず、小

型自動車が同踏切道に進入したため、列車と衝突したことにより発生したものと考えら

れる。 

同自動車の運転者が、踏切に進入する前に列車の接近を目視により確認していたかど

うか、また、列車接近中にもかかわらず、なぜ自動車を踏切に進入させたかについては、

事故直前の運転者の行動が不明であるため、明らかにすることはできなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-1.pdf 

5 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.23 H26.2.23 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 東海道線(京浜東北線) 川崎駅構内 

(神奈川県) 

概要 列車の運転士は、通過駅である川崎駅に進入し、速度約

65km/h で惰行運転中、前方の線路上に工事用軌陸型運搬機を

認めたため、直ちに気笛吹鳴と同時に非常ブレーキを使用し

たが間に合わず、列車は同運搬機と衝突した。 

列車は、1両目が左側に横転した状態で、2両目が左側に傾

いた状態で全軸脱線していた。 

列車には、乗務員2名が乗務しており、両名が負傷した。 

なお、列車は回送列車であったことから、旅客は乗車して

いなかった。 

原因 本事故は、線路閉鎖工事において、線路閉鎖前の京浜東北線(北行)の線路内に工事用軌

陸型運搬機が進入したため、同線を走行して来た回送列車が同運搬機と衝突して脱線し

たことにより発生したものと推定される。 

線路閉鎖前の京浜東北線(北行)の線路内に工事用軌陸型運搬機が進入したことについ

ては、工事用通路において工事用重機械等の誘導を担当していた重機械安全指揮者が同

運搬機の誘導を行っていない状況で、同運搬機の運転者が、同安全指揮者から途中の地点

までの移動の指示を受けた際に、京浜東北線(北行)の線路内まで移動できると思い込み、

同運搬機を進入させたことによるものと考えられる。 

これらのことについては、線路閉鎖後に開始すべき工事において、作業の指揮命令及び

それに基づく作業手順の遵守が徹底されていなかったため、線路閉鎖が済んでいない線

路へ工事用重機械等が進入するのを防止することができなかったと考えられる。 

報告書 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-2-2.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-2-2-p.pdf(説明資料) 

6 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.23 H26.10.3 

踏切障害事故 

九州旅客鉄道㈱ 日田彦山線 豊前川崎駅～西添田駅間 

(福岡県) 

たかのす踏切道(第3種踏切道：遮断機な

し、警報機あり) 

概要 列車は、速度約65km/hまで力行を続け、カーブ出口付近にあるたかのす踏切道の右レー

ル付近に日傘を差した歩行者を認めたため、直ちに気笛を吹鳴するとともに非常ブレー

キを使用したが間に合わず、列車の左前面が歩行者と衝突し、同踏切道から約140ｍ進ん

だ地点で停止した。 

この事故により、歩行者が死亡した。 
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原因 本事故は、列車が第3種踏切道であるたかのす踏切

道に接近して、同踏切道の踏切警報機が作動中に、歩

行者が踏切内に右側から進入し、また、踏切を歩行し

ている間も列車の接近や気笛に気付かなかったため、

踏切を渡りきる前に列車と衝突したものと推定され

る。 

歩行者が踏切警報機の警音が鳴動中に踏切内に進

入したこと及び列車の気笛に気付かなかったことに

ついては、歩行者は聾者であったことから、警音及び

気笛が聞こえなかったことによるものと推定される。 

歩行者が赤色せん光灯の点滅中に踏切内に進入した理由については、以下のことが影

響した可能性があると考えられるが、明らかにすることはできなかった。 

(1) 赤色せん光灯の点滅が、日傘やつばの広い帽子により、歩行者の視界が狭まって

見えにくくなっていたこと。 

(2) 赤色せん光灯の点滅が、太陽光で反射して見えにくくなっていたこと。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-2-1.pdf 

7 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.28 H26.1.11 

列車脱線事故 

銚子電気鉄道㈱ 銚子電気鉄道線 笠上黒生駅構内 

(千葉県) 

概要 列車の運転士は、笠上黒生駅上り線に向けて、同駅構内の16号分岐器付近を速度約

20km/h で走行中、足下から異音を感知したため、直ちに非常ブレーキを使用して列車を

停止させた。 

列車は、1両目後台車全軸及び2両目前台車全軸が、右へ脱線していた。 

列車には、乗客9名及び運転士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、笠上黒生駅構内の16号分岐器(発条転てつ

機)のトングレール先端付近において、基準線側を走行

する列車の1両目後台車第1軸の右車輪のフランジ部が

乗り上がり脱線して右基本レールと右トングレールの

間を走行し、トングレール後端付近から右リードレー

ル上に一旦戻って走行したあと右へ脱線した可能性が

あると考えられる。 

16号分岐器のトングレール先端付近で乗り上がった

ことについては、 

(1) 同分岐器内の通り変位により、列車1両目前台車第1軸の車輪がリードレール後端

付近を走行したときに、1両目後台車第1軸の車輪がトングレール先端付近を走行す

ることとなり、1両目の前台車と後台車は逆方向の通り変位を通過する状態になるた

め、車両がヨーイングしやすい状況となり、後台車は右方向に振られて右車輪のフ

ランジ部が右トングレール側に接触するように寄って走行していた可能性があるこ

と、 

(2) 同分岐器付近において、土砂を多く含んだ道床の状態、及び列車の車輪が通過す

るときのレールの沈み込みによって、同分岐器のトングレール先端付近では、列車

の車輪がレールに乗り上がりやすい状態になっていた可能性があること 

から、これらの要因が複合したことにより発生した可能性があると考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-2.pdf 

8 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.28 H26.2.15 

列車衝突事故 

東京急行電鉄㈱ 東横線 元住吉駅構内(神奈川県) 

概要 後続列車は、線路内が積雪していた武蔵小杉駅～元住吉駅間を走行中、運輸司令から、

元住吉駅で停車位置の修正のため後退運転の準備中であった先行列車の渋谷駅発元町・

中華街駅行き列車との間隔をとるため列車を急遽停止するようにとの連絡を受けたの

で、非常ブレーキを使用して列車を停止させようとしたが元住吉駅2番線に停車中の先行

列車の後部に衝突した。 

両列車には乗客約140名及び乗務員4名が乗車しており、乗客72名が負傷した。 
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4 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.1.29 H26.6.9 

踏切障害事故 

関東鉄道㈱ 常総線 大宝駅～騰波ノ江駅間 

(茨城県) 

北大宝8踏切道(第4種踏切道：遮断機及

び警報機なし) 

概要 列車は、大宝駅を定刻に通過した後、力行して速度約80km/h

に達した時点で惰行にした。北大宝8踏切道の約30m手前で、同

踏切道の左側から進入してくる小型自動車を認めたため、直ち

に気笛を吹鳴するとともに非常ブレーキを使用したが間に合

わず、列車の前面が同自動車の右側面と衝突し、そのまま同自

動車を押しながら約130m走行して停止した。 

この事故により、同自動車の運転者が死亡した。 

原因 本事故は、列車が第4種踏切道である北大宝8踏切道に接近しているにもかかわらず、小

型自動車が同踏切道に進入したため、列車と衝突したことにより発生したものと考えら

れる。 

同自動車の運転者が、踏切に進入する前に列車の接近を目視により確認していたかど

うか、また、列車接近中にもかかわらず、なぜ自動車を踏切に進入させたかについては、

事故直前の運転者の行動が不明であるため、明らかにすることはできなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-1.pdf 

5 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.23 H26.2.23 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 東海道線(京浜東北線) 川崎駅構内 

(神奈川県) 

概要 列車の運転士は、通過駅である川崎駅に進入し、速度約

65km/h で惰行運転中、前方の線路上に工事用軌陸型運搬機を

認めたため、直ちに気笛吹鳴と同時に非常ブレーキを使用し

たが間に合わず、列車は同運搬機と衝突した。 

列車は、1両目が左側に横転した状態で、2両目が左側に傾

いた状態で全軸脱線していた。 

列車には、乗務員2名が乗務しており、両名が負傷した。 

なお、列車は回送列車であったことから、旅客は乗車して

いなかった。 

原因 本事故は、線路閉鎖工事において、線路閉鎖前の京浜東北線(北行)の線路内に工事用軌

陸型運搬機が進入したため、同線を走行して来た回送列車が同運搬機と衝突して脱線し

たことにより発生したものと推定される。 

線路閉鎖前の京浜東北線(北行)の線路内に工事用軌陸型運搬機が進入したことについ

ては、工事用通路において工事用重機械等の誘導を担当していた重機械安全指揮者が同

運搬機の誘導を行っていない状況で、同運搬機の運転者が、同安全指揮者から途中の地点

までの移動の指示を受けた際に、京浜東北線(北行)の線路内まで移動できると思い込み、

同運搬機を進入させたことによるものと考えられる。 

これらのことについては、線路閉鎖後に開始すべき工事において、作業の指揮命令及び

それに基づく作業手順の遵守が徹底されていなかったため、線路閉鎖が済んでいない線

路へ工事用重機械等が進入するのを防止することができなかったと考えられる。 

報告書 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-2-2.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-2-2-p.pdf(説明資料) 

6 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.23 H26.10.3 

踏切障害事故 

九州旅客鉄道㈱ 日田彦山線 豊前川崎駅～西添田駅間 

(福岡県) 

たかのす踏切道(第3種踏切道：遮断機な

し、警報機あり) 

概要 列車は、速度約65km/hまで力行を続け、カーブ出口付近にあるたかのす踏切道の右レー

ル付近に日傘を差した歩行者を認めたため、直ちに気笛を吹鳴するとともに非常ブレー

キを使用したが間に合わず、列車の左前面が歩行者と衝突し、同踏切道から約140ｍ進ん

だ地点で停止した。 

この事故により、歩行者が死亡した。 
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原因 本事故は、落輪して踏切内に停車していた軽自動車と列

車が衝突した後、列車が軽自動車を列車前面の連結器の下

に巻き込むように線路上を押していき、軽自動車の一部が

分岐器のガードレールに接触したことなどから列車が脱線

したことにより発生したものと考えられる。 

軽自動車が落輪したことについては、運転者が踏切を通

行できると考えて進入させたものの、途中で自動車が通れ

ないことを知って後退することになったが、踏切幅員が軽

自動車と比べて狭隘で、かつ、日没後で暗く、さらに運転者

も動揺していた可能性があると考えられる状況でハンドル

操作を誤ったことによるものと考えられる。 

運転者が踏切を通行できると考えて進入させたことにつ

いては、鉄道事業者がかつて自動車の通行禁止の交通規制

の実効を確保するために設置した踏切進入側の杭と柵の間隔が軽自動車が通れるほど広

く、自動車の通行禁止を示す道路標識等が交通規制が解除されたために無く、また、踏切

進出側の杭の箇所を通れないと分からなかったためと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-4-1.pdf 

11 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.7.30 H25.9.17 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 中央線 相模湖駅構内(神奈川県) 

概要 列車は、相模湖駅停車のため常用ブレーキで減速していたところ、運転士は停止直前に

防護無線の受信とともに運転台モニター画面の警告表示を認め、非常ブレーキを使用し

て列車を停止させた。 

停止後、車掌から最後部の車両が下り線のホームと接触していると連絡があったので、

同車両を点検したところ、前の台車の全2軸が左に脱線して、車体が下り線ホームと接触

していた。 

列車には乗客約100名、運転士1名及び車掌2名が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

原因 本事故は、左右の輪重が著しく不均衡となっていた最後部車両の前台車が、右複心曲線

の曲線半径300m、カント105mmから曲線半径500m、カント55mmへ変わる中間緩和曲線中の

レール継目付近を走行した際、(前台車)左車輪(全軸)のフランジが外軌に乗り上がり、

脱線防止ガードによって(前台車)右車輪の軌間内への脱輪が抑えられた状態で走行し続

けた後に、当該脱線防止ガードの終端を過ぎたところで線路左側へ脱線したことにより

発生したものと考えられる。 

最後部車両の前台車の輪重が著しく不均衡となっていたことについては、後台車左側

の空気ばねの自動高さ調整装置の自動高さ調整弁調整棒の受け金具が傾斜して同調整棒

が押し上げられていたことから、後台車左

側の車体が押し上げられて、対角線上の前

台車右車輪の輪重が増加し、それに伴い反

対側の前台車左車輪の輪重が減少したこ

とによる可能性があると考えられる。 

また、受け金具が傾斜していたのは、取

付けボルトが欠損していたためで、それに

は本事故前に発生した鉄道人身障害事故

が関与した可能性があると考えられる。 

報告書 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-5-2.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-5-2-p.pdf(説明資料) 

12 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.7.30 H26.6.21 

列車脱線事故 

九州旅客鉄道㈱ 指宿枕崎線 薩摩今和泉駅～生見駅間 

(鹿児島県) 

概要 列車の運転士は、速度約50km/hで力行運転中、約60m先に線路内を支障している木があ

るのを認め、直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は木及び土砂に乗り上げて脱線し

た。 

その後の調査の結果、1両目の前台車全2軸が右側に脱線していた。なお、1両目後台車

及び2両目の輪軸は脱線していなかった。 

列車には、乗客44名及び乗務員3名(運転士1名、客室乗務員2名)が乗車しており、乗客

16名(重傷3名、軽傷13名)及び客室乗務員2名(軽傷2名)が負傷した。 
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原因 本事故は、降雪時の線路上を走行中に、先行列車の駅での過走

後の処理のために、運輸司令から急遽停止の指示を受けた後続列

車が非常ブレーキにより停止しようとした際に、必要なブレーキ

力が得られなかったため、停車していた先行列車と衝突したこと

により発生したものと考えられる。 

後続列車で必要なブレーキ力が得られなかったのは、非常ブ

レーキの動作時に空気ブレーキの制輪子が車輪に押し付けられ

た際、車輪踏面と制輪子摺動面間の摩擦係数が大きく低下してい

たためと考えられる。摩擦係数の低下には、車輪と制輪子の間に、

線路内の積雪、車輪フランジ部に残っていた油分、制輪子に付着

していた塵埃などが液体状に混ざり合って供給されたことが関

与した可能性があると考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-3.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-3-3-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(86ページ)を参照 

9 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.28 H26.10.27 

踏切障害事故 

関東鉄道㈱ 常総線 宗道駅～下妻駅間(茨城県) 

小島1踏切道(第4種踏切道：遮断機及び

警報機なし) 

概要 列車は、宗道駅を発車後、小島1踏切道の約15ｍ手前を速度約75km/hで惰行運転中、同

踏切道の左側から進入してくる原動機付自転車を認めたため、直ちに非常ブレーキを使

用するとともに気笛を吹鳴したが間に合わず、列車は同原動機付自転車と衝突し、同踏切

道から約205m進んだ地点で停止した。 

この事故により、同原動機付自転車の運転者が死亡した。 

原因 本事故は、列車が第4種踏切道である小島1踏切道に接

近しているにもかかわらず、原動機付自転車が停止する

ことなく同踏切道内に進入したため、列車と衝突したこ

とにより発生したものと考えられる。 

原動機付自転車が列車の接近している踏切道内に進入

した理由については、原動機付自転車の運転者が、列車が

踏切道に接近していることを認知できなかったことによ

る可能性があると考えられるが、本事故直前における原

付運転者の視野などが不明であることから、詳細を明ら

かにすることはできなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-1.pdf 

10 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.6.25 H25.4.7 

列車脱線事故(踏切障

害に伴うもの) 

東日本旅客鉄道㈱ 東海道線 茅ヶ崎駅構内(神奈川県) 

十間坂踏切道(第1種踏切道) 

概要 列車の運転士は、速度約103km/hで惰行運転中、十間坂踏切道の約200m手前で、同踏切

道に支障物を認めたため、非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は踏切道内で停止

していた支障物である軽乗用自動車と衝突し、同自動車を押したまま約270m走行して停

止した。 

列車は1両目の前台車全2軸が右へ脱線していた。 

列車には乗客約300名及び乗務員4名(本務運転士、本務車掌、便乗運転士及び便乗車掌

の各1名)が乗車しており、乗客1名が負傷した。 

なお、同自動車には、同踏切進入時に運転者及び同乗者(2名)が乗車していたが、車外

に出ていたため無事であった。 
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原因 本事故は、落輪して踏切内に停車していた軽自動車と列

車が衝突した後、列車が軽自動車を列車前面の連結器の下

に巻き込むように線路上を押していき、軽自動車の一部が

分岐器のガードレールに接触したことなどから列車が脱線

したことにより発生したものと考えられる。 

軽自動車が落輪したことについては、運転者が踏切を通

行できると考えて進入させたものの、途中で自動車が通れ

ないことを知って後退することになったが、踏切幅員が軽

自動車と比べて狭隘で、かつ、日没後で暗く、さらに運転者

も動揺していた可能性があると考えられる状況でハンドル

操作を誤ったことによるものと考えられる。 

運転者が踏切を通行できると考えて進入させたことにつ

いては、鉄道事業者がかつて自動車の通行禁止の交通規制

の実効を確保するために設置した踏切進入側の杭と柵の間隔が軽自動車が通れるほど広

く、自動車の通行禁止を示す道路標識等が交通規制が解除されたために無く、また、踏切

進出側の杭の箇所を通れないと分からなかったためと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-4-1.pdf 

11 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.7.30 H25.9.17 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 中央線 相模湖駅構内(神奈川県) 

概要 列車は、相模湖駅停車のため常用ブレーキで減速していたところ、運転士は停止直前に

防護無線の受信とともに運転台モニター画面の警告表示を認め、非常ブレーキを使用し

て列車を停止させた。 

停止後、車掌から最後部の車両が下り線のホームと接触していると連絡があったので、

同車両を点検したところ、前の台車の全2軸が左に脱線して、車体が下り線ホームと接触

していた。 

列車には乗客約100名、運転士1名及び車掌2名が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

原因 本事故は、左右の輪重が著しく不均衡となっていた最後部車両の前台車が、右複心曲線

の曲線半径300m、カント105mmから曲線半径500m、カント55mmへ変わる中間緩和曲線中の

レール継目付近を走行した際、(前台車)左車輪(全軸)のフランジが外軌に乗り上がり、

脱線防止ガードによって(前台車)右車輪の軌間内への脱輪が抑えられた状態で走行し続

けた後に、当該脱線防止ガードの終端を過ぎたところで線路左側へ脱線したことにより

発生したものと考えられる。 

最後部車両の前台車の輪重が著しく不均衡となっていたことについては、後台車左側

の空気ばねの自動高さ調整装置の自動高さ調整弁調整棒の受け金具が傾斜して同調整棒

が押し上げられていたことから、後台車左

側の車体が押し上げられて、対角線上の前

台車右車輪の輪重が増加し、それに伴い反

対側の前台車左車輪の輪重が減少したこ

とによる可能性があると考えられる。 

また、受け金具が傾斜していたのは、取

付けボルトが欠損していたためで、それに

は本事故前に発生した鉄道人身障害事故

が関与した可能性があると考えられる。 

報告書 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-5-2.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-5-2-p.pdf(説明資料) 

12 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.7.30 H26.6.21 

列車脱線事故 

九州旅客鉄道㈱ 指宿枕崎線 薩摩今和泉駅～生見駅間 

(鹿児島県) 

概要 列車の運転士は、速度約50km/hで力行運転中、約60m先に線路内を支障している木があ

るのを認め、直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は木及び土砂に乗り上げて脱線し

た。 

その後の調査の結果、1両目の前台車全2軸が右側に脱線していた。なお、1両目後台車

及び2両目の輪軸は脱線していなかった。 

列車には、乗客44名及び乗務員3名(運転士1名、客室乗務員2名)が乗車しており、乗客

16名(重傷3名、軽傷13名)及び客室乗務員2名(軽傷2名)が負傷した。 
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原因 本事故は、降雪時の線路上を走行中に、先行列車の駅での過走

後の処理のために、運輸司令から急遽停止の指示を受けた後続列

車が非常ブレーキにより停止しようとした際に、必要なブレーキ

力が得られなかったため、停車していた先行列車と衝突したこと

により発生したものと考えられる。 

後続列車で必要なブレーキ力が得られなかったのは、非常ブ

レーキの動作時に空気ブレーキの制輪子が車輪に押し付けられ

た際、車輪踏面と制輪子摺動面間の摩擦係数が大きく低下してい

たためと考えられる。摩擦係数の低下には、車輪と制輪子の間に、

線路内の積雪、車輪フランジ部に残っていた油分、制輪子に付着

していた塵埃などが液体状に混ざり合って供給されたことが関

与した可能性があると考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-3.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-3-3-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(86ページ)を参照 

9 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.5.28 H26.10.27 

踏切障害事故 

関東鉄道㈱ 常総線 宗道駅～下妻駅間(茨城県) 

小島1踏切道(第4種踏切道：遮断機及び

警報機なし) 

概要 列車は、宗道駅を発車後、小島1踏切道の約15ｍ手前を速度約75km/hで惰行運転中、同

踏切道の左側から進入してくる原動機付自転車を認めたため、直ちに非常ブレーキを使

用するとともに気笛を吹鳴したが間に合わず、列車は同原動機付自転車と衝突し、同踏切

道から約205m進んだ地点で停止した。 

この事故により、同原動機付自転車の運転者が死亡した。 

原因 本事故は、列車が第4種踏切道である小島1踏切道に接

近しているにもかかわらず、原動機付自転車が停止する

ことなく同踏切道内に進入したため、列車と衝突したこ

とにより発生したものと考えられる。 

原動機付自転車が列車の接近している踏切道内に進入

した理由については、原動機付自転車の運転者が、列車が

踏切道に接近していることを認知できなかったことによ

る可能性があると考えられるが、本事故直前における原

付運転者の視野などが不明であることから、詳細を明ら

かにすることはできなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-1.pdf 

10 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.6.25 H25.4.7 

列車脱線事故(踏切障

害に伴うもの) 

東日本旅客鉄道㈱ 東海道線 茅ヶ崎駅構内(神奈川県) 

十間坂踏切道(第1種踏切道) 

概要 列車の運転士は、速度約103km/hで惰行運転中、十間坂踏切道の約200m手前で、同踏切

道に支障物を認めたため、非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は踏切道内で停止

していた支障物である軽乗用自動車と衝突し、同自動車を押したまま約270m走行して停

止した。 

列車は1両目の前台車全2軸が右へ脱線していた。 

列車には乗客約300名及び乗務員4名(本務運転士、本務車掌、便乗運転士及び便乗車掌

の各1名)が乗車しており、乗客1名が負傷した。 

なお、同自動車には、同踏切進入時に運転者及び同乗者(2名)が乗車していたが、車外

に出ていたため無事であった。 
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公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.11.26 H25.12.28 

列車脱線事故 

いすみ鉄道㈱ いすみ線 西畑駅～上総中野駅間 

(千葉県) 

概要 列車の運転士は、ワンマン運転で西畑駅～上総中野駅間の庄司川橋りょうの曲線半径

250mの右曲線を速度約34km/hで運転中、衝撃を感じ非常ブレーキを使用して列車を停止

させた。 

停車後に確認したところ、前台車前軸が左へ脱線していた。 

列車には、乗客4名及び運転士1名が乗車していたが、死傷者はいなかった。 

原因 本事故は、以下の経過により発生した可能性があると考えられる。 

 (1) 曲線半径250mの右円曲線を通過中に、まくらぎの腐食やひび割れによりレールと

まくらぎを締結する犬くぎの支持力が低下した可能性のある箇所において、列車の

走行により軌間変位の拡大が発生したため、右車輪が軌間内に脱線して、内軌頭部

側面に接触し軌間を広げながら走行した。 

なお、軌間内への脱線には、軌間変位が整備 

基準値を超えていたことも関与した。 

(2) その後、左車輪は通常と異なる横圧を受けな 

  がら、庄司川橋りょう上で、局所的に、軌道が 

 高くなり同時に曲線半径が小さくなっていた 

箇所付近で、外軌に乗り上がり外側（左側）へ 

脱線した。 

なお、左車輪の脱線とともに右車輪が内軌頭部 

側面からまくらぎ上に落下した可能性があると考 

えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-8-1.pdf 

16 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.17 H24.9.11 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 江差線 釜谷駅～泉沢駅間(北海道) 

概要 列車は、泉沢駅の上り出発信号機付近で非常ブレーキが掛かり停止したため、輸送指令

の指示により運転士が降車して列車を点検したところ、9両目貨車と10両目貨車の間にあ

るブレーキ管ホースの連結器が外れており、9両目貨車の後台車全2軸が左側に脱線して

いるのを発見した。 

列車には、運転士1名と青森信号場から五稜郭駅まで運転する予定の運転士1名の2名が

乗車していたが負傷はなかった。 

原因 本事故は、列車が半径300mの右曲線を通過した際に、事故現場付近においてコキ106形

式の貨車後台車第1軸の外軌側の輪重が減少し、外軌に乗り上がったことにより脱線した

ものと考えられる。 

外軌側の輪重が減少したことについては、事故現場付近において貨車に発生したと考

えられる大きなロール振動によるものと考えられる。 

貨車に大きなロール振動が発生したことについては、運転状況、車両及び軌道の状況

は、省令に基づいて定められたJR貨物及びJR北海道の基準等に則った状態であったが、 

(1) コキ106形式の懸架装置の仕様は、積荷が比較的軽量であった場合、コキ104形式

と比較して減衰が小さくなり、車体のロール振動が収束しにくいものであったこと、 

(2) 積荷が比較的軽量であり、重心が高い状態であったこと、 

(3) 事故現場付近における複合変位は、整備対象に近い比較的大きな変位量であった

こと、走行速度に対して車体のロール振動の共振が生じやすい波長成分を含んでい

たことが、車体のロール振動の発生を助長させた可能性があること 

から、これらの要因が重畳したことによるものと考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-2.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-9-2-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(88ページ)を参照 

17 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.17 H25.8.17 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 八雲駅～山越駅間(北海道) 

概要 列車の運転士は、速度約40km/hで惰行運転中、前方約100mの線路上に木等の支障物を認

め、非常ブレーキを扱った。その直後、木と衝突して沈み込むような衝動を感じ、下から

突き上げるような鈍い音を聞いた。 

その後の調査の結果、1両目の機関車の中間台車全2軸並びに3両目及び4両目の貨車の
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原因 本事故は、線路左側の切土斜面が崩壊したため、線路内に

木及び土砂が流入し、列車が木に衝突するとともに木及び

堆積した土砂に乗り上げて脱線したことにより発生したも

のと推定される。 

斜面が崩壊したのは、崩壊した斜面の地形、地質の状況に

加えて、当該箇所は切土斜面における地山の経年劣化によ

り力学的な緩みが進行し、斜面の安定度が限界に近い状態

であったところに、最大時雨量39mm、連続降雨量100mmの降

雨により土の重量が増加したことによる可能性があると考

えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-5-1.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-5-1-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(87ページ)を参照 

13 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.8.27 H26.12.18 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 篠ノ井線 桑ノ原信号場～稲荷山駅間 

(長野県) 

概要 列車の運転士は、桑ノ原信号場～稲荷山駅間を速度約80km/hで走行中に、列車前方の線

路内に立ち入っている男性及び列車の進路を支障した状態で横向きで停止している自動

車を認めた。直ちに気笛を吹鳴し非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は自動車と

衝突し、旧長谷街道踏切から約73m長野駅寄りに停車した。 

車両を点検したところ、1両目の前台車第1軸がレールの左側に脱線していた。 

列車には乗客84名、運転士1名及び車掌2名が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

原因 本事故は、谷川踏切の約100m塩尻駅寄りの線路内

に、自動車が列車の進路に対し横向きで停止していた

ため、運転士が非常ブレーキを使用したが間に合わ

ず、自動車と衝突したことにより、列車が脱線したも

のと推定される。 

自動車が線路内に停止していたことについては、現

場付近で特定の方向から自動車が進入した際に、誤っ

て線路内に進入する可能性があると考えられる谷川

踏切又は旧長谷街道踏切から自動車が進入して線路

内を走行し、衝突現場で停止していた可能性があると

考えられるが、両踏切にはカメラの設備がなく、目撃者もいないこと、また、自動車運転

者からその点に関する口述を得ることができなかったことから、詳細を明らかにするこ

とができなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-6-1.pdf 

14 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.9.17 H26.9.2 

列車脱線事故(踏切障

害に伴うもの) 

西日本旅客鉄道㈱ 北陸線 木ノ本駅～高月駅間(滋賀県) 

田部踏切道(第1種踏切道：遮断機及び警

報機あり) 

概要 列車の運転士は、木ノ本駅を過ぎてから、速度が約115km/hになったところで力行ノッ

チをオフにして惰行運転とした。その後、田部踏切道の踏切内に右側から進入してきた小

型貨物自動車を認めたため、非常ブレーキを使用するとともに気笛を吹鳴したが、間に合

わず、列車は同自動車と衝突し、列車の1両目前台車全2軸が左に脱線した。 

この事故により、同自動車の運転者が負傷した。 

原因 本事故は、踏切遮断機、踏切警報灯が正常に動作し、列

車が本件踏切直前まで接近していたところに、本件ト

ラックが遮断かんを折り曲げて進入したため、運転士が

非常ブレーキを扱ったが間に合わず、列車と本件トラッ

クが衝突した際、列車１両目の前面下部の台車近くまで

本件トラックが入り込み、列車の先頭部を瞬間的に持ち

上げたことにより前台車全2軸が左レールを越え、脱線し

たものと考えられる。 

なお、本件踏切の踏切保安設備が動作しているにもかかわらず、本件トラックが本件踏

切に進入した理由については明らかにすることはできなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-7-1.pdf 
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公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.11.26 H25.12.28 

列車脱線事故 

いすみ鉄道㈱ いすみ線 西畑駅～上総中野駅間 

(千葉県) 

概要 列車の運転士は、ワンマン運転で西畑駅～上総中野駅間の庄司川橋りょうの曲線半径

250mの右曲線を速度約34km/hで運転中、衝撃を感じ非常ブレーキを使用して列車を停止

させた。 

停車後に確認したところ、前台車前軸が左へ脱線していた。 

列車には、乗客4名及び運転士1名が乗車していたが、死傷者はいなかった。 

原因 本事故は、以下の経過により発生した可能性があると考えられる。 

 (1) 曲線半径250mの右円曲線を通過中に、まくらぎの腐食やひび割れによりレールと

まくらぎを締結する犬くぎの支持力が低下した可能性のある箇所において、列車の

走行により軌間変位の拡大が発生したため、右車輪が軌間内に脱線して、内軌頭部

側面に接触し軌間を広げながら走行した。 

なお、軌間内への脱線には、軌間変位が整備 

基準値を超えていたことも関与した。 

(2) その後、左車輪は通常と異なる横圧を受けな 

  がら、庄司川橋りょう上で、局所的に、軌道が 

 高くなり同時に曲線半径が小さくなっていた 

箇所付近で、外軌に乗り上がり外側（左側）へ 

脱線した。 

なお、左車輪の脱線とともに右車輪が内軌頭部 

側面からまくらぎ上に落下した可能性があると考 

えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-8-1.pdf 

16 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.17 H24.9.11 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 江差線 釜谷駅～泉沢駅間(北海道) 

概要 列車は、泉沢駅の上り出発信号機付近で非常ブレーキが掛かり停止したため、輸送指令

の指示により運転士が降車して列車を点検したところ、9両目貨車と10両目貨車の間にあ

るブレーキ管ホースの連結器が外れており、9両目貨車の後台車全2軸が左側に脱線して

いるのを発見した。 

列車には、運転士1名と青森信号場から五稜郭駅まで運転する予定の運転士1名の2名が

乗車していたが負傷はなかった。 

原因 本事故は、列車が半径300mの右曲線を通過した際に、事故現場付近においてコキ106形

式の貨車後台車第1軸の外軌側の輪重が減少し、外軌に乗り上がったことにより脱線した

ものと考えられる。 

外軌側の輪重が減少したことについては、事故現場付近において貨車に発生したと考

えられる大きなロール振動によるものと考えられる。 

貨車に大きなロール振動が発生したことについては、運転状況、車両及び軌道の状況

は、省令に基づいて定められたJR貨物及びJR北海道の基準等に則った状態であったが、 

(1) コキ106形式の懸架装置の仕様は、積荷が比較的軽量であった場合、コキ104形式

と比較して減衰が小さくなり、車体のロール振動が収束しにくいものであったこと、 

(2) 積荷が比較的軽量であり、重心が高い状態であったこと、 

(3) 事故現場付近における複合変位は、整備対象に近い比較的大きな変位量であった

こと、走行速度に対して車体のロール振動の共振が生じやすい波長成分を含んでい

たことが、車体のロール振動の発生を助長させた可能性があること 

から、これらの要因が重畳したことによるものと考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-2.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-9-2-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(88ページ)を参照 
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公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.17 H25.8.17 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 八雲駅～山越駅間(北海道) 

概要 列車の運転士は、速度約40km/hで惰行運転中、前方約100mの線路上に木等の支障物を認

め、非常ブレーキを扱った。その直後、木と衝突して沈み込むような衝動を感じ、下から

突き上げるような鈍い音を聞いた。 

その後の調査の結果、1両目の機関車の中間台車全2軸並びに3両目及び4両目の貨車の
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原因 本事故は、線路左側の切土斜面が崩壊したため、線路内に

木及び土砂が流入し、列車が木に衝突するとともに木及び

堆積した土砂に乗り上げて脱線したことにより発生したも

のと推定される。 

斜面が崩壊したのは、崩壊した斜面の地形、地質の状況に

加えて、当該箇所は切土斜面における地山の経年劣化によ

り力学的な緩みが進行し、斜面の安定度が限界に近い状態

であったところに、最大時雨量39mm、連続降雨量100mmの降

雨により土の重量が増加したことによる可能性があると考

えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-5-1.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-5-1-p.pdf(説明資料) 

事例紹介(87ページ)を参照 

13 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.8.27 H26.12.18 

列車脱線事故 

東日本旅客鉄道㈱ 篠ノ井線 桑ノ原信号場～稲荷山駅間 

(長野県) 

概要 列車の運転士は、桑ノ原信号場～稲荷山駅間を速度約80km/hで走行中に、列車前方の線

路内に立ち入っている男性及び列車の進路を支障した状態で横向きで停止している自動

車を認めた。直ちに気笛を吹鳴し非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車は自動車と

衝突し、旧長谷街道踏切から約73m長野駅寄りに停車した。 

車両を点検したところ、1両目の前台車第1軸がレールの左側に脱線していた。 

列車には乗客84名、運転士1名及び車掌2名が乗車していたが、負傷者はいなかった。 

原因 本事故は、谷川踏切の約100m塩尻駅寄りの線路内

に、自動車が列車の進路に対し横向きで停止していた

ため、運転士が非常ブレーキを使用したが間に合わ

ず、自動車と衝突したことにより、列車が脱線したも

のと推定される。 

自動車が線路内に停止していたことについては、現

場付近で特定の方向から自動車が進入した際に、誤っ

て線路内に進入する可能性があると考えられる谷川

踏切又は旧長谷街道踏切から自動車が進入して線路

内を走行し、衝突現場で停止していた可能性があると

考えられるが、両踏切にはカメラの設備がなく、目撃者もいないこと、また、自動車運転

者からその点に関する口述を得ることができなかったことから、詳細を明らかにするこ

とができなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-6-1.pdf 

14 公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.9.17 H26.9.2 

列車脱線事故(踏切障

害に伴うもの) 

西日本旅客鉄道㈱ 北陸線 木ノ本駅～高月駅間(滋賀県) 

田部踏切道(第1種踏切道：遮断機及び警

報機あり) 

概要 列車の運転士は、木ノ本駅を過ぎてから、速度が約115km/hになったところで力行ノッ

チをオフにして惰行運転とした。その後、田部踏切道の踏切内に右側から進入してきた小

型貨物自動車を認めたため、非常ブレーキを使用するとともに気笛を吹鳴したが、間に合

わず、列車は同自動車と衝突し、列車の1両目前台車全2軸が左に脱線した。 

この事故により、同自動車の運転者が負傷した。 

原因 本事故は、踏切遮断機、踏切警報灯が正常に動作し、列

車が本件踏切直前まで接近していたところに、本件ト

ラックが遮断かんを折り曲げて進入したため、運転士が

非常ブレーキを扱ったが間に合わず、列車と本件トラッ

クが衝突した際、列車１両目の前面下部の台車近くまで

本件トラックが入り込み、列車の先頭部を瞬間的に持ち

上げたことにより前台車全2軸が左レールを越え、脱線し

たものと考えられる。 

なお、本件踏切の踏切保安設備が動作しているにもかかわらず、本件トラックが本件踏

切に進入した理由については明らかにすることはできなかった。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-7-1.pdf 
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公表した鉄道重大インシデントの調査報告書（平成 27 年） 

1 
公表日 

発生年月日・ 

インシデント種類 
鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.23 H25.7.6 

車両障害 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 山崎駅構内(北海道) 

概要 列車の運転士は、山崎駅構内を速度約130km/hで惰行運転中に、機関表示灯が滅灯して

いるのを認め、列車を停止させた。 

同運転士が車両の点検を行ったところ、4両目の床下から発煙し、エンジン(機関)の上

部に火が出ていることを認めた。同エンジンは上部が損傷しており、損傷箇所から飛散し

たと思われる可燃性の液体が列車の側面等に付着し、車体の一部の塗装が焼損していた。 

列車には、乗客約200名及び乗務員4名(運転士、車掌、客室乗務員2名)が乗車していた

が、負傷者はいなかった。 

原因 本重大インシデントは、 

(1) 特急気第5014D列車の4両目に搭載されていた

ディーゼルエンジン(DML30HZ-10024番機)の調速

機に使用されているスライジングブロックが、ピ

ンのガイドアームへの圧入端部で疲労破断したこ

とから、同エンジンが制御不能かつ過回転状態と

なり、エンジン内部のピストンや連接棒等を損傷

した、 

(2) 破損した連接棒がシリンダーブロックを突き

破った際に発生した火花が、開口部から噴出した

燃料及び機関潤滑油並びに機関冷却水に含まれた不凍性防食剤に引火し、また、そ

れらが、高温状態の排気マニホールド、過給器、排気管等の表面に付着して発火し

た、 

(3) その際、列車が高速で走行していたことから、上述した燃料及び機関潤滑油等が列

車の後方車両に向かって飛散し、車体側面に付着したために、車体側面の表面塗装

が焼損した 

ことにより発生したものと推定される。 

本スライジングブロックのピンが一斉取替後に短期間で折損したことについては、燃料

制御装置内で発生した「徒動」、「しゃくり」のような好ましくない挙動に加え、停止ストッ

パーボルトが同エンジンには取り付けられておらず、ピンのガイドアームへの圧入端部に

メーカーの想定最大荷重の約3倍の曲げ荷重が継続的に加わっていたためと考えられる。 

また、同エンジンが過回転状態となって損傷したことについては、スライジングブロッ

クのピンが折損した場合に、コントロールラックが燃料噴射量増方向に作用する構造と

なっていたこと、また、過回転状態となったエンジンを強制的に停止させる仕組みがな

かったことが関与していると考えられる。 

本重大インシデントが発生した背景としては、車両等に重大な影響が及ぶことが懸念さ

れるスライジングブロック及び燃料制御に関連する部品の損傷がしばしば発生した際に、

同社が全社的に検討を行わずに一部の関係者のみで対策を策定していた可能性があり、そ

の対策は、十分な調査によって得られたデータを基に分析・検討されたものではなく、対

症療法的なものとなっていた可能性があることなどが考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-1-1.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RI2015-1-1-p.pdf(参考資料) 

事例紹介(89ページ)を参照 

2 
公表日 

発生年月日・ 

インシデント種類 
鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.10.29 H26.9.26 

車両障害 

東日本旅客鉄道㈱ 磐越西線 五十島駅～東下条駅間 

(新潟県) 

概要 列車は、速度約72㎞/hから惰行運転で大長谷トンネルを走行中、前から2両目右側の旅

客用乗降ドアが開いたことを乗り合わせていた同社の社員が認め、その旨を運転士に伝え

た。連絡を受けた運転士は、運転士知らせ灯の滅灯を確認し直ちに非常ブレーキを扱い列

車を停止させた。 

列車には、乗客約140名、運転士1名及び車掌2名が乗車していたが、転落等による負傷者

はいなかった。 

原因 本重大インシデントは、 

(1) 先頭車両において客室の換気扇の抵抗器基板が換気扇本体のフレームと接触し絶

縁不良を起こしたこと、 
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それぞれの前台車第2軸が脱線し、5両目の貨車の前台車第2軸がレールから浮き上がって

停止していた。また、4両目及び5両目の下の道床が流出していた。 

列車には運転士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、熱田川から氾濫した大量の水等により道

床が流出して軌道が変形し、線路が宙づり状態となっ

た箇所を本件貨物列車が走行した際、さらに軌道が大

きく変形したため、1両目の機関車の中間台車全2軸、

及び3両目から5両目の貨車のそれぞれの前台車第2軸

が脱線したことにより発生した可能性があると考えら

れる。 

熱田川が氾濫したことについては、観測史上上位に

挙がるような量の降雨などの影響により、熱田川流域

の地表が飽和状態となっていたことで、降雨が直接流

れ込んだことにより、熱田川の水量は道路下の函渠及び鉄道下の函渠が流下できる流量

を上回り、道路下の函渠入口付近から水が溢れたことによる可能性があるためと考えら

れる。 

道床が流出し線路が宙づり状態となったことについては、流量の増加した水が流路か

ら溢れて下り線側に設置していた止水のためのコンクリートブロックや土嚢を押し流し

て、水等が軌道上に流入したことが、道床の形状を保持する耐力を低下させ、道床流出に

つながった可能性があると考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-1.pdf 

18 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.17 H26.6.22 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 江差線 泉沢駅～札苅駅間(北海道) 

概要 列車は、札苅駅構内を約69km/hで走行中、突然ブレーキ管の圧力が低下するとともに自

動的に非常ブレーキが動作し、停止した。 

停止後、運転士が列車を確認したところ、列車の20両目の後台車全2軸が右に脱線して

いた。さらに、21両目は20両目と分離し、20両目から約17m後方に停止していた。 

列車には運転士1名が乗務していたが、負傷はなかった。 

原因 本事故は、列車が半径350mの左曲線を走行した

際、コキ107形式の貨車の車体に顕著なロール振動

が励起されて外軌側車輪の輪重が小さくなり、さら

に外軌側車輪の横圧が増加し、脱線係数が増加して

外軌側車輪がレールに乗り上がったことにより右

に脱線した可能性があるものと考えられる。 

車体に顕著なロール振動が励起されたことにつ

いては、乗り上がり開始地点の手前の軌道に整備の

対象となる大きな複合変位が存在していたためと

考えられる。 

外軌側車輪の横圧が増加したことについては、曲線半径を小さくする側の比較的大き

な通り変位が存在したことが影響した可能性があると考えられる。 

また、整備の対象となる大きな複合変位が存在したことについては、高速軌道検測車に

より計測された整備の対象となる複数種別の複合変位の存在を担当の現業機関で認識で

きなかったためであり、それには現業機関に計測結果を伝達して補修の要否を決める方

法が不適切であったこと、現業機関での複合変位に関する知識が不足していたことが関

与した可能性があると考えられる。 

積荷の偏りが実際に脱線の発生に関与したかどうかを明らかにすることはできなかっ

たが、事故直前の積載状態によっては、脱線を助長する要因となった可能性があると考え

られる。 

報告書 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-3.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-9-3-p.pdf(説明資料) 
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公表した鉄道重大インシデントの調査報告書（平成 27 年） 

1 
公表日 

発生年月日・ 

インシデント種類 
鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.4.23 H25.7.6 

車両障害 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 山崎駅構内(北海道) 

概要 列車の運転士は、山崎駅構内を速度約130km/hで惰行運転中に、機関表示灯が滅灯して

いるのを認め、列車を停止させた。 

同運転士が車両の点検を行ったところ、4両目の床下から発煙し、エンジン(機関)の上

部に火が出ていることを認めた。同エンジンは上部が損傷しており、損傷箇所から飛散し

たと思われる可燃性の液体が列車の側面等に付着し、車体の一部の塗装が焼損していた。 

列車には、乗客約200名及び乗務員4名(運転士、車掌、客室乗務員2名)が乗車していた

が、負傷者はいなかった。 

原因 本重大インシデントは、 

(1) 特急気第5014D列車の4両目に搭載されていた

ディーゼルエンジン(DML30HZ-10024番機)の調速

機に使用されているスライジングブロックが、ピ

ンのガイドアームへの圧入端部で疲労破断したこ

とから、同エンジンが制御不能かつ過回転状態と

なり、エンジン内部のピストンや連接棒等を損傷

した、 

(2) 破損した連接棒がシリンダーブロックを突き

破った際に発生した火花が、開口部から噴出した

燃料及び機関潤滑油並びに機関冷却水に含まれた不凍性防食剤に引火し、また、そ

れらが、高温状態の排気マニホールド、過給器、排気管等の表面に付着して発火し

た、 

(3) その際、列車が高速で走行していたことから、上述した燃料及び機関潤滑油等が列

車の後方車両に向かって飛散し、車体側面に付着したために、車体側面の表面塗装

が焼損した 

ことにより発生したものと推定される。 

本スライジングブロックのピンが一斉取替後に短期間で折損したことについては、燃料

制御装置内で発生した「徒動」、「しゃくり」のような好ましくない挙動に加え、停止ストッ

パーボルトが同エンジンには取り付けられておらず、ピンのガイドアームへの圧入端部に

メーカーの想定最大荷重の約3倍の曲げ荷重が継続的に加わっていたためと考えられる。 

また、同エンジンが過回転状態となって損傷したことについては、スライジングブロッ

クのピンが折損した場合に、コントロールラックが燃料噴射量増方向に作用する構造と

なっていたこと、また、過回転状態となったエンジンを強制的に停止させる仕組みがな

かったことが関与していると考えられる。 

本重大インシデントが発生した背景としては、車両等に重大な影響が及ぶことが懸念さ

れるスライジングブロック及び燃料制御に関連する部品の損傷がしばしば発生した際に、

同社が全社的に検討を行わずに一部の関係者のみで対策を策定していた可能性があり、そ

の対策は、十分な調査によって得られたデータを基に分析・検討されたものではなく、対

症療法的なものとなっていた可能性があることなどが考えられる。 

報告書 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-1-1.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RI2015-1-1-p.pdf(参考資料) 

事例紹介(89ページ)を参照 

2 
公表日 

発生年月日・ 

インシデント種類 
鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.10.29 H26.9.26 

車両障害 

東日本旅客鉄道㈱ 磐越西線 五十島駅～東下条駅間 

(新潟県) 

概要 列車は、速度約72㎞/hから惰行運転で大長谷トンネルを走行中、前から2両目右側の旅

客用乗降ドアが開いたことを乗り合わせていた同社の社員が認め、その旨を運転士に伝え

た。連絡を受けた運転士は、運転士知らせ灯の滅灯を確認し直ちに非常ブレーキを扱い列

車を停止させた。 

列車には、乗客約140名、運転士1名及び車掌2名が乗車していたが、転落等による負傷者

はいなかった。 

原因 本重大インシデントは、 

(1) 先頭車両において客室の換気扇の抵抗器基板が換気扇本体のフレームと接触し絶

縁不良を起こしたこと、 
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それぞれの前台車第2軸が脱線し、5両目の貨車の前台車第2軸がレールから浮き上がって

停止していた。また、4両目及び5両目の下の道床が流出していた。 

列車には運転士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、熱田川から氾濫した大量の水等により道

床が流出して軌道が変形し、線路が宙づり状態となっ

た箇所を本件貨物列車が走行した際、さらに軌道が大

きく変形したため、1両目の機関車の中間台車全2軸、

及び3両目から5両目の貨車のそれぞれの前台車第2軸

が脱線したことにより発生した可能性があると考えら

れる。 

熱田川が氾濫したことについては、観測史上上位に

挙がるような量の降雨などの影響により、熱田川流域

の地表が飽和状態となっていたことで、降雨が直接流

れ込んだことにより、熱田川の水量は道路下の函渠及び鉄道下の函渠が流下できる流量

を上回り、道路下の函渠入口付近から水が溢れたことによる可能性があるためと考えら

れる。 

道床が流出し線路が宙づり状態となったことについては、流量の増加した水が流路か

ら溢れて下り線側に設置していた止水のためのコンクリートブロックや土嚢を押し流し

て、水等が軌道上に流入したことが、道床の形状を保持する耐力を低下させ、道床流出に

つながった可能性があると考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-1.pdf 

18 

 

 

 

 

公表日 発生年月日・事故種類 鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.17 H26.6.22 

列車脱線事故 

日本貨物鉄道㈱ 江差線 泉沢駅～札苅駅間(北海道) 

概要 列車は、札苅駅構内を約69km/hで走行中、突然ブレーキ管の圧力が低下するとともに自

動的に非常ブレーキが動作し、停止した。 

停止後、運転士が列車を確認したところ、列車の20両目の後台車全2軸が右に脱線して

いた。さらに、21両目は20両目と分離し、20両目から約17m後方に停止していた。 

列車には運転士1名が乗務していたが、負傷はなかった。 

原因 本事故は、列車が半径350mの左曲線を走行した

際、コキ107形式の貨車の車体に顕著なロール振動

が励起されて外軌側車輪の輪重が小さくなり、さら

に外軌側車輪の横圧が増加し、脱線係数が増加して

外軌側車輪がレールに乗り上がったことにより右

に脱線した可能性があるものと考えられる。 

車体に顕著なロール振動が励起されたことにつ

いては、乗り上がり開始地点の手前の軌道に整備の

対象となる大きな複合変位が存在していたためと

考えられる。 

外軌側車輪の横圧が増加したことについては、曲線半径を小さくする側の比較的大き

な通り変位が存在したことが影響した可能性があると考えられる。 

また、整備の対象となる大きな複合変位が存在したことについては、高速軌道検測車に

より計測された整備の対象となる複数種別の複合変位の存在を担当の現業機関で認識で

きなかったためであり、それには現業機関に計測結果を伝達して補修の要否を決める方

法が不適切であったこと、現業機関での複合変位に関する知識が不足していたことが関

与した可能性があると考えられる。 

積荷の偏りが実際に脱線の発生に関与したかどうかを明らかにすることはできなかっ

たが、事故直前の積載状態によっては、脱線を助長する要因となった可能性があると考え

られる。 

報告書 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-3.pdf 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/p-pdf/RA2015-9-3-p.pdf(説明資料) 

 

 

 

 

第
４
章



第４章 鉄道事故等調査活動 

運輸安全委員会年報 2016 

79 

７ 平成 27 年に通知のあった勧告に対する措置状況(鉄道事故等) 

 平成 27 年に通知のあった勧告に対する措置状況の概要は次のとおりです。 

 

① 三岐鉄道㈱三岐線東藤原駅構内における鉄道重大インシデント 

(平成25年10月25日勧告) 

運輸安全委員会は、平成 24 年 6 月 27 日に三岐鉄道㈱三岐線東藤原駅構内で発生した鉄道

重大インシデントの調査において、平成 25 年 10 月 25 日に調査報告書の公表とともに原因

関係者である同社に対して勧告を行い、以下のとおり勧告に基づき講じた措置(中間報告)に

ついて報告を受けた。 

 

○重大インシデントの概要 

 三岐鉄道㈱の18両の入換編成(電気機関車2両

と貨車16両)は、平成24年6月27日15時00分ごろ、

セメント工場専用線から東藤原駅構内の下り本

線へ向けて出発した。 

入換編成の運転士は、東藤原13号イ分岐器を

通過中に異常を感知したため、直ちに非常ブ

レーキを使用して入換編成を停止させたとこ

ろ、2両目機関車の前台車第1軸が右へ脱線して

いた。 

2両目機関車には運転士1名が乗務しており、

また、1両目機関車に誘導係2名及び3両目貨車に

操車係1名が乗車していたが、負傷はなかった。 

 

○原 因 

本重大インシデントは、18両の入換編成(電気

機関車2両と貨車16両)が4つの曲線が連続する

区間にある内方分岐器の基準線側を走行した

際、脱線係数が増加するとともに、限界脱線係

数が低下したため、2両目機関車の前台車第1軸

右車輪が外軌に乗り上がって右に脱線したもの

と考えられる。 

脱線係数が増加したことについては、曲線半径を急激に小さくする方向に通りが変化して

いたこと、軌道面が右前方に下がる向きに平面性変位が大きくなっていたこと及び車両の走

行速度が低速であったためにカント超過の状態で走行したと考えられることから、横圧が増

加するとともに輪重が減少したことによるものと考えられる。また、上り勾配において力行

運転を行うことによる電気機関車の軸重移動も関与した可能性があると考えられる。 

限界脱線係数が低下したことについては、曲線半径を急激に小さくする方向に通りが変化

脱線現場 
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(2) 2両目車両において右側のワンマン戸ジメスイッチ回路のドア開き指令の電線の被

覆が損傷して芯線が露出し、車体に取り付けられている防熱板の金属部と接触し絶

縁不良を起こしたこと 

という2件の事象が同時に発生したため、先頭車両の電源電圧（直流24V）が先頭車両と2両

目の車体を経由して2両目のワンマン戸ジメスイッチ回路に印加されたことにより、2両目

車両の右側ドア2箇所が開いたものと考えられる。 

抵抗器基板と換気扇本体のフレームの接触は、車体の振動等により基板とフレームとの

間の間隔がなくなったことによる可能性があると考えられる。 

また、右側のドア開き指令の電線の被覆が損傷して芯線が露出していたことについて

は、電線を車両床下に引き回す際に、走行時の車両の動揺及び振動に対する設計及び施工

上の配慮が十分ではなく、電線ダクトの継ぎ目部分の隙間で配線の束と防熱板が擦れたこ

とにより、耐熱クロスで覆われた電線の被覆が損傷したためと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-2-1.pdf 

3 
公表日 

発生年月日・ 

インシデント種類 
鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.27 H27.5.17 

その他 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 八雲駅構内(北海道) 

概要 列車の本務車掌は、八雲駅を定刻に出発した後、車内巡回をしていたところ、4両目デッ

キの左側の旅客用乗降口の扉がほぼ全開状態となっていることを認めたため、すぐに手で

閉扉した。 

本務車掌から報告を受けた輸送指令は、列車の運転士に対し、落部駅に臨時停車するよ

うに指示をした。 

列車には、乗客166名、乗務員3名(運転士、本務車掌、補助車掌)及び食堂車乗務スタッ

フ5名が乗車していたが、転落等による負傷者はいなかった。 

なお、列車に運用された車両(客車12両)は、東日本旅客鉄道㈱の所属である。 

原因 本重大インシデントは、列車が八雲駅出発時において、本務車掌が左側の旅客用乗降口

の扉を閉扉操作した後、4両目左側旅客用乗降口の扉が閉じていなかったにもかかわらず、

このことに気付かずに列車運転士に対し出発合図を送り列車を出発させたため、扉が開い

た状態で走行したことにより発生したものと推定される。 

本務車掌が扉が閉じていないことに気付かずに列車運転士に対し出発合図を送ったこ

とについては、本務車掌が、乗降口の扉の閉扉操作をした後、車側灯及び5両目車掌室内に

設置してある全閉扉表示灯の双方を十分に確認しなかったことによると推定される。 

なお、4両目左側旅客用乗降口の扉が閉じていなかったことについては、車体台枠構体

のさびによって扉下の下レールが下レール座ごと浮き上がり、扉下面と下レール座との隙

間が狭くなったため、扉を閉扉した際に、全開位置から僅かに閉じた位置で下レールに

引っ掛かったことによるものと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-3-1.pdf 
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７ 平成 27 年に通知のあった勧告に対する措置状況(鉄道事故等) 

 平成 27 年に通知のあった勧告に対する措置状況の概要は次のとおりです。 

 

① 三岐鉄道㈱三岐線東藤原駅構内における鉄道重大インシデント 

(平成25年10月25日勧告) 

運輸安全委員会は、平成 24 年 6 月 27 日に三岐鉄道㈱三岐線東藤原駅構内で発生した鉄道

重大インシデントの調査において、平成 25 年 10 月 25 日に調査報告書の公表とともに原因

関係者である同社に対して勧告を行い、以下のとおり勧告に基づき講じた措置(中間報告)に

ついて報告を受けた。 

 

○重大インシデントの概要 

 三岐鉄道㈱の18両の入換編成(電気機関車2両

と貨車16両)は、平成24年6月27日15時00分ごろ、

セメント工場専用線から東藤原駅構内の下り本

線へ向けて出発した。 

入換編成の運転士は、東藤原13号イ分岐器を

通過中に異常を感知したため、直ちに非常ブ

レーキを使用して入換編成を停止させたとこ

ろ、2両目機関車の前台車第1軸が右へ脱線して

いた。 

2両目機関車には運転士1名が乗務しており、

また、1両目機関車に誘導係2名及び3両目貨車に

操車係1名が乗車していたが、負傷はなかった。 

 

○原 因 

本重大インシデントは、18両の入換編成(電気

機関車2両と貨車16両)が4つの曲線が連続する

区間にある内方分岐器の基準線側を走行した

際、脱線係数が増加するとともに、限界脱線係

数が低下したため、2両目機関車の前台車第1軸

右車輪が外軌に乗り上がって右に脱線したもの

と考えられる。 

脱線係数が増加したことについては、曲線半径を急激に小さくする方向に通りが変化して

いたこと、軌道面が右前方に下がる向きに平面性変位が大きくなっていたこと及び車両の走

行速度が低速であったためにカント超過の状態で走行したと考えられることから、横圧が増

加するとともに輪重が減少したことによるものと考えられる。また、上り勾配において力行

運転を行うことによる電気機関車の軸重移動も関与した可能性があると考えられる。 

限界脱線係数が低下したことについては、曲線半径を急激に小さくする方向に通りが変化
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(2) 2両目車両において右側のワンマン戸ジメスイッチ回路のドア開き指令の電線の被

覆が損傷して芯線が露出し、車体に取り付けられている防熱板の金属部と接触し絶

縁不良を起こしたこと 

という2件の事象が同時に発生したため、先頭車両の電源電圧（直流24V）が先頭車両と2両

目の車体を経由して2両目のワンマン戸ジメスイッチ回路に印加されたことにより、2両目

車両の右側ドア2箇所が開いたものと考えられる。 

抵抗器基板と換気扇本体のフレームの接触は、車体の振動等により基板とフレームとの

間の間隔がなくなったことによる可能性があると考えられる。 

また、右側のドア開き指令の電線の被覆が損傷して芯線が露出していたことについて

は、電線を車両床下に引き回す際に、走行時の車両の動揺及び振動に対する設計及び施工

上の配慮が十分ではなく、電線ダクトの継ぎ目部分の隙間で配線の束と防熱板が擦れたこ

とにより、耐熱クロスで覆われた電線の被覆が損傷したためと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-2-1.pdf 

3 
公表日 

発生年月日・ 

インシデント種類 
鉄軌道事業者 線区(場所) 

H27.12.27 H27.5.17 

その他 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 八雲駅構内(北海道) 

概要 列車の本務車掌は、八雲駅を定刻に出発した後、車内巡回をしていたところ、4両目デッ

キの左側の旅客用乗降口の扉がほぼ全開状態となっていることを認めたため、すぐに手で

閉扉した。 

本務車掌から報告を受けた輸送指令は、列車の運転士に対し、落部駅に臨時停車するよ

うに指示をした。 

列車には、乗客166名、乗務員3名(運転士、本務車掌、補助車掌)及び食堂車乗務スタッ

フ5名が乗車していたが、転落等による負傷者はいなかった。 

なお、列車に運用された車両(客車12両)は、東日本旅客鉄道㈱の所属である。 

原因 本重大インシデントは、列車が八雲駅出発時において、本務車掌が左側の旅客用乗降口

の扉を閉扉操作した後、4両目左側旅客用乗降口の扉が閉じていなかったにもかかわらず、

このことに気付かずに列車運転士に対し出発合図を送り列車を出発させたため、扉が開い

た状態で走行したことにより発生したものと推定される。 

本務車掌が扉が閉じていないことに気付かずに列車運転士に対し出発合図を送ったこ

とについては、本務車掌が、乗降口の扉の閉扉操作をした後、車側灯及び5両目車掌室内に

設置してある全閉扉表示灯の双方を十分に確認しなかったことによると推定される。 

なお、4両目左側旅客用乗降口の扉が閉じていなかったことについては、車体台枠構体

のさびによって扉下の下レールが下レール座ごと浮き上がり、扉下面と下レール座との隙

間が狭くなったため、扉を閉扉した際に、全開位置から僅かに閉じた位置で下レールに

引っ掛かったことによるものと考えられる。 

報告書 http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-3-1.pdf 
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・大矢知駅 

 平成 26 年 1 月 10 日から測量に着手し、18 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、3 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・平津駅 

 平成 25 年 12 月 4 日に測量に着手し、平成 26 年 6 月 25 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、2 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・保々駅 

 平成 26 年 3 月 4 日に測量に着手し、4 月 4 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、8 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・三里駅 

平成 26 年 4 月 5 日に測量に着手し、4 月 15 日に現地測量は完工致しました。 

この測量結果を基に、4 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 
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していたことにより、車両の前台車第1軸のアタック角が大きくなったことによると考えら

れる。 

通りが急激に変化していたことや平面性変位が大きくなっていたことについては、平面曲

線の諸元が把握されていなかったこと及び分岐器の軌道変位検査が適切に行われていな

かったことから、軌道整備基準値を超えた状態であることを認識できず、軌道の線形や変位

が正しく管理されていなかったためと考えられる。 

 

○勧告の内容 

三岐鉄道㈱は、曲線及び分岐器の区間において、保守管理上の設計値を把握し、「土木・

施設実施基準」に則した軌道変位の検査を適切に実施することにより軌道の整備・維持を確

実に行うこと。 

 

○勧告に基づき講じた措置(中間報告)  

以前から当社三岐線において、各駅間本線の曲線に関しては曲線諸元が明確化されている

ため、軌道整備の保守に活用してきました。しかし、各駅構内の本線はもとより各側線や分

岐器付帯曲線においては曲線の諸元が明確化されていない箇所もあり、現場の担当者の「長

年の経験」・「目通し」に頼っていました。 

調査の結果、曲線諸元が不明確であった駅構内は、富田駅・大矢知駅・平津駅・保々駅・

梅戸井駅・三里駅・丹生川駅・伊勢治田駅・東藤原駅・西藤原駅の 10 駅構内であることが

判明しており、これらの駅構内について諸元を明確化するために測量を実施し、測量図から

現況の曲線を読み取り１曲線ずつ曲線諸元を設定する作業を実施いたしました。このうち、

東藤原駅及び梅戸井駅の 2 駅構内については既に措置の完了を報告しております（平成 26

年 5 月 28 日付け三岐鉄第 64 号）。 

また、各駅構内の分岐器で諸元がないため現場合せの分岐器（以下類似分岐器と表記する）

となっている富田駅サ 60 号・同 91 号・東藤原駅 60 号分岐器の 3 箇所についても同様の措

置を講じましたので、東藤原駅 60 号分岐器における措置の完了と富田駅サ 60 号・同 91 号

分岐器の作業の進捗状況を併せて報告いたします。 

 

１．「類似曲線箇所」について講じた措置 

 

・富田駅 

平成 25 年 4 月 2 日から測量に着手し、平成 26 年 3 月 11 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、11 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定し

た線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可

を申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成

27 年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 
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・大矢知駅 

 平成 26 年 1 月 10 日から測量に着手し、18 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、3 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・平津駅 

 平成 25 年 12 月 4 日に測量に着手し、平成 26 年 6 月 25 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、2 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・保々駅 

 平成 26 年 3 月 4 日に測量に着手し、4 月 4 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、8 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・三里駅 

平成 26 年 4 月 5 日に測量に着手し、4 月 15 日に現地測量は完工致しました。 

この測量結果を基に、4 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 
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していたことにより、車両の前台車第1軸のアタック角が大きくなったことによると考えら

れる。 

通りが急激に変化していたことや平面性変位が大きくなっていたことについては、平面曲

線の諸元が把握されていなかったこと及び分岐器の軌道変位検査が適切に行われていな

かったことから、軌道整備基準値を超えた状態であることを認識できず、軌道の線形や変位

が正しく管理されていなかったためと考えられる。 

 

○勧告の内容 

三岐鉄道㈱は、曲線及び分岐器の区間において、保守管理上の設計値を把握し、「土木・

施設実施基準」に則した軌道変位の検査を適切に実施することにより軌道の整備・維持を確

実に行うこと。 

 

○勧告に基づき講じた措置(中間報告)  

以前から当社三岐線において、各駅間本線の曲線に関しては曲線諸元が明確化されている

ため、軌道整備の保守に活用してきました。しかし、各駅構内の本線はもとより各側線や分

岐器付帯曲線においては曲線の諸元が明確化されていない箇所もあり、現場の担当者の「長

年の経験」・「目通し」に頼っていました。 

調査の結果、曲線諸元が不明確であった駅構内は、富田駅・大矢知駅・平津駅・保々駅・

梅戸井駅・三里駅・丹生川駅・伊勢治田駅・東藤原駅・西藤原駅の 10 駅構内であることが

判明しており、これらの駅構内について諸元を明確化するために測量を実施し、測量図から

現況の曲線を読み取り１曲線ずつ曲線諸元を設定する作業を実施いたしました。このうち、

東藤原駅及び梅戸井駅の 2 駅構内については既に措置の完了を報告しております（平成 26

年 5 月 28 日付け三岐鉄第 64 号）。 

また、各駅構内の分岐器で諸元がないため現場合せの分岐器（以下類似分岐器と表記する）

となっている富田駅サ 60 号・同 91 号・東藤原駅 60 号分岐器の 3 箇所についても同様の措

置を講じましたので、東藤原駅 60 号分岐器における措置の完了と富田駅サ 60 号・同 91 号

分岐器の作業の進捗状況を併せて報告いたします。 

 

１．「類似曲線箇所」について講じた措置 

 

・富田駅 

平成 25 年 4 月 2 日から測量に着手し、平成 26 年 3 月 11 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、11 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定し

た線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可

を申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成

27 年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 
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第 76 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 26 年 7 月 14 日付け中運鉄技第 84 号）。

これを受けて、分岐器を撤去し棒線化を平成 27 年 1 月 27 日までに実施致しました。 

 

・富田駅サ 60 号分岐器 

  平成 25 年 4 月 2 日から測量に着手し、平成 26 年 3 月 11 日に現地測量は完工しました。

今後、設計作業を進め、曲線改良工事を計画致します。 

 

・富田駅 91 号分岐器 

平成 25 年 4 月 2 日から測量に着手し、平成 26 年 3 月 11 日に現地測量は完工しました。

今後、設計作業を進め、曲線改良工事を計画致します。 

 

これら富田駅サ 60 号分岐器、同 91 号分岐器における、抜本的な改良工事が終了するま

での経過的かつ適切な保守について、鉄道総合技術研究所様に依頼して、平成 25 年 12 月

12 日に現地確認をして頂くとともに、保守方法についての指導を頂きました。大規模曲

線改良までの間は通常年１回の検査を月１回の頻度で鉄道総合技術研究所様助言内容で

の保守管理手法に基づいて検査をすることとし、管理値については現状の値を基準とし管

理することとしており、現時点まで問題等は発生しておりません。措置完了までの間、引

き続き本手法により安全の確保に努めます。 

 

※資料を含む中間報告は、当委員会ホームページに掲載されています。 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railkankoku/railway-kankoku5re-4_20150909.pdf 

 

８ 平成 27 年に行った情報提供(鉄道事故等) 

 平成 27 年に行った情報提供はありません。 
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・丹生川駅 

平成 26 年 1 月 20 日に測量に着手し、2 月 10 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した線路実測図を作

製し、新規線形について鉄道施設変更認可を申請（平成 26 年 11 月 7 日付け三岐鉄第 90

号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 26 年 11 月 26 日付け中運鉄技第 159 号）。こ

れを受けて、設定した線形に合致する形で駅構内の分岐器重軌条化工事（37kg→50kgN）

（11 イ号分岐器、11 ロ号分岐器、12 イ号分岐器、12 ロ号分岐器の合計 4 分岐器）を実施

すると共に、付随する曲線改良工事を平成 27 年 3 月 16 日までに実施致しました。本工事

により、全 2 曲線が新規線形に改良されました。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・伊勢治田駅 

平成 26 年 2 月 25 日に測量に着手し、3 月 3 日に現地測量は完工致しました。 

この測量結果を基に、5 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・西藤原駅 

平成 25 年 12 月 4 日に測量に着手し、平成 27 年 6 月 25 日に現地測量は完工致しまし

た。 

この測量結果を基に、2 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

２．「類似分岐器」について講じた措置 

 

・東藤原駅 60 号分岐器 

平成 24 年 5 月 22 日から測量に着手し、平成 24 年 8 月 7 日に現地測量は完工しました。

この測量結果を基に、土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した線路実測図を作製

しました。分岐器撤去にあたり鉄道施設変更認可を申請（平成 26 年 7 月 3 日付け三岐鉄
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第 76 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 26 年 7 月 14 日付け中運鉄技第 84 号）。

これを受けて、分岐器を撤去し棒線化を平成 27 年 1 月 27 日までに実施致しました。 

 

・富田駅サ 60 号分岐器 

  平成 25 年 4 月 2 日から測量に着手し、平成 26 年 3 月 11 日に現地測量は完工しました。

今後、設計作業を進め、曲線改良工事を計画致します。 

 

・富田駅 91 号分岐器 

平成 25 年 4 月 2 日から測量に着手し、平成 26 年 3 月 11 日に現地測量は完工しました。

今後、設計作業を進め、曲線改良工事を計画致します。 

 

これら富田駅サ 60 号分岐器、同 91 号分岐器における、抜本的な改良工事が終了するま

での経過的かつ適切な保守について、鉄道総合技術研究所様に依頼して、平成 25 年 12 月

12 日に現地確認をして頂くとともに、保守方法についての指導を頂きました。大規模曲

線改良までの間は通常年１回の検査を月１回の頻度で鉄道総合技術研究所様助言内容で

の保守管理手法に基づいて検査をすることとし、管理値については現状の値を基準とし管

理することとしており、現時点まで問題等は発生しておりません。措置完了までの間、引

き続き本手法により安全の確保に努めます。 

 

※資料を含む中間報告は、当委員会ホームページに掲載されています。 

http://www.mlit.go.jp/jtsb/railkankoku/railway-kankoku5re-4_20150909.pdf 

 

８ 平成 27 年に行った情報提供(鉄道事故等) 

 平成 27 年に行った情報提供はありません。 
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・丹生川駅 

平成 26 年 1 月 20 日に測量に着手し、2 月 10 日に現地測量は完工しました。 

この測量結果を基に、土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した線路実測図を作

製し、新規線形について鉄道施設変更認可を申請（平成 26 年 11 月 7 日付け三岐鉄第 90

号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 26 年 11 月 26 日付け中運鉄技第 159 号）。こ

れを受けて、設定した線形に合致する形で駅構内の分岐器重軌条化工事（37kg→50kgN）

（11 イ号分岐器、11 ロ号分岐器、12 イ号分岐器、12 ロ号分岐器の合計 4 分岐器）を実施

すると共に、付随する曲線改良工事を平成 27 年 3 月 16 日までに実施致しました。本工事

により、全 2 曲線が新規線形に改良されました。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・伊勢治田駅 

平成 26 年 2 月 25 日に測量に着手し、3 月 3 日に現地測量は完工致しました。 

この測量結果を基に、5 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 

今後は、線路実測図を適切に保管するとともに、土木・施設実施基準に記載されている

軌道整備基準値に照らし軌道を適切に維持管理致してまいります。 

 

・西藤原駅 

平成 25 年 12 月 4 日に測量に着手し、平成 27 年 6 月 25 日に現地測量は完工致しまし

た。 

この測量結果を基に、2 曲線について土木・施設実施基準に則して曲線諸元を設定した

線路実測図を作製し（平成 27 年 6 月 11 日完成）、新諸元についての鉄道施設変更認可を

申請（平成 27 年 7 月 3 日付け三岐鉄第 65 号）、中部運輸局長の認可を得ました（平成 27

年 8 月 20 日付け中運鉄技第 76 号）（平成 27 年 8 月 24 日新諸元の現地への記載作業完

了）。 
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軌道が適切に整備されず、列車走行時の横圧により軌道拡大が進み脱線 

日本貨物鉄道㈱ 函館線 大沼駅構内 列車脱線事故 

概要：18両編成の貨物列車は、平成25年9月19日（木）、東室蘭操車場を定刻に出発した後、大

沼駅の2番線（上り副本線）に定刻より2分遅れて到着した。その後、列車の運転士は、列車を

定刻に出発させて速度約20㎞/hで力行運転中、後ろから引っ張られるような感覚とともに、運

転台の圧力計によりブレーキ管圧力の低下とブレーキシリンダ圧力の上昇を認めたため、直ちに

マスコンをオフにしたところ、その直後に列車は停止した。停止後、運転士が列車から降りて

確認したところ、列車は、6両目の後台車全2軸、7両目の前台車全2軸、8両目の全4軸及び9両目

の前台車全2軸が脱線していた。列車には運転士1名が乗務していたが、負傷はなかった。 

詳細な調査結果は事故調査報告書をご覧ください。(2015 年 1 月 29 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-1-4.pdf 

 

調査の結果 

原因（抄）：本事故は、事故現場付近において、通り変位及び軌間変位が整備基準値を大幅に超過
した状態であったにもかかわらず、軌道が整備されていなかったため、整備基準値を大幅に超過
した通り変位の影響により、列車の走行時に著大な横圧が作用して軌間拡大が進みやすい状態で
あったところに、本件列車が走行時に発生した著大な横圧により、レールの横移動と小返りが発
生したことから、6両目後台車の左車輪が軌間内に脱線したことにより発生したと推定される。 

事故現場付近の軌道は、事故発生以前から通り

変位、軌間変位共に整備基準値を大幅に超過し

ていた箇所があり、列車の走行時には、外軌側

への横圧が増大し、軌間が拡大しやすい状態で

あったものと考えられる。事故現場付近の軌道

整備実績には、事故発生の少なくとも過去 3年

間において軌道を整備した実績が無かったこと

から、必要な軌道の整備が長期間にわたり行わ

れていなかったものと考えられる。 

事現場付近の軌道変位の定期検査と検査結果を

踏まえた整備を担当する保線管理室全体におい

て軌道の保守に従事する者としての基本的な認

識が欠如していたものと考えられ、また保線管

理室の軌道保守管理を管理する立場にある保線

所において、同管理室の軌道の保守に係る業務

を適切に管理しておらず、実態を把握出来てい

なかったものと考えられる。 

保線管理室及び保線所が軌道の保守管理業務を

確実に実施するための企画・管理を担当する立

場の本社工務部保線課において、軌道の保守管

理をする上で必要な現場機関の業務の実施状況

を適切に確認しておらず、軌道の保守に係る業

務実態を十分に確認していなかった可能性があ

ると考えられる。 

※本事故においては、JR 北海道から軌道の保守管理に係

る検査データを入手したところ、その一部が改ざんさ

れていたが、改ざん前のデータを入手したこと、改ざん

箇所が原因と直接関係しないことから、原因の分析に

改ざんの影響はなかった。 

軌間 
拡大 
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出前講座 

～鉄道事故調査について～ 

 

鉄道事故調査官 

 

運輸安全委員会では、私達の行っている業務についてもっと知って頂くとともに、みなさ

んのご意見やナマの声を聞かせていただく場として「出前講座」を行っています。 

 

今回は、東京ディズニーリゾートの周りをミッキーマウスの顔をかたどった窓、吊り革な

どのデザインが特徴的なモノレ－ルを運行している「株式会社舞浜リゾートライン」様から

「輸送の安全に対する意識の更なる向上」を目的として、出前講座の講師派遣の依頼があっ

たことから、「鉄道事故調査について」と題して、鉄道事故調査官２名で出前講座を行ってき

ました。 

 

出前講座では、運輸安全委員会の任務、どのような鉄道事故や鉄道事故の兆候（いわゆる

インシデント）が調査対象となるのか、調査対象となる事故等が発生した場合にどのように

調査を進めるのか、鉄道事故等調査報告書の読み方のポイント、また、運輸安全委員会が公

表している鉄道事故等調査報告書をもとに事故事例などの説明をしました。 

また、事業者との事前打合せの際に依頼のあった事故等調査の現場保全の範囲や考え方な

どについても併せて説明しました。 

 

講座終了後の質疑応答では、講座を聴いていただいた社員のみなさまから「事故等調査で

困難であったことは何か」、「〇〇の事故があったと思うが調査対象となったのか」、「車両が

原因と思われる事故が発生した場合には、どのような資料を提出したらよいのか」などの質

問を受け、ナマの声を聴かせて頂く貴重な機会となりました。 

 

講座の中でも話しましたが、運輸安全委員会は、事故等の調査結果を鉄道事故等調査報告

書として公表していることから、原因関係者だけではなく他の事業者、鉄道をとりまく人々

に、鉄道事故等調査報告書を参考にして、今後の鉄道の安全性の向上に役立てていただきた

いと思います。 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
                         「写真提供：株式会社舞浜リゾートライン」 
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切土斜面が崩壊して線路に土砂等が流入して脱線 

九州旅客鉄道㈱ 指宿枕崎線 薩摩今和泉駅～生見駅間 列車脱線事故 

詳細な調査結果は事故調査報告書をご覧ください。(2015 年 7 月 30 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-5-1.pdf 

原因：本事故は、線路左側の切土斜面が崩壊したため、線路内に木及び土砂が流入し、列車が木に衝

突するとともに木及び堆積した土砂に乗り上げて脱線したことにより発生したものと推定される。  

斜面が崩壊したのは、崩壊した斜面の地形、地質の状況に加えて、当該箇所は切土斜面における地

山の経年劣化により力学的な緩みが進行し、斜面の安定度が限界に近い状態であったところに、最大

時雨量39mm、連続降雨量100mmの降雨により土の重量が増加したことによる可能性があると考えられる。 

調査の結果 

概要：2両編成ワンマン運転の上り列車は、平成26年6月21日（土）、薩摩今和泉駅を定刻に通過した。

その後列車の運転士は、速度約50km/hで力行運転中、約60m先に線路内を支障している木があるのを認

め、直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は木及び土砂に乗り上げて脱線した。 

その後の調査の結果、1両目の前台車全2軸が右側に脱線していた。なお、1両目後台車及び2両目の

輪軸は脱線していなかった。 

列車には、乗客 44 名及び運転士 1 名、客室乗務員 2 名が乗車しており、乗客 3 名が重傷を負い、

乗客 13 名と客室乗務員 2名が軽傷を負った。 

事故当日、鹿児島県では朝から雨が降ってい
たが、事故発生前までの降雨は、最大時雨量
39mm、連続降雨量は100mmで、ともに、過去
に事故現場付近で発生した大規模な斜面崩
壊と比較して少ないこと等から、降雨が斜面
の崩壊要因の一つと考えられるが、降雨以外
の要因が大きく影響した可能性があると考
えられる。 

崩壊が発生した斜面は尾根状の地形の側面

にあたる勾配の急な斜面で、下から溶結凝

灰岩、火砕流堆積物、風化火砕流堆積物、

ローム、固結火山灰等の地層からなり、主

たる崩壊部は、火砕流堆積物と風化火砕流

堆積物の層であると考えられることに加

え、崩壊発生箇所周辺が切土から約 80年経

過していることから、地山の経年劣化によ

り力学的な緩みが進行し、斜面の安定度が

限界に近い状態であったことが、降雨以外

の要因として影響したと考えられる。 

崩壊が発生した斜面は、平成25年1月28日

に通常全般検査が実施されるなど管理に問

題は無く、警備計画に基づく切土における要

注意箇所の対象条件に該当しておらず、また

地下水の流出や、流出を示す明瞭な痕跡がな

いこと等から、斜面崩壊の兆候を発見するの

は困難であったものと考えられる。 
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制輪子の付着物により必要なブレーキ力が得られず衝突 

東京急行電鉄㈱ 東横線 元住吉駅構内 列車衝突事故 

詳細な調査結果は事故調査報告書をご覧ください。(2015 年 5 月 28 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-3-3.pdf 

原因：本事故は、降雪時の線路上を走行中に、先行列車の駅での過走後の処理のために、運輸司令か

ら急遽停止の指示を受けた後続列車が非常ブレーキにより停止しようとした際に、必要なブレーキ力

が得られなかったため、停車していた先行列車と衝突したことにより発生したものと考えられる。 

後続列車で必要なブレーキ力が得られなかったのは、非常ブレーキの動作時に空気ブレーキの制輪

子が車輪に押し付けられた際、車輪踏面と制輪子摺動面間の摩擦係数が大きく低下していたためと考

えられる。摩擦係数の低下には、車輪と制輪子の間に、線路内の積雪、車輪フランジ部に残っていた

油分、制輪子に付着していた塵埃などが液体状に混ざり合って供給されたことが関与した可能性があ

ると考えられる。 

調査の結果 

概要：8両編成の列車は、平成 26 年 2月 15 日（土）、線路内が積雪していた武蔵小杉駅～元住吉

駅間を走行中、運輸司令から、元住吉駅で停車位置の修正のため後退運転の準備中であった先行

列車（8 両編成）との間隔をとるため列車を急遽停止するようにとの連絡を受けたので、非常ブ

レーキを使用して列車を停止させようとしたが0 時 30 分ごろ元住吉駅 2 番線に停車中の先行列車の

後部に衝突した。 

両列車には乗客約 140 名及び乗務員 4名が乗車しており、乗客 72名が負傷した。 

衝突した後続列車の非常ブレーキの動作に異

常は認められなかったことから、制輪子は車輪

に押し付けられていたものと考えられるが、後

続列車の半数の制輪子には、鉄を主成分とする

固形物と油分等とからなる付着物（以下「制輪

子付着物」という。）が堆積し、また車輪フラン

ジの根元に部分には油分が付着していた。 

制輪子付着物は、車輪踏面及び車輪フランジに

残る摩擦調整材（※）並びにレール塗油（※）

が制輪子の周囲に堆積し、車輪、レール及び制

輪子の摩耗粉や塵埃と混ざり合ったものと考

えられ、後続列車は、制輪子の交換後に清掃が

行われていないことから、制輪子ごとの使用期

間に応じて制輪子付着物の堆積が進んでいっ

た可能性があると考えられる。 

15 日 16 時 44 分に川崎市に大雪警報が発令されており、また事故現場に近い検車区で記録された

積雪の状況から、事故現場付近の積雪は、同日 23 時ごろからレール頭頂面に達するくらいの高さ

になっていたと考えられることから、後続列車においては、車輪フランジ先端が積雪と接触して

雪を巻き込み、車輪フランジ部に残っていた油分なども巻き込んで制輪子堆積物と混ざり合い、

液体となって制輪子摺動面と車輪踏面との間に継続的に供給された可能性が考えられる。 

※  摩擦調整剤またはレール塗油 いずれも後続列車が乗り入れる各事業者の路線の一部に於いて、曲線区間の横圧・ 

きしり音低減やレール波状摩耗防止等のため使用される潤滑剤であるが、成分や呼称、使用基準は事業者毎に異なる。 

堆積した制輪子付着物の例 

7両目 ＃４車輪の制輪子 

制輪子交換日  H25.4.10 

付着物の少ない例 

7両目 ＃１車輪の制輪子 

制輪子交換日 H26.1.30 
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切土斜面が崩壊して線路に土砂等が流入して脱線 

九州旅客鉄道㈱ 指宿枕崎線 薩摩今和泉駅～生見駅間 列車脱線事故 

詳細な調査結果は事故調査報告書をご覧ください。(2015 年 7 月 30 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-5-1.pdf 

原因：本事故は、線路左側の切土斜面が崩壊したため、線路内に木及び土砂が流入し、列車が木に衝

突するとともに木及び堆積した土砂に乗り上げて脱線したことにより発生したものと推定される。  

斜面が崩壊したのは、崩壊した斜面の地形、地質の状況に加えて、当該箇所は切土斜面における地

山の経年劣化により力学的な緩みが進行し、斜面の安定度が限界に近い状態であったところに、最大

時雨量39mm、連続降雨量100mmの降雨により土の重量が増加したことによる可能性があると考えられる。 

調査の結果 

概要：2両編成ワンマン運転の上り列車は、平成26年6月21日（土）、薩摩今和泉駅を定刻に通過した。

その後列車の運転士は、速度約50km/hで力行運転中、約60m先に線路内を支障している木があるのを認

め、直ちに非常ブレーキを使用したが、列車は木及び土砂に乗り上げて脱線した。 

その後の調査の結果、1両目の前台車全2軸が右側に脱線していた。なお、1両目後台車及び2両目の

輪軸は脱線していなかった。 

列車には、乗客 44 名及び運転士 1 名、客室乗務員 2 名が乗車しており、乗客 3 名が重傷を負い、

乗客 13 名と客室乗務員 2名が軽傷を負った。 

事故当日、鹿児島県では朝から雨が降ってい
たが、事故発生前までの降雨は、最大時雨量
39mm、連続降雨量は100mmで、ともに、過去
に事故現場付近で発生した大規模な斜面崩
壊と比較して少ないこと等から、降雨が斜面
の崩壊要因の一つと考えられるが、降雨以外
の要因が大きく影響した可能性があると考
えられる。 

崩壊が発生した斜面は尾根状の地形の側面

にあたる勾配の急な斜面で、下から溶結凝

灰岩、火砕流堆積物、風化火砕流堆積物、

ローム、固結火山灰等の地層からなり、主

たる崩壊部は、火砕流堆積物と風化火砕流

堆積物の層であると考えられることに加

え、崩壊発生箇所周辺が切土から約 80年経

過していることから、地山の経年劣化によ

り力学的な緩みが進行し、斜面の安定度が

限界に近い状態であったことが、降雨以外

の要因として影響したと考えられる。 

崩壊が発生した斜面は、平成25年1月28日

に通常全般検査が実施されるなど管理に問

題は無く、警備計画に基づく切土における要

注意箇所の対象条件に該当しておらず、また

地下水の流出や、流出を示す明瞭な痕跡がな

いこと等から、斜面崩壊の兆候を発見するの

は困難であったものと考えられる。 
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詳細な調査結果は重大インシデント調査報告書をご覧ください。(2015 年 4 月 23 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-1-1.pdf 

原因（抄）：本重大インシデントは、 

(1) 特急列車の 4 両目に搭載されていたディーゼルエンジンの調速機に使用されているスライジング
ブロックが、ピンのガイドアームへの圧入端部で疲労破断したことから、同エンジンが制御不能かつ
過回転状態となり、エンジン内部のピストンや連接棒等を損傷した、 

(2) 破損した連接棒がシリンダーブロックを突き破った際に発生した火花が、開口部から噴出した
燃料及び機関潤滑油並びに機関冷却水に含まれた不凍性防食剤に引火し、また、それらが、高温状
態の排気マニホールド、過給器、排気管等の表面に付着して発火した、 

(3) その際、列車が高速で走行していたことから、上述した燃料及び機関潤滑油等が列車の後方車両に
向かって飛散し、車体側面に付着したために、車体側面の表面塗装が焼損した 

ことにより発生したものと推定される。 

概要：平成25年7月6日（土）、8両編成の上り特急列車の運転士は、山崎駅構内を速度約130km/hで惰

行運転中に機関表示灯が滅灯しているのを認め、列車を停止させた。同運転士が車両の点検を行った

ところ、4両目の床下から発煙し、エンジン（機関）の上部に火が出ていることを認めた。同エンジン

は上部が損傷しており、損傷箇所から飛散したと思われる可燃性の液体が列車の側面等に付着し、

車体の一部の塗装が焼損していた。 

列車には、乗客約200名及び運転士、車掌、客室乗務員2名が 乗車していたが、負傷者はいなかった。 

調査の結果 

部品の不具合について十分な対策がとられず機関が損傷して出火 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 山崎駅構内 重大インシデント（車両障害） 

スライジングブロックのピンが一斉取替後に短

期間で折損したことについては、燃料制御装置

内で発生した「徒動」、「しゃくり」のような好ま

しくない挙動に加え、停止ストッパーボルトが

同エンジンには取り付けられておらず、ピンの

ガイドアームへの圧入端部にメーカーの想定最

大荷重の約 3 倍の曲げ荷重が継続的に加わって

いたためと考えられる。 

本重大インシデントが発生した背景としては、
車両等に重大な影響が及ぶことが懸念される
スライジングブロック及び燃料制御に関連す
る部品の損傷がしばしば発生した際に、同社が
全社的に検討を行わずに一部の関係者のみで
対策を策定していた可能性があり、その対策
は、十分な調査によって得られたデータを基に
分析・検討されたものではなく、対症療法的な
ものとなっていた可能性があることなどが考
えられる。 

エンジンが過回転状態となって損傷したことに

ついては、スライジング ブロックのピンが折損

した場合に、コントロールラックが燃料噴射量

増方向に作用する構造となっていたこと、また、

過回転状態となったエンジンを強制的に停止さ

せる仕組みがなかったことが関与していると考

えられる。 

４両目左側面（機関～放熱器付近） ４両目左側面（放熱器～後台車付近） ４両目左側面（後台車～５両目付近） 
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貨車に発生した大きなロール振動により脱線 

日本貨物鉄道㈱ 江差線 釜谷駅～泉沢駅間 列車脱線事故 

詳細な調査結果は事故調査報告書をご覧ください。(2015 年 12 月 17 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-acci/RA2015-9-2.pdf 

 

概要：21両編成の上り貨物列車は、平成24年9月11日（火）、五稜郭駅を定刻より1時間2分遅れて出発した。
泉沢駅の上り出発信号機付近で非常ブレーキが掛かり停止したため、輸送指令の指示により運転士が降車し
て列車を点検したところ、9両目貨車と10両目貨車の間にあるブレーキ管ホースの連結器が外れており、9両
目貨車の後台車全2軸が左側に脱線しているのを発見した。 
 列車には、運転士1名と青森信号場から五稜郭駅まで運転する予定の運転士1名の2名が乗車していたが負
傷はなかった。 

原因：本事故は、列車が半径300mの右曲線を通過した際に、事故現場付近においてコキ106形式の貨車
後台車第1軸の外軌側の輪重が減少し、外軌に乗り上がったことにより脱線したものと考えられる。 
 外軌側の輪重が減少したことについては、事故現場付近において貨車に発生したと考えられる大き
なロール振動によるものと考えられる。 

調査の結果 

脱線した貨車（以下「本件貨車」という。）はコキ106
形式で、同形式の貨車は積載量が比較的軽量の状態で
は懸架装置の減衰が小さい空車特性になり、積荷が比
較的軽量の場合、車体のロール振動が収束しにくいと
考えられ、事故時、本件貨車の積載量が比較的軽量で
あったことから、走行時には空車特性と積車特性が交
互に切り替わっていたと考えられる。 
また、積荷の重心の高さがコンテナの中心部付近の比較
的高い位置にあったことが、本件貨車のロール振動の発
生を助長させた可能性があると考えられる。 

事故発生場所付近の軌道変位は整備基準値
内であったが、複合変位は整備対象に近い
連続した比較的大きな変位量であったこ
と、走行速度に対して車体のロール振動を
大きくする波長成分を含んでいたことが誘
因となり、車体のロール振動及び輪重の変
動が繰り返し発生することを助長させた可
能性があると考えられる。 

列車が事故現場付近を制限速度内で走行した際、空車
特性である時間割合が多く、車体のロール振動が大き
くなるとともに外軌側車輪の輪重変動が大きくなっ
たことが車輪の乗り上がりに大きく関与した可能性
があると考えられ、コキ106形式では積荷が比較的軽
量でかつ積荷の重心が高い状態において脱線に対す
る余裕度が小さい可能性があると考えられる。 

事故現場付近の軌道変位が整備基準値内で
あったにも関わらず、脱線が発生したこと
については、通り変位と水準変位の両方の
変位が逆位相で含まれる複合変位が、車輪
の乗り上がりに関与した可能性があると考
えられ、また、貨車の車体のロール振動の共
振を生じやすい波長成分の複合変位が１波
長分でも存在すれば、ロール振動が発生し
て輪重変動が生じ、車輪の乗り上がりに至
る可能性があると考える。 

江差線では「貨物列車が比較的急な曲線を制限速度に近い速度で走行中に、貨車の外軌側車輪がレールに乗り
上がり脱線した」という点で共通する列車脱線事故が、本事故も含め3件発生しており、このことについて運輸
安全委員会は国土交通大臣に対して意見を述べています。 
詳しくは「第1章 平成27年に発した勧告・意見等の概要（6ページ）」をご覧下さい。 
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詳細な調査結果は重大インシデント調査報告書をご覧ください。(2015 年 4 月 23 日公表) 
http://www.mlit.go.jp/jtsb/railway/rep-inci/RI2015-1-1.pdf 

原因（抄）：本重大インシデントは、 

(1) 特急列車の 4 両目に搭載されていたディーゼルエンジンの調速機に使用されているスライジング
ブロックが、ピンのガイドアームへの圧入端部で疲労破断したことから、同エンジンが制御不能かつ
過回転状態となり、エンジン内部のピストンや連接棒等を損傷した、 

(2) 破損した連接棒がシリンダーブロックを突き破った際に発生した火花が、開口部から噴出した
燃料及び機関潤滑油並びに機関冷却水に含まれた不凍性防食剤に引火し、また、それらが、高温状
態の排気マニホールド、過給器、排気管等の表面に付着して発火した、 

(3) その際、列車が高速で走行していたことから、上述した燃料及び機関潤滑油等が列車の後方車両に
向かって飛散し、車体側面に付着したために、車体側面の表面塗装が焼損した 

ことにより発生したものと推定される。 

概要：平成25年7月6日（土）、8両編成の上り特急列車の運転士は、山崎駅構内を速度約130km/hで惰

行運転中に機関表示灯が滅灯しているのを認め、列車を停止させた。同運転士が車両の点検を行った

ところ、4両目の床下から発煙し、エンジン（機関）の上部に火が出ていることを認めた。同エンジン

は上部が損傷しており、損傷箇所から飛散したと思われる可燃性の液体が列車の側面等に付着し、

車体の一部の塗装が焼損していた。 

列車には、乗客約200名及び運転士、車掌、客室乗務員2名が 乗車していたが、負傷者はいなかった。 

調査の結果 

部品の不具合について十分な対策がとられず機関が損傷して出火 

北海道旅客鉄道㈱ 函館線 山崎駅構内 重大インシデント（車両障害） 

スライジングブロックのピンが一斉取替後に短

期間で折損したことについては、燃料制御装置

内で発生した「徒動」、「しゃくり」のような好ま

しくない挙動に加え、停止ストッパーボルトが

同エンジンには取り付けられておらず、ピンの

ガイドアームへの圧入端部にメーカーの想定最

大荷重の約 3 倍の曲げ荷重が継続的に加わって

いたためと考えられる。 

本重大インシデントが発生した背景としては、
車両等に重大な影響が及ぶことが懸念される
スライジングブロック及び燃料制御に関連す
る部品の損傷がしばしば発生した際に、同社が
全社的に検討を行わずに一部の関係者のみで
対策を策定していた可能性があり、その対策
は、十分な調査によって得られたデータを基に
分析・検討されたものではなく、対症療法的な
ものとなっていた可能性があることなどが考
えられる。 

エンジンが過回転状態となって損傷したことに

ついては、スライジング ブロックのピンが折損

した場合に、コントロールラックが燃料噴射量

増方向に作用する構造となっていたこと、また、

過回転状態となったエンジンを強制的に停止さ

せる仕組みがなかったことが関与していると考

えられる。 

４両目左側面（機関～放熱器付近） ４両目左側面（放熱器～後台車付近） ４両目左側面（後台車～５両目付近） 
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